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Inleiding

Fiscale vergroening
De ambitie van het huidige kabinet is om in 2020 in Nederland een van de meest duurzame en efficiënte energievoorzieningen van Europa te hebben. Deze doelstelling vraagt om een gedragsverandering van de Nederlandse burger. Staatsecretaris Jan Cees de Jager van Financiën zet zich deze kabinetsperiode onder andere in voor het verbeteren van een duurzame leefomgeving in Nederland (www.minfin.nl/fiscalevergroening:2008).

“Ik zou het mooi vinden als echt iedereen zich bewust wordt van het belang van het milieu en duurzaamheid. Het kiezen voor een duurzaam of milieuvriendelijk product zou een logische keuze moeten zijn. Ik wil vanuit mijn eigen specifieke verantwoordelijkheid daaraan een steentje bijdragen. Dat kan heel goed vanuit de fiscaliteit. Fiscaliteit dient ook voor het stimuleren van gewenst gedrag. Het is mogelijk om maatschappelijke kosten in de prijzen te verwerken, want deze zitten daar vaak niet in verwerkt. Maatschappelijke kosten kun je met belasting doorberekenen en zo een eerlijker prijs tot stand brengen” (De Jager:2008). 

Fiscale prikkels kunnen van invloed zijn op het keuzegedrag van consumenten, omdat via fiscale milieumaatregelen milieubesparende activiteiten worden gestimuleerd en milieuvervuilende activiteiten worden ontmoedigd. Mensen kunnen dan zelf de keuze maken voor milieubesparend handelen. 

De staatssecretaris zet met het Belastingplan 2008 een forse stap richting de vergroening van het Nederlandse belastingstelsel. Belangrijke milieumaatregelen uit het Belastingplan 2008 zijn dat er twee nieuwe belastingen worden ingevoerd, de vliegbelasting en de verpakkingenbelasting. Met het Belastingplan 2008 zet het kabinet een goede stap in de richting om arbeid en winst minder te belasten en milieuvervuilend gedrag zwaarder te belasten. Het uitgangspunt van het kabinet is dat ‘de vervuiler betaalt’ (www.minfin.nl/fiscalevergroening:2008).

Probleemstelling

Volgens Rosen (2005) leidt belastingheffing tot verstoring van economische beslissingen, het creëert een zogenaamde excess burden voor de economie. Een excess burden is een verlies aan welvaart bovenop de geïncasseerde belastinginkomsten (Rosen:2005:Pp.304). 

Naast de excess burden, het directe welvaartverstorende effect, treden er ook indirecte welvaartverstorende effecten en milieueffecten op als gevolg van belastingheffing.

Voor succesvol milieubeleid is het belangrijk dat als gevolg van de invoering van fiscale milieumaatregelen het milieueffect, ook wel de excess benefit genaamd, voor de samenleving groter is dan de directe welvaartverstorende effecten (excess burden) en de indirecte welvaartsverstorende effecten. Verder geldt dat hoe lager de excess burden is en hoe kleiner de indirecte welvaartverstorende effecten zijn als gevolg van invoering van de fiscale milieumaatregelen, des te groter het milieueffect zal zijn. Het milieueffect kan worden gemeten aan de hand van een gewenste, veranderende gedragsverandering onder consumenten en producenten ten aanzien van het milieu, zoals door de staatssecretaris is geformuleerd. 
In dit bacheloreindwerkstuk zal ik beschrijven wat de verschillende effecten zijn als gevolg van invoering van de fiscale milieumaatregelen. De beleidsmakers hebben deze verschillende effecten tijdens het beleidsproces in overweging moeten nemen, om tot hun besluit, invoering van de fiscale milieumaatregelen, te komen. Door de verschillende effecten te beschrijven, wil ik in de eindconclusie een advies geven aan de beleidsmakers over de relevantie ervan. 
Hiertoe ga ik over tot bespreking van de excess burden, de indirecte welvaartverstorende effecten en de milieueffecten. De economische effecten worden uitgebreid toegelicht. 
Maar in dit bacheloreindwerkstuk wordt vooral de nadruk gelegd op de excess burden die ontstaat door belastingheffing en er wordt minder nadruk gelegd op de indirecte welvaartverstorende effecten. Wat betreft de milieueffecten wordt er verondersteld dat de gewenste gedragsverandering als gevolg van de invoering van de fiscale milieumaatregelen te allen tijde leidt tot positieve effecten ten aanzien van het milieu. 

Alvorens ik in de casestudies over ga tot het bespreken van de excess burden, de indirecte welvaartverstorende effecten en de milieueffecten, zal ik in het theoretisch kader ingaan op wat de economische effecten van fiscale milieumaatregelen in het algemeen zijn. Daartoe beschrijf ik eerst wat de economische kenmerken van het keuzegedrag van consumenten zijn als gevolg van invoering van de fiscale milieumaatregelen. Vervolgens zal ik beschrijven hoe de excess burden, als gevolg van belastingheffing, wordt bepaald. Daarna zal ik ingaan op de door het kabinet genomen maatregelen om de verstorende effecten aan de inkomstenkant van de Rijksbegroting te compenseren. 

Voor dit onderzoek heb ik de volgende vraagstelling geformuleerd:

· Wat zijn de effecten van de invoering van de fiscale milieumaatregelen voor de Nederlandse samenleving?

Om de economische effecten uit deze vraagstelling te kunnen bespreken dient deze vraagstelling opgesplitst te worden in drie deelvragen. De deelvragen luiden als volgt:

· Wat zijn de economische kenmerken van fiscale milieumaatregelen?

· Hoe wordt de excess burden als gevolg van belastingheffing bepaald?

· Hoe kunnen de verstorende effecten als gevolg van de fiscale milieumaatregelen worden gecompenseerd?
Methodologische verantwoording

Om in mijn onderzoek te komen tot beantwoording van mijn vraagstelling heb ik de strategie gekozen om casestudies te verrichten naar de twee fiscale milieumaatregelen. Daarvoor heb ik veel bestaand materiaal (boeken, beleidsdocumenten, kamerstukken, beleidsnota’s, artikelen, papers) dat via de Universiteitsbibliotheek van de Erasmus Universiteit, het ministerie van Financiën, het bedrijfsleven en het Internet beschikbaar is geanalyseerd en bestudeerd. Deze informatie heb ik verder verwerkt in mijn bacheloreindwerkstuk en tot slot heb ik conclusies getrokken. De methoden die ik hiervoor gebruikt heb zijn het analyseren van documenten en rapporten en het verrichten van inhoudsanalyses. Belangrijk in dit bacheloreindwerkstuk is dat ik maatregelen heb getroffen voor de validiteit en betrouwbaarheid van het onderzoek door te refereren aan gerespecteerde academici uit het vakgebied en door nauwkeurig om te gaan met onderzoeksresultaten en de gegevens die ik heb gebruikt. Voor het theoretisch kader en voor het verzamelen van informatie heb ik meerdere en verschillende bronnen gebruikt waardoor er voldaan is aan de eis van datatriangulatie. Tot slot heb ik, voor zover het mogelijk is, getracht mijn bacheloreindwerkstuk zo veel mogelijk af te bakenen vanwege de beperkte tijd en mogelijkheden.

Beantwoorden deelvragen en vraagstelling

Als eerste bespreekt hoofdstuk één de economische kenmerken van fiscale milieumaatregelen en dit hoofdstuk geeft een antwoord op de eerste deelvraag. Vervolgens geeft hoofdstuk twee een antwoord op de tweede deelvraag. Hoofdstuk twee bespreekt wat een excess burden is en hoe deze wordt bepaald. Als derde gaat hoofdstuk drie in op het compenseren van verstorende effecten als gevolg van fiscale milieumaatregelen en beantwoord de derde deelvraag. In het vierde hoofdstuk worden de casestudies over de invoering van de vliegbelasting en de verpakkingenbelasting besproken. In hoofdstuk vier wordt voor beide casestudies een antwoord gegeven op de vraagstelling. Tot slot wordt in hoofdstuk vijf kort en bondig de beantwoording van de drie deelvragen en de vraagstelling geformuleerd. Hoofdstuk vijf behandelt de eindconclusie.   
Hoofdstuk 1: Fiscaliteit
§1.1 Inleiding

In dit hoofdstuk zal ik de economische effecten van belastingheffing (§1.3), de belastingen op milieugrondslag (§1.4), milieubelastingen en regulerende heffingen (§1.5) en de effecten van de regulerende heffing (§1.6) bespreken. Voordat ik hierop in ga, bespreek ik eerst kort de functies van belastingheffing en het verschil tussen directe en indirecte belastingen (§1.2).

§1.2 Belastingheffing

Belastingheffing is een middel tot bekostiging en verdeling van de collectieve lasten. Deze budgettaire functie is haar klassieke functie (Stevens:2006:Pp.2). 

Daarnaast heeft belastingheffing een instrumentele functie. Dit betekent dat belastingheffing inzetbaar is als instrument in het beleid van de overheid (Stevens:2006Pp.3).
In Nederland worden de Rijksbelastingen onderscheiden in directe en indirecte belastingen, accijnzen en invoerrechten. Directe belastingen zijn belastingen naar inkomen, winst en vermogen en indirecte belastingen zijn kostprijsverhogende belastingen. Directe belastingen hebben een progressief karakter. Indirecte belastingen hebben meestal een regressieve werking, de belastingdruk daalt naarmate het inkomen stijgt, omdat niet het hele inkomen wordt geconsumeerd. Naarmate de belastingheffing zwaarder drukt op het verbruik en lichter is op inkomen, wordt de verwerving van het inkomen en de besparing daarvan sterker gestimuleerd. De belastingstructuur van een land is van belang voor de nationale welvaartsontwikkeling als voor haar internationale concurrentiepositie (Stevens:2006:Pp.22-24).    

§1.3 Economische effecten van de belastingheffing

Belastingheffing heeft consequenties voor het economisch handelen van mensen. Een gedragsreactie op de heffing van belasting is een poging de heffing te vermijden. In de economische literatuur spreekt men van belastingarbitrage. De reactiepatronen kan men indelen in belastingontwijking, belastingfraude en afwenteling (Stevens:2006:Pp.29).

In het geval van belastingontwijking zorgt de belastingplichtige ervoor dat hij de belastbare handeling niet verricht. Soms is deze gedragsreactie bewust beoogd. Soms is ontwijkgedrag niet bedoeld en schadelijk voor onze economische bedrijvigheid, bijvoorbeeld door belastingvlucht naar het buitenland (Stevens:2006:Pp.29). 

Binnen de belastingontwijking wil ik ingaan op substitutie- inkomenseffecten veroorzaakt door verandering in de prijs van een goed als gevolg van kostprijsverhogende belastingen. Volgens Frank (2006) beïnvloedt een verandering in de prijs van een goed, veroorzaakt door kostprijsverhogende belastingen, de aankoopbeslissingen van consumenten op twee manieren. Ten eerste worden substituten van het goed aantrekkelijker. Dit noemt men ook wel het substitutie-effect van een prijsstijging. Substitutie-effecten zijn de wijzigingen in het consumptie- en/of productiepatroon die door de belastingheffing ontstaan. Ten tweede neemt de koopkracht van de consument af. In het geval van een normaal goed zal die hoeveelheid die wordt gekocht afnemen. De verandering in de gekochte hoeveelheid als gevolg van een verandering in koopkracht wordt het inkomenseffect van een prijsverandering genoemd (Frank:2006:Pp.111). 

Belastingfraude is van alle tijden. De belastingplichtige handelt in strijd met de wet door inkomsten te verzwijgen, documenten te vervalsen of bewust onjuiste informatie te verschaffen. De mate waarin frauduleus gedrag zich voordoet hangt af van het ontduikings-milieu, het ontduikingsrendement, de sanctie en de pakkans (Stevens:2006:Pp.30-31). 

Door het bestaande economische krachtenveld is het mogelijk dat personen voor wie de belasting bestemd is, deze belastingdruk op anderen afschuiven. Men spreekt in dat kader van afwenteling indien de belasting wordt doorberekend in de prijzen (Stevens:2006:Pp.31).

§1.4 Belastingen op milieugrondslag

Met de Wet Belastingen op Milieugrondslag (WBM), in werking getreden op 1 januari 1995, zijn enkele nieuwe belastingen geïntroduceerd, die hun grondslag vinden in milieuoverwegingen. De introductie van de belastingen op milieugrondslag vormde de aanzet tot vergroening van het belastingstelsel. Daarmee wordt tevens een bijdrage geleverd aan de beoogde verschuiving van directe naar indirecte belastingen. De vergroening draagt bij aan een meer duurzame economische ontwikkeling doordat de maatschappelijke kosten met betrekking tot het milieu beter in de prijzen tot uitdrukking worden gebracht (Borghols, Gulickx, Koster, Ravelli, Visser, Wasch en De Wit:2007:Pp.37).   

§1.5 Milieubelastingen en regulerende heffingen

De primaire doelstelling van de milieubelastingen is het verwerven van algemene middelen. De milieugrondslag komt tot uiting in de objecten die voor de heffing zijn gekozen. Uiteraard kunnen milieubelastingen leiden tot gedragswijzigingen die positief uitwerken voor het milieu. Dit positieve neveneffect is echter een afgeleid effect (Borghols e.a.:2007:Pp39). 

Bij regulerende belastingen is het doel niet het verwerven van algemene middelen, maar het terugdringen van ongewenst maatschappelijk gedrag op milieugebied. De regulerende belastingen en de daaruit voortvloeiende prijsverhogingen zijn bedoeld als financiële prikkel om te komen tot vermindering van milieubezwarende activiteiten. Gelet op hun doelstelling mogen dergelijke belastingen per saldo niet leiden tot een budgettaire opbrengst. Vandaar dat wanneer regulerende belastingen worden ingevoerd tevens moet worden voorzien in maatregelen waarmee de opbrengst van de belastingen zodanig wordt teruggesluisd dat de heffingen van de regulerende belasting per saldo niet leiden tot een budgettaire opbrengst (Borghols e.a.:2007:Pp.39-40). De maatregelen die hiervoor in het Belastingplan 2008 worden genomen zijn dat milieubesparende activiteiten via fiscale milieumaatregelen worden gestimuleerd. Daarnaast worden arbeid en winst minder belast, om de belastingdruk in de richting te verschuiven van arbeid en winst naar milieuvervuilend gedrag (www.minfin.nl/fiscalevergroening:2008).

Regulerende belastingen passen in het huidige beleid van het kabinet om te komen tot het vergroten van de inzet van de marktconforme instrumenten en het beter tot uitdrukking brengen van de maatschappelijke kosten van de milieubelastende activiteiten (Borghols e.a.:2007:Pp.40). Regulerende heffingen kunnen een goede bijdrage leveren aan de verwezenlijking van de kenmerken van duurzame ontwikkeling. Zij voldoen aan het principe ‘de vervuiler betaalt’. Een regulerende heffing is ‘een door de overheid opgelegde heffing rechtstreeks samenhangend met een bepaalde activiteit van de heffingplichtige, met het oogmerk de kwantiteit en/of kwaliteit van de desbetreffende activiteit direct te beïnvloeden’. Regulerende heffingen zijn gericht op het terugdringen van uit milieuoogpunt ongewenst gedrag. Daarbij wordt gebruik gemaakt van het economische mechanisme van de prijswerking waardoor veranderingen in het productie- en consumptiepakket optreden als gevolg van wijzigingen in de relatieve prijsverhoudingen. Regulerende heffingen zijn gericht op het op gang brengen van substitutieprocessen. Ook kunnen zij een belangrijke functie vervullen bij de voor een duurzame ontwikkeling noodzakelijke terugdringing van onze economische activiteiten. Volumebeperkende maatregelen zijn onontkoombaar (Schuurman, Deketelaere, Van Orshoven, Bongaerts;1994:Pp.9). Regulerende heffingen kunnen op verschillende manieren worden toegepast. In de eerste plaats kunnen ze worden toegepast in de vorm van regulerende productheffingen voor de consument. Dit zijn direct kostprijsverhogende belastingen, zoals de BTW en accijnzen. In de tweede plaats kunnen regulerende heffingen voor producenten worden toegepast. Gedacht wordt aan een heffing op grondstoffen of basisproducten. De eerste is indirect kostprijsverhogend, terwijl de tweede direct kostprijsverhogend is (Schuurman e.a;1994:Pp.10). 

§1.6 Effecten  van regulerende heffingen

Essentie van de toepassing van regulerende heffingen is een verandering van de relatieve producenten- dan wel de consumentenprijzen. In overeenstemming met het ‘vervuiler betaalt’-beginsel, dienen de relatieve prijzen van vervuilende activiteiten te worden verhoogd en die van schonere substituten verlaagd. Hierdoor komen de werkelijke kosten van vervuilende activiteiten en producten beter tot uitdrukking in de prijzen. In hoeverre producenten er in slagen kostenverhogingen door stijging van inputprijzen door te berekenen, dan wel omzetdaling door hogere productprijzen te compenseren is afhankelijk van factoren als de concurrentiepositie, schaal en marktmacht. Vanwege deze complexe factoren is elke raming van financiële gevolgen van voorgestelde heffingen met onzekerheid omgeven. Door het ontbreken van inzicht in deze terugkoppelingsmechanismen dienen ramingen met grote voorzichtigheid te worden geïnterpreteerd. Dit doet aan het principe niks af: de vervuiler dient steeds meer geconfronteerd te worden met de maatschappelijke kosten van zijn of haar vervuiling. Het fiscale instrument is hiervoor niet het enige, maar wel een uitstekend hulpmiddel (De Vries, Vollebergh:1992:Pp.108).

Hoofdstuk 2: Excess burden

§2.1 Inleiding

Belastingen leggen kosten op voor de belastingbetaler en leidt tot verstoring van economische beslissingen. Het creëert een excess burden. Dit is een verlies aan welvaart bovenop geïncasseerde belastinginkomsten. In dit hoofdstuk laat ik aan de hand van voorbeelden en figuren zien hoe een excess burden van de consument als gevolg van ad valorem belasting, met behulp van de budget restricties en indifferentiecurven, bepaald kan worden. Daartoe beschrijf ik in §2.2 eerst wat de effecten van belastingheffing zijn op de budgetrestrictie en consumptiesamenstelling van de consument en laat ik zien hoe de excess burden wordt bepaald. In §2.3 ga ik in op de effecten van een andersoortige belasting, de lumpsum belasting. Vervolgens beschrijf ik in §2.4 hoe de prijselasticiteit van de vraag berekend wordt, om dan de excess burden van de consument van een goed met inelastische vraag te bepalen. In §2.5 laat ik zien hoe de excess burden voor de samenleving met behulp van het consumentensurplus gemeten wordt. Deze methode wordt later gehanteerd bij het berekenen van de excess burdens in de casestudies. Tot slot ga ik in §2.6 met behulp van de theorie over het producentensurplus in op de indirect welvaartverstorende effecten. 
§2.2 Excess burden met behulp van de budget restrictie

Om te bepalen wat het effect van een belasting op de budget restrictie is van de consument starten we met een voorbeeld waarin Ruth een inkomen X aantal dollars heeft wat zij besteed aan gerst en graan. De prijs per pond gerst is P(b) en per pond graan is P(c). Er worden geen belastingen geheven en er zijn geen verstoringen, zodat goederenprijzen sociale marginale kosten weerspiegelen. In figuur 1 (Rosen:2005:Pp.305) wordt Ruth’s gerstconsumptie gemeten op de x-as en de graanconsumptie op de y-as. Haar budget restrictie is de lijn AD. Ruth maximaliseert haar nut en kiest punt E1 op indifferentiecurve (i.c.) i, waar ze op basis van de prijzen van gerst en graan de hoeveelheid B1 gerst en C1 graan kan consumeren. De overheid heft nu een ad valorem belasting (Rosen:2005:Pp.305). Een ad valorem belasting is een belasting die berekend is als een percentage van de aanschafprijs van het product (Rosen:2005:Pp.282). In dit geval is het product gerst. De belastingheffing verandert de budget restrictie en deze wordt lijn AF. Voor de belastingheffing kon Ruth een hoeveelheid B(a) gerst en C(a) graan consumeren. Wanneer Ruth na belastingheffing B(a) gerst consumeert kan ze C(b) graan consumeren. De afstand tussen C(a) en C(b) is de geïncasseerde belasting (Rosen:2005:Pp.305-306).  

[image: image1.png]Budget constraint
before barley tax

Budget
constraint ™ !
after barley tax

Figuur 1 Pounds of barley per year



[image: image2.png]Pounds of cc

Budget constraint
without barley tax

Budget constraint

with barley tax —

B, B,

Figuur 2 Pounds of barley per year




In figuur 2 (Rosen:2005:Pp.306) is te zien dat Ruth op de nieuwe budget restrictie E2 prefereert op i.c. ii, waar consumptie op basis van de prijzen van gerst en graan de hoeveelheid B2 en C2 is en de belasting is gelijk aan afstand GE2. Ruth is slechter af op E2 dan op E1. Belasting leidt ertoe dat ze op een lagere i.c. terecht komt. Wanneer opbrengst GE2 ingezameld kan worden, met een kleiner nutverlies voor Ruth, dan heeft de belasting van gerst een excess burden (Rosen:2005:Pp.306). Om de excess burden van een belasting op gerst te bepalen, moeten we het aantal dollars weten welke equivalent is aan het verlies dat Ruth leidt door van i.c. i naar ii te bewegen. Een manier om dit te meten is de ‘equivalent variation’. Dit is het inkomen dat van Ruth wordt weggenomen om haar te verschuiven van i naar ii. In figuur 3 zien we dat het wegnemen van inkomen leidt tot parallelle verschuiving inwaarts van de budgetlijn. Om de equivalent variation te vinden schuift de budgetlijn AD inwaarts totdat deze ii raakt. In figuur 3 is de budgetlijn HI parallel aan AD en rakend aan ii. ME3 is de equivalent variation. Ruth is indifferent tussen verlies van ME3 dollars of het betalen van belasting op gerst. We zien dat ME3 de belastingopbrengsten van gerst GE2 overtreft met de afstand E2N. E2N is de excess burden (Rosen:2005:Pp.306-307).

§2.3 Lumpsum belasting

Lumpsum belasting is een belasting die betaald moet worden zonder dat gekeken wordt naar het gedrag van de belastingbetaler. Ik analyseer in figuur 3 (Rosen:2005:Pp.307) de lumpsum belasting waarbij Ruth net zo goed af is als met belasting op gerst. Er wordt een budgetlijn geschetst welke parallel is aan AD en rakend is aan i.c. ii. De budgetlijn in figuur 3, rakend aan ii op E3, voldoet hieraan. Op deze budgetlijn consumeert Ruth op basis van de prijzen van gerst en graan een hoeveelheid van B3 gerst en C3 graan. De opbrengst van de lumpsum belasting is de afstand ME3. Lumpsum belasting is een parallelle verschuiving van de budgetlijn. Omdat de opbrengst van een lumpsum belasting gelijk is aan de equivalent variation, heeft deze belasting geen excess burden. De lumpsum belasting die Ruth op dezelfde i.c. laat als met belasting op gerst, genereert meer overheidsopbrengsten. Als deze belastingen zo efficiënt zijn, waarom worden ze dan niet breed toegepast? Deze belasting wordt gezien als een oneerlijk instrument, want een willekeurige belasting van X aantal dollars per jaar per persoon treft een arm gezin relatief harder dan een rijk gezin (Rosen:2005:Pp.308-309).
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§2.4 Inelastische vraag

De marktprijs en output van een goed hangen af van het verloop van vraag- en aanbodcurves. Het verloop van de vraagcurve wordt gemeten middels prijselasticiteit van de vraag (Rosen:2005:Pp.311). De prijselasticiteit van de vraag geeft de relatieve verandering van de gevraagde hoeveelheid aan als gevolg van een relatieve prijsverandering van dat goed (Frank:2006:Pp124). In figuur 4 (Rosen:2005:Pp.312) wordt Naomi geïntroduceerd. Ze start met hetzelfde inkomen als Ruth en er gelden dezelfde prijzen en belastingen. De budgetrestrictie van Ruth is de lijn AD en na belasting op gerst is dit de lijn AF. In tegenstelling tot Ruth verandert Naomi haar gerstconsumptie niet na belastingheffing, zodat de oorspronkelijke geconsumeerde hoeveelheid gerst, B1, gelijk is aan de gerstconsumptie in de nieuwe situatie, B2. Hier is sprake van inelastische vraag. Bij een inelastische vraag heeft de belastingheffing geen effect op het gedrag van de consument. Bij een inelastische vraag ligt de excess burden dichtbij nul. De opbrengst van de belasting op gerst is de afstand E1E2. Is hier sprake van een excess burden? De equivalent variation van belasting op gerst is de afstand RE3. Dit overtreft de opbrengsten van de belasting op gerst van de afstand E1E2 met de afstand E2S. Wanneer de gerstconsumptie van Naomi onveranderd is door belasting, ontstaat een excess burden van de afstand E2S. Hoewel de gerstconsumptie van Naomi niet verandert, verandert door de belastingheffing wel de graanconsumptie van de hoeveelheid C1 naar C2. Als de belasting op gerst de relatieve prijs van gerst verandert dan is de goederenbundel verstoort (Rosen:2005:Pp.311).

§2.5 Excess burden met behulp van het consumentensurplus

Excess burden kan worden bepaald middels het consumentensurplus. Dit is het verschil tussen wat consumenten willen en wat ze feitelijk betalen. In figuur 5 (Rosen:2005:Pp.314) is de  vraagcurve voor gerst gelijk aan de lijn D. De kosten van gerst zijn constant bij P, zodat de aanbodcurve gelijk is aan S. In het oorspronkelijke evenwicht wordt een hoeveelheid van Q1 gerst geconsumeerd. Er wordt een belasting T geheven op gerst, zodat de prijs omhoog gaat en de nieuwe aanbodcurve is nu gelijk aan S’. Dit leidt ertoe dat vraag en aanbod elkaar nu snijden bij punt Q2. In het nieuwe evenwicht neemt het consumentensurplus af met het gebied ghif en het nieuwe consumentensurplus is het gebied agf. Het oorspronkelijke consumentensurplus was het gebied ahi. De belastingopbrengst van gerst voor de overheid is nu  gelijk aan het gebied ghdf. Dit is het aantal verkochte eenheden vermenigvuldigd met de belasting die voor elke eenheid wordt betaald. Het gebied fdi is de excess burden voor de samenleving die ontstaat als gevolg van belastingheffing. Gebied dq2q1i is het verschil tussen de oorspronkelijke en de nieuwe gerstomzet voor de producent als gevolg van de belastingheffing. De oorspronkelijke prijs die de producent ontvangt voor een verkochte pond gerst is gelijk gebleven, maar door de belastingheffing is de prijs voor de consument van een pond gerst wel gestegen. Door de prijsstijging voor de consument wordt er minder gerst verkocht en is de gerstomzet voor de producent als gevolg van de belastingheffing gedaald (Rosen:2005:Pp.313). 
Deze analyse leidt tot een vergelijking waarmee de excess burden van elke dollar aan belastingopbrengst berekenend kan worden. Gebied fdi is de helft van het product (gh•hd). Algebra laat zien dat dit product gelijk is aan: ((½)•(η)•((P)•(Q1))•(T²)). Een hoge (η)-waarde, (η) meet de prijselasticiteit, betekent dat gevraagde hoeveelheid gevoelig is voor verandering in prijs. (η) in de vergelijking betekent hoe meer de belasting de consumptiebeslissing verstoort, hoe groter de excess burden. (P•Q1) is de oorspronkelijke uitgave aan gerst en hoe groter deze is, hoe groter de excess burden. (T²) betekent dat als het belastingpercentage stijgt, de excess burden kwadratisch toeneemt (Rosen:2005:Pp.314).
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§2.6 Indirecte welvaartverstorende effecten middels het producentensurplus
Fiscale milieumaatregelen leiden naast direct welvaartverstorende effecten voor consumenten ook tot indirect welvaartverstorende effecten voor de producenten. In figuur 5 is te zien dat wanneer de prijs van een elastisch goed stijgt als gevolg van belastingheffing, dit er toe leidt dat de vraag naar dat goed afneemt. De omzet (P•Q) vermindert hierdoor voor de producent. 
Als gevolg van (extra) belastingheffing stijgen ook de administratieve lasten voor de producenten. Voor producenten zijn administratieve lasten de kosten om te voldoen aan informatieverplichtingen voortvloeiend uit de regels van de overheid. Het gaat om het verzamelen, bewerken, registreren, bewaren en ter beschikking stellen van informatie (www.minderadministratievelasten.nl:2008). Dit leidt tot kostenstijgingen. 
Als gevolg van (extra) belastingheffing over elastische goederen ziet een producent zijn omzet dalen. Als gevolg van stijging van de administratieve lasten stijgen zijn kosten. De producent vind omzetdaling en kostenstijgingen niet leuk. Beiden verslechteren de (internationale) concurrentiepositie van de producent. Om omzetdaling en/of kostenstijging tegen te gaan kan de producent zijn kosten verlagen. Een manier hiervoor is verlaging van de arbeidskosten door de lonen van de werknemers te verlagen. Loonsverlaging kan in de hierboven beschreven gevallen een indirect gevolg zijn van de (extra) belastingheffing op een product. Met behulp van figuur 6 wil ik laten zien hoe het producentensurplus af kan nemen als gevolg van een indirect effect van belastingheffing, in dit geval loonsverlaging.  
Het producentensurplus is in het voorbeeld van figuur 6 te definiëren als de omvang van het inkomen dat alle individuen extra ontvangen op dat wat zij minimaal dienen te ontvangen wanneer ze een bepaalde hoeveelheid arbeid (aantal uren) aanbieden. In figuur 6 is te zien dat de arbeidsaanbodcurve van Jacob gelijk is aan S. Elk punt op arbeidsaanbodcurve laat zien welk uurloon verwacht wordt bij het aanbod van het aantal uren werk. De afstand tussen elk punt op de arbeidsaanbodcurve en het uurloon is het verschil tussen het minimumloon dat Jacob dient te ontvangen en het loon wat hij daadwerkelijk ontvangt. Het gebied in figuur 6 boven de arbeidsaanbodcurve en beneden het uurloon is het producentensurplus. 
In de oorspronkelijke situatie werkt Jacob 2000 uur per jaar werkt voor een loon van $20 per uur. In de nieuwe situatie daalt zijn loon naar $15 per uur. De vraag is hoeveel slechter hij af is. Voor de loonsverlaging was het surplus van Jacob gelijk aan het gebied msn. Na de loonsverlaging, daalt zijn surplus tot het gebied qsr. Het verlies voor Jacob als gevolg van de loonsverlaging is gelijk aan het gebied mqrn. Het gebied ron is het welvaartsverlies als gevolg van de loonsverlaging. Dit welvaartsverlies ontstaat omdat, als het loon van Jacob daalt, hij de mogelijkheid heeft om vrije tijd te substitueren voor consumptie (Rosen:2005:Pp.565). 
Hoofdstuk 3: Compenserende effecten

§3.1 Inleiding

In hoofdstuk twee hebben we met behulp van een vergelijking kunnen zien dat als het belastingpercentage op een goed stijgt, dit tot gevolg heeft dat de excess burden voor de samenleving kwadratisch toeneemt. Als we dit toepassen op het onderzoek in dit bacheloreindwerkstuk geldt dat hoe hoger de geheven belasting op het milieu, hoe hoger het verlies aan welvaart. Het kabinet dient maatregelen te nemen om de verstorende effecten aan de inkomstenkant van de Rijksbegroting te compenseren. Er bestaan verschillende manieren om met behulp van de heffingsopbrengst de verstorende effecten voor de economie te compenseren. ‘Verschuiving van het belasten van arbeid en winst naar het zwaarder belasten van milieuvervuilend gedrag’ (www.minfin.nl/factsheetvergroening:2008) is een belangrijk element in het Belastingplan 2008. Voordat ik in §3.3 de compenserende maatregelen bespreek die moeten worden getroffen voor lastenverlichting, leg ik eerst in §3.2 uit in hoeverre het effect verstorend is voor de economie wanneer er (extra) belasting wordt geheven op elastische respectievelijk inelastische goederen. Vervolgens sta ik in §3.4 stil bij de generieke compensatie. Dan bespreek ik in §3.5 wat de effecten en gevolgen kunnen zijn voor de Nederlandse samenleving als gevolg van een verschuiving van de belasting op arbeid en winst naar het zwaarder belasten van milieuvervuilend gedrag, het principe dat in het Belastingplan 2008 centraal staat. Tot slot bespreek ik in §3.6 wanneer milieubeleid succesvol kan zijn.  

§3.2 Verstorende effect op elastische en inelastische goederen

De mate van verstoring ten gevolge van een belastingmaatregel kan worden afgelezen uit de prijselasticiteit van de vraag. Het komt er dan op aan de belastingen juist te richten op die goederen die een prijselasticiteit hebben die dicht bij nul ligt. Dat zijn de meest aantrekkelijke belastingen om de Rijksinkomsten te vergroten. Deze benadering is net andersom indien belastingen worden geheven met een regulerende intentie. Wie wil reguleren om externe effecten terug te dringen, zal zich bij voorkeur moeten richten op goederen met een zeer elastische vraag, terwijl wie verstoringen wil voorkomen zich juist zal moeten richten op goederen met een inelastische vraag. Bij inelastische vraag zal de verstorende verschuiving in de allocatie ten gevolge van de belasting immers klein zijn (Rietveld:2002:Pp.).  

§3.3 Compenserende lastenverlichting

De Vries en Vollebergh (1992) bespreken in hun artikel ‘Financiële gevolgen van regulerende milieuheffingen’ hoe de opbrengsten van regulerende heffingen het beste kunnen worden aangewend. Ze bespreken de wijze waarop de gerealiseerde heffingsopbrengst zou kunnen worden gebruikt voor compensaties (De Vries, Vollebergh:1992:Pp.104). 

De netto opbrengst van de regulerende heffingen voor de overheid zal aanzienlijk zijn. Vanwege de randvoorwaarde van een gelijke collectieve lastendruk is er de mogelijkheid om via de overheidsbegroting op verschillende wijzen te voorzien in lastenverlichting bij bedrijven en huishoudens. De Vries en Vollebergh (1992) hebben berekend dat 50 tot 60% van de gegenereerde lastenstijging beschikbaar is voor compensatie. Er dienen zich drie mogelijkheden voor compensatie aan. Ten eerste dient zo veel mogelijk individueel gecompenseerd te worden van betaalde heffingen en gemaakte bestrijdingskosten. Ten tweede dient er specifieke compensatie plaats te vinden. Per deelsector of inkomensgroep dient een deel van de heffingsopbrengst te worden teruggesluisd. Ten derde dient er generiek gecompenseerd te worden door niet zozeer de precieze afgedragen middelen per sector in het oog te houden, maar meer algemene overwegingen met betrekking tot de verschillende middelen die aan de particuliere sector door de overheid onttrokken zijn (De Vries, Vollebergh:1992:Pp.107). De voorkeur gaat uit naar generieke compensatie. Als voorwaarde voor compensatie dient te worden vastgesteld dat compensatie de prikkel voor gedragsverandering niet mag wegnemen. De lastenverlichting moet ten goede komen aan betalers van de heffingen, als aan bedrijven en huishoudens die hun gedrag hebben aangepast en de heffing vermijden (De Vries, Vollebergh:1992:Pp.107). 

§3.4 Generieke compensatie

In het geval van generieke compensatie dienen zich verschillende mogelijkheden aan. Generieke compensatie kan door verlaging van andere indirecte belastingen, zoals de btw of accijnzen, door verlaging van directe belastingen zoals de loon- en inkomstenbelasting of de vennootschapbelasting, door verlaging van sociale zekerheidspremies, of door vermindering van het financieringstekort om toekomstige generaties tegemoet te komen (De Vries, Vollebergh:1992:Pp.107).

Argumenten voor de keuze tussen de compensatiemogelijkheden zijn gebaseerd op twee invalshoeken. De eerste is gericht op versterking van de economische structuur. Hierbij staat het versterken van de werking van de arbeidsmarkt centraal. De tweede invalshoek sluit aan bij verdelingsmotieven en zoekt naar mogelijkheden voor koopkrachtreparatie van een mogelijke verslechtering van de inkomensverdeling (De Vries, Vollebergh:1992:Pp.108). 

§3.5 Verschuiving van de belasting op arbeid en winst naar milieuvervuilend gedrag

In de jaren negentig stond de Nederlandse energieheffing al ter discussie. De regering dacht twee vliegen in één klap te slaan. Een energieheffing heeft een regulerende werking waardoor de uitstoot van CO2 wordt teruggedrongen. Daarnaast genereert de heffing opbrengsten die kunnen worden gebruikt om verstorende belasting op arbeid te verlagen. Een budgettair neutrale verschuiving van binnen de collectieve-lastendruk van het ‘goede’ (arbeid) naar het ‘slechte’ (energie) zou dubbelgoed zijn, want het milieu wordt schoner en de werkgelegenheid neemt toe. Dit is het idee van het tweesnijdende zwaard (De Mooij:1993:Pp.1100). 

De Mooij gaat in zijn artikel ‘Energieheffing en werkgelegenheid’ (1993) net als Bovenberg en Cnossen in hun artikel ‘Fiscale luchtspiegelingen’ (1992), in op de scherpte van het tweesnijdende zwaard waarmee de regering zowel het milieu als de arbeidsmarkt wilt verbeteren. In beiden artikelen wordt gesteld dat een ruil tussen milieuheffingen en directe lasten op arbeid geen tweesnijdend zwaard is binnen de randvoorwaarden van een budgettair neutrale opbrengst en een constante collectieve-lastendruk (Bovenberg, Cnossen:1992:Pp.39). 

Hoe komt het dat het zwaard niet snijdt aan twee kanten? Uit onderzoek van De Mooij (1993) blijkt dat de werkgelegenheid in Nederland zal dalen door een verschuiving van het belasten van arbeid naar het belasten van milieu, indien er geen herverdeling van inkomens plaatsheeft of wanneer herverdeling relatief gering is. Dit wordt veroorzaakt door het feit dat de energieheffing uiteindelijk wordt gedragen door de factor arbeid. Dit kan als volgt worden ingezien. De energieheffing op bedrijven zal de inzet van energie in het productieproces doen verminderen. Daarmee neemt de productiviteit van kapitaal en arbeid af. In een kleine open economie kunnen de prijzen van energie en kapitaal niet worden beïnvloed door het land zelf, waardoor de last van de energieheffing niet op deze factoren kan worden afgewenteld. Uiteindelijk zal daarom de beloning van de meest immobiele factor in het land, arbeid, onder druk komen te staan. Hiermee vormt de energieheffing een soort indirecte belasting op arbeid. 

Ook een energieheffing op huishoudens drukt op arbeidsinkomen. De wig tussen het bruto loon en het netto besteedbaar loon bestaat niet alleen uit directe belastingen maar ook uit indirecte belastingen. Een energieheffing op huishoudens vergroot deze wig (De Mooij:1993:Pp.1101-1102). 
Tegenover de daling van de werkgelegenheid als gevolg van een energieheffing staat dat de opbrengst van de energieheffing kan worden gebruikt om de directe belasting op arbeid te verlagen. Wanneer mensen de heffing niet ontwijken, genereert deze opbrengsten voor de overheid. Het is efficiënt om de opbrengst te gebruiken voor verlaging van bestaande,  verstorende belastingen. Dit kan echter wel de inkomensoverdrachten tussen actieven en inactieven beïnvloeden. 

Er is hier sprake van een trade-off tussen gelijkheid en efficiëntie. De energieheffing op huishoudens drukt op het inkomen van arbeiders en uitkeringsgerechtigden. De energieheffing op de bedrijven drukt alleen op de factor arbeid. Compensatie voor arbeiders en inkomensoverdrachten is goed voor de gelijkheid van de lastenverdeling, maar niet voor de efficiëntie. Zonder herverdelingseffect zal de werkgelegenheid dalen. Indien de overheid dit wilt voorkomen, dan dient ze de volledige opbrengst van de energieheffing te gebruiken om alleen arbeiders te compenseren via lagere belasting op arbeidsinkomen. Deze efficiëntieverbetering wordt dan gecreëerd door een herverdeling van inkomens van inactieven naar werkenden. Ook het bedrag dat de uitkeringsgerechtigden via de energiebelasting aan de overheid betalen, wordt gebruikt om de belasting op arbeid te verlagen. Hieruit blijkt dat daling van de belastingdruk op arbeid ervoor zorgt dat economische prikkels om te werken worden vergroot (De Mooij:1993:Pp.1102-1103). 

Middels een heffing op het energieverbruik van bedrijven en gezinnen wilt de Nederlandse overheid een gedragsaanpassing uitlokken en belastingontwijking bevorderen. De gedragsaanpassing heeft een positief extern effect, het verminderen van de milieuvervuiling. Omdat men verstorende belastingen moet heffen om omvangrijke overheidsuitgaven te financieren, heeft belastingontwijking echter ook een extra negatief extern effect, de grotere verstoring die gepaard gaat met het hogere tarief van alternatieve, verstorende belastingen (Bovenberg, Cnossen:1992:Pp.41). 

De mate waarin vermindering van het energieverbruik plaatsvindt, komt tot uitdrukking in prijselasticiteit. Een hoge elasticiteit betekent dat de heffing grote gedragsaanpassingen teweeg brengt, wat milieueffectief is. Daarentegen is het belasten van elastische goederen, in tegenstelling tot inelastische goederen, niet efficiënt omdat daarmee de eigen heffingsgrondslag wordt ondermijnd. Door het substitutie-effect zal de opbrengst van de energieheffing minder zijn en is er minder ruimte om belasting op arbeid te verlagen (De Mooij:1993:Pp.1102). 

Er rijst een conflict, indien we met een belastinginstrument twee doelstellingen willen bereiken, namelijk de verlaging van andere belastingen en het internaliseren van externe effecten (Bovenberg, Cnossen:1992:Pp.41). Ik zal een voorbeeld van dit conflict beschrijven, indien we met een belastinginstrument twee doelstellingen willen bereiken. Onderzoeker Goulder (1991) heeft voor de VS berekend dat de welvaartskosten van een koolstofheffing ongeveer vier maal zo hoog zijn dan de welvaartskosten van de bestaande inkomstenbelasting. Dit komt omdat een koolstofheffing een smallere grondslag heeft dan inkomstenbelasting. Er bestaat geen opbrengst-equivalente ruil tussen lage excess burdens op arbeidsinkomens en hogere milieuheffingen. Het zwaard van de koolstofheffing is bot aan de kant van de arbeidsmarkt (Bovenberg, Cnossen:1992:Pp.40). 

§3.6 Succesvol milieubeleid

Milieubeleid heeft in ons land succes als het niet strijdig is met andere maatschappelijke doelstellingen. Verhoging van de arbeidsparticipatie geniet naast milieu hoge prioriteit, zo blijkt ook uit het Belastingplan 2008. Doelstellingen ten aanzien van milieu en arbeidsparticipatie kunnen gezamenlijk worden verwezenlijkt, maar zo’n tweesnijdend zwaard kan alleen opgaan indien elders een prijs wordt betaald, zoals een schevere inkomensverdeling. Als dat wordt nagelaten dan is de werkgelegenheid in ons land kwetsbaar voor een energieheffing en leidt dit tot een daling in de werkgelegenheid. De prijs voor de lagere belastingdruk op actieven is dat bestaande collectieve voorzieningen worden verminderd (De Mooij:1993:Pp.1104).             

Duurzame ontwikkeling houdt dus in dat de samenleving zich beperkingen moet opleggen. Milieuheffingen zijn geen oplossing voor de verstoringen op de arbeidsmarkt en ook niet voor de problematiek van de omvangrijke overdrachtsuitgaven. Integendeel, het collectieve milieudoel verzwaart beide problemen. Milieuheffingen moeten niet worden gebruikt om de overdrachtsuitgaven op peil te houden. Om de werking van de arbeidsmarkt niet nog verder te verstoren, is het verlagen van de gemeten collectieve druk noodzakelijk. Daar komt nog bij dat de opbrengsten van regulerende heffingen op de een of andere manier zouden moeten worden bespaard. Althans indien er vertraging optreed tussen emissie en milieuschade en men de huidige generatie aansprakelijk stelt voor de milieuschade die zij aanricht (Bovenberg, Cnossen:1992:Pp.42). 

Hoofdstuk 4: Casestudies

§4.1 Inleiding

In dit hoofdstuk worden twee casestudies besproken, die ik in het kader van mijn onderzoek naar de effecten van de fiscale milieumaatregelen, de invoering van de vliegbelasting en de verpakkingenbelasting, heb verricht. Zoals ik in mijn probleemstelling al duidelijk heb gemaakt, zal ik beschrijven wat de directe welvaartsverstorende effecten, de indirecte welvaartsverstorende effecten en de milieueffecten zijn als gevolg van de invoering van deze fiscale milieumaatregelen voor de Nederlandse samenleving. 

In de beide casestudies bespreek ik eerst wat de vliegbelasting en de verpakkingenbelasting precies inhoudt. Vervolgens bespreek ik de directe welvaartsverstorende effecten. Ik heb de excess burdens van de vliegbelasting en de verpakkingenbelasting bepaald middels het consumentensurplus. Als derde bespreek ik de indirecte welvaartsverstorende effecten die optreden. Tot slot bespreek ik als vierde de milieueffecten als gevolg van deze fiscale milieumaatregelen. De eerste fiscale milieumaatregel die wordt besproken is de vliegbelasting. Daarna bespreek ik de verpakkingenbelasting. 

§4.2 Invoering vliegbelasting     

§4.2.1 Algemeen

Bij vervoer wordt met behulp van heffingen rekening gehouden met de milieueffecten. Bij vliegen is dit niet het geval, terwijl de schade voor het milieu fors is. Om de maatschappelijke kosten van activiteiten in marktprijzen tot uitdrukking te laten komen wordt een vliegbelasting ingevoerd. De vliegbelasting wordt geheven ter zake van het vertrek van een passagier met een vliegtuig vanaf een Nederlandse luchthaven. De vliegbelasting wordt onderdeel van de Wet Belastingen op Milieugrondslag. Indien deze belasting per saldo leidt tot een lagere groei van het vliegverkeer, zal dit een positief effect op het milieu hebben. In de afweging voor de introductie van deze belasting weegt mee dat het internationale vliegverkeer is vrijgesteld van accijns- en omzetbelastingheffing (www.minfin.nl/Belastingplan2008:2008). 

Een belasting op het vliegverkeer kan verschillende vormen hebben. De eenvoudigste is de introductie van accijnsheffing op vliegtuigbrandstof. Zo’n heffing wordt regelmatig geopperd. Maar de Europese en internationale regelgeving verzetten zich tegen een accijnsheffing in het internationale vliegverkeer. Alleen voor nationale vluchten is accijns mogelijk. Sinds 1 januari 2005 wordt in Nederland de brandstof voor binnenlandse vluchten belast met accijns. 

Wat een omzetbelastingheffing op internationale vliegreizen betreft geldt dat dit mogelijk is voor het traject boven het eigen grondgebied van de lidstaat. Momenteel maken Europese lidstaten gebruik van een regeling om internationale tickets vrij te stellen. Dit is ook buiten de EU gebruikelijk. Invoering van de heffing van omzetbelasting op internationale vliegreizen ligt niet voor de hand, omdat het het eigen nationale traject betreft en aan zo'n heffing kleven praktische problemen (www.minfin.nl/Belastingplan2008:2008).

Daarentegen verzetten de Europese en internationale regelgeving zich niet tegen belastingheffing per passagier. In het Belastingplan 2008 wordt in Nederland een vliegbelasting ingevoerd, waarbij transferpassagiers worden uitgezonderd. Deze nieuwe belastingmaatregel vermindert de fiscaal gunstige behandeling van internationaal vliegen ten opzichte van andere vormen van vervoer (www.minfin.nl/Belastingplan2008:2008). 

Per 1 juli 2008 wordt een heffing op passagiers die vertrekken vanaf Schiphol, Rotterdam, Eindhoven, Groningen/Eelde, Maastricht/Aachen ingevoerd. Vertrek van passagiers van kleinere luchthavens, transferverkeer en vracht worden niet belast. Transferpassagiers zijn ook van de heffing uitgezonderd. De heffing wordt gedifferentieerd naar bestemming. Naar landen van de Europese Unie en voor afstanden korter dan 2.500 kilometer wordt het tarief €11,25. Voor langere afstanden wordt het tarief €45. De belasting wordt opgelegd aan de exploitant van de luchthaven. Deze is eenvoudig in staat aangifte te doen op basis van gegevens die luchtvaartmaatschappijen moeten verstrekken. De belasting wordt door de exploitant van de luchthaven doorberekend aan de luchtvaartmaatschappij. Deze berekent de kosten via de ticketprijs door aan de passagier (www.minfin.nl/Belastingplan2008:2008).

De vliegbelasting kan enerzijds worden beschouwd als een lumpsum belasting, anderzijds als een ad valorem belasting. De vliegbelasting is een lumpsum belasting, omdat alle vertrekkende niet-transferpassagiers vanuit Nederland een bepaald vast bedrag, namelijk €11,25 of  €45, aan belasting moeten betalen. Daarentegen is de vliegbelasting geen lumpsum belasting. Volgens Rosen is een lumpsum belasting een belasting die alleen kan worden voorkomen door te emigreren naar een ander land of door overlijden, omdat de belasting wordt geheven over alle inwoners van het land. Daarnaast wordt een lumpsum belasting geheven zonder dat wordt gekeken naar het gedrag van de belastingbetaler (Rosen:2005:Pp.308). Deze beiden kenmerken gaan niet op voor de vliegbelasting. Vanwege deze redenering beschouw ik de vliegbelasting als een ad valorem belasting. Daarnaast is volgens Rosen het doel van een ad valorem belasting bepalen hoe de vraagcurve verandert als gevolg van belastingheffing en hoe deze beweegt naar een nieuw evenwicht (Rosen:2005:Pp.284). Het beïnvloeden van het gedrag staat centraal in de vliegbelasting.  
De economische gevolgen en milieueffecten van deze vliegbelasting zijn voor Nederland onderzocht. De resultaten van dat onderzoek met een uitgangssituatie van 2011, dat door de onderzoeksbureaus Significance en SEO in 2007 is uitgevoerd in opdracht van de ministeries van Financiën, Verkeer en Waterstaat en Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, zijn neergelegd in het rapport “Effecten van verschillende heffingsvarianten op de Nederlandse luchtvaart”. In het onderzoek is een lange termijnmodel gehanteerd dat geen rekening houdt met korte termijnreacties van reizigers, vrachtvervoerders en vliegtuigmaatschappijen. Het CPB is een second opinion “Het effect van een vliegbelasting”, gevraagd over dit rapport. Het rapport alsmede de second opinion zijn aan de Tweede Kamer aangeboden. De luchtvaartsector, de vervoerssector en de reisbranche zijn geconsulteerd. De luchtvaart heeft ideeën aangedragen om via andere wegen de uitstoot door het vliegverkeer aan te pakken. Het onderzoek hanteert verschillende heffingsvarianten. De in het onderzoek gebruikte heffingsvariant van €12,50 per vertrekkende en aankomende Europese reiziger en een heffingsvariant van € 47,50 per vertrekkende en aankomende intercontinentale reiziger komt het meest in de buurt van de voorgestelde belasting. Dit is tevens de variant welke het minste effect heeft op milieu, economie en luchtvaart. Ook is gekozen voor een eenvoudige variant in verband met de invoering op korte termijn  (www.minfin.nl/Belastingplan:2008). Het CPB heeft berekend dat de vliegbelasting de staatskas op jaarbasis € 350 miljoen oplevert. Voor 2008 is dat, door de invoering halverwege het jaar, de helft. De helft van € 350 miljoen betreft heffingen op een terugreis naar het buitenland en komt dus ten laste van buitenlandse bedrijven en gezinnen (www.minfin.nl/Belastinplan2008:2008).

§4.2.2 Directe welvaartverstorende effecten

Invoering van de vliegbelasting leidt tot een direct welvaartverstorend effect voor de Nederlandse samenleving. Om het directe welvaartverstorende effect, de excess burden, te kunnen bepalen bespreek ik eerst het substitutie- en het inkomenseffect als gevolg van invoering van de vliegbelasting. Vervolgens bespreek ik de prijselasticiteit van de vraag naar vliegen. Tot slot maak ik met behulp van verschillende gegevens een schatting van de excess burden als gevolg van de vliegbelasting. 

De verandering in de prijs van een vliegticket, veroorzaakt door kostprijsverhogende belastingen, kan de aankoopbeslissingen van consumenten op twee manieren beïnvloeden. Ten eerste worden substituten van vliegen aantrekkelijker. Dit is het substitutie-effect van een prijsstijging. Er zijn voor reizen naar bestemmingen in Europa alternatieve reismogelijkheden over land, zoals de auto en de trein. Er zullen verschuivingen optreden tussen de reismogelijkheden. 

Ten tweede neemt de koopkracht van de consument af. In het geval van vliegen zal het aantal passagiers die in Nederland op een vliegtuig stappen afnemen. Deze afname in de hoeveelheid passagiers of een vermindering in de groei van het aantal passagiers, die in Nederland op een vliegtuig stappen, wordt het inkomenseffect van de prijsverhoging genoemd. 

Bovenstaande analyse is afgeleid uit de gegevens van de onderzoeksbureau Significance en SEO. Uitgaande van een heffing van €25 (2x12,50) per vertrekkende Europese passagier en €95 (2x47,50) per vertrekkende internationale passagier zal het reizigersaantal vanaf Schiphol als gevolg van de vliegbelasting, in de uitgangssituatie van 2011, dalen met 8% tot10%. Het reizigersaantal vanaf de regionale luchthavens zal in 2011 gedaald zijn met 11% tot 13%. Dit dient tegen de achtergrond te worden gezien van de algemeen verwachte voortgaande marktgroei van ongeveer 4% per jaar. Dat betekent dat, zeker als er ook nog sprake is van vertraagde doorwerking, er mogelijk geen feitelijke daling zal zijn, maar hooguit een tijdelijke groeivertraging (Significance, SEO:2007:Pp.7).

Om het directe welvaartsverstorende effect van de vliegbelasting te bepalen is het essentieel om te weten in hoeverre de vraag naar vliegen elastisch is. Met deze uitkomsten kan een inschatting worden gemaakt in welke mate een prijsverandering leidt tot een stijging of daling van de inkomsten voor de Rijksbegroting.

Ik zal voor verschillende segmenten de elasticiteit van de vraag naar vliegen bespreken. In de vliegconsumptie maak ik een onderscheid tussen zakelijk en niet-zakelijk verkeer, en tussen Europese en intercontinentale vliegconsumptie. Hoewel de heffing gelijk is voor alle niet-transferpassagiers, is het relatieve effect op de ticketprijzen van de genoemde heffing niet voor elk segment hetzelfde. De relatieve effecten zijn het grootst voor de niet-zakelijke Europese passagiers die met bodemtarieven met de Low Cost Carriers naar Europese bestemmingen reizen. In sommige gevallen betaalt men slechts enkele tientallen euro’s voor een reis en met toeslagen hoeft dan de totale prijs van een retourticket niet veel boven € 100 uit te komen. Voor deze categorie is de procentuele verhoging het hoogst. Aangezien het hier vaak ook nog zeer prijsgevoelige reizigers betreft, kan de vraaguitval voor dit type passagiers aanzienlijk zijn. Het andere uiterste is de internationale zakenreiziger, die in sommige gevallen enkele duizenden euro’s voor een business class retourticket betaalt. Voor dit type reiziger blijft de prijsverhoging beperkt tot hooguit 1% en bovendien is de prijsgevoeligheid lager, zodat de vraaguitval verwaarloosbaar is (Significance, SEO:2007:Pp.12-13).

Op welke vraaguitval moet nu worden gerekend, als deze heffingen worden doorgevoerd? Deze is ten eerste afhankelijk van relatieve prijsverhogingen. Verder is de prijsgevoeligheid nog van belang. Significance en SEO hebben gerekend met twee prijselasticiteiten, een voor het zakelijke en een voor het niet-zakelijke verkeer. Het niet-zakelijke verkeer is het meest prijsgevoelig, daarom wordt een elasticiteit van -1 (elk procent prijsverhoging leidt tot 1% vraaguitval) gehanteerd. Het zakelijke verkeer is minder prijsgevoelig en wordt hier een elasticiteit van -0.5 gehanteerd. Significance en SEO hebben berekend dat wanneer deze elasticiteiten worden toegepast, de vraaguitval bij de niet-zakelijke reizigers op Europese bestemmingen met low cost carriers of charters circa 15% is, terwijl de vraaguitval bij zakelijke reizigers op intercontinentale bestemmingen circa 1% bedraagt (Significance, SEO:2007:Pp.12-13).

Voor het berekenen van de excess burden als gevolg van de vliegbelasting heb ik gegevens gebruikt uit het onderzoek van Significance en SEO en ik heb gebruik gemaakt van gegevens uit het rapport over de eerste halfjaar cijfers van de Schiphol Group uit 2007. Deze gebruik ik als basisgegevens. Ik heb getracht de excess burden van de vliegbelasting zo nauwkeurig mogelijk te schatten. Dit bleek echter niet haalbaar, omdat veel specifieke cijfers onbekend zijn. Toch heb ik op basis van de gegevens die ik tot mijn beschikking had een schatting gemaakt van de excess burden en ik zal mijn berekeningen toelichten.

Voor het bepalen van de excess burden middels het consumentensurplus hanteer ik de formule: ((½)•(η)•((P)•(Q1))•(T²)) (Rosen:2005:Pp.314). Deze formule is in de theorie besproken. Voordat deze formule ingevuld kan worden om de excess burden te bepalen is het essentieel om gegevens te verzamelen.

Voor het bepalen van de excess burden van de vliegbelasting maak ik een onderscheid tussen de Europese niet-zakelijke reiziger en de internationale, zakelijke reiziger die enkel vanaf Schiphol vliegen. We veronderstellen hier dat het zakelijke verkeer met het SkyTeam (Air-France/KLM) vliegt en dat het niet-zakelijke verkeer met Low Cost Carriers vliegt. Van belang is te weten hoeveel passagiers Schiphol in de eerste periode van 2007 heeft vervoerd en wat hiervan het percentage reizigers is die met het SkyTeam vliegt en wat het percentage reizigers is die met Low Cost Carriers vliegt. Verder is het van belang te weten wat het percentage Europese reizigers en internationale reizigers is.   

Daarnaast dienen we te achterhalen wat de prijzen van de verschillende tickets zijn en met welk percentage deze tickets zijn gestegen als gevolg van de vliegbelasting. 

Ook moeten we prijsgevoeligheid weten van de reizigers en de belastingtarieven, deze gegevens zijn reeds in de tekst gegeven.

Uit gegevens van Significance en SEO blijken de ticketprijzen en relatieve prijsverhogingen voor de verschillende reizigers:

	Tabel 1: Ticketprijzen
	
	
	

	
	P (Prijs ticket)
	∆P (Prijsstijging door vliegbelasting
	% Prijsstijging

	Europese, niet-zakelijke reiziger
	€ 161
	€ 22,5
	15%

	Internationale, zakelijke reiziger
	€ 996
	€ 90
	1%


Verder kunnen we uit de gegevens van Significance en SEO opmaken dat ongeveer 60% van de passagiers van Schiphol niet-transfer passagiers zijn en 40% van de passagiers zijn transferpassagiers. Dit blijkt uit het feit dat Schiphol in 2003 40,1 miljoen passagiers vervoerde, waarvan 23,7 miljoen niet-transfer passagier waren en 16,4 miljoen wel transferpassagier (Significance, SEO:2007:Pp.19).  

Uit gegevens van de eerste half jaar cijfers van de Schipholgroup bleek dat in het eerste half jaar van 2007 22,3 miljoen passagiers vanaf Schiphol vlogen. 63% van deze passagiers, 14 miljoen in totaal, vloog met het SkyTeam en 13%, 2,9 miljoen in totaal, vloog met een Low Cost Carrier.

In het eerste half jaar van 2007 had 68% van het totale verkeer vanaf Schiphol een Europese eindbestemming en 32% had een internationale eindbestemming (Schiphol Group 2007 Interim Financial Results:2007:Pp.11). 

Met behulp van deze gegevens kan ik de oorspronkelijke uitgave aan vliegen (P•Q) van de niet-zakelijke Europese niet-transfer passagier en van de zakelijke internationale niet-transfer passagier schatten in de eerste helft van 2007. Deze zijn nodig voordat de formule ingevuld kan worden. 

P•Q: Niet-zakelijke, Europese niet-transfer passagier: (€161)•(60%•68%•2.900.000)= €190.495.200

P•Q: Zakelijke, internationale niet-transfer passagier: (€996)•(60%•32%•14.000.000)= €2.677.248.000

Ter verduidelijking heb ik de reeds gegevens in de volgende tabel verwerkt. Met behulp van de formule ((½)•(η)•((P)•(Q))•(T²)) kan de half jaarlijkse excess burden van de niet-zakelijke Europese reiziger en de half jaarlijkse excess burden van de zakelijke, internationale reiziger die vanaf Schiphol vliegen worden geschat. 
	Tabel 2: Excess burden
	
	

	
	P (prijs ticket)
	Q (aantal passagiers)
	P•Q
	∆P

	Europese, niet-zakelijke reiziger
	€ 161 
	1.183.200
	€ 190.495.200
	€ 22,50 

	Internationale, zakelijke reiziger
	€ 996 
	2.688.000
	€ 2.677.248.000
	€ 90 

	
	
	
	
	

	
	% Prijsverhoging
	Elasticiteit (η)
	Excess burden: ((½)•(η)•((P)•(Q))•(T²))
	Excess burden tov P•Q

	Europese, niet-zakelijke reiziger
	15%
	-1
	€ 2.143.071
	1,10%

	Internationale, zakelijke reiziger
	1%
	-0,5
	€ 66.931,20
	0,00%


Uit de tabel kunnen we opmaken dat de half jaarlijkse excess burden voor de niet-zakelijke, Europese reiziger als gevolg van de vliegbelasting slechts 1,1% is ten opzichte van de oorspronkelijke uitgaven (P•Q) aan vliegen. De half jaarlijkse excess burden voor de zakelijke, internationale reiziger is slechts 0,000025%, afgerond 0%, ten opzichte van de oorspronkelijke uitgaven aan vliegen. 

Verondersteld wordt dat wanneer de excess burden tussen de 10 en 15% bedraagt ten opzichte van de oorspronkelijke uitgaven aan een product, deze pas een relevante invloed van betekenis heeft. Voor zowel de niet-zakelijke, Europese reiziger als voor de zakelijke, internationale reiziger geldt dat de excess burden als gevolg van de invoering van de vliegbelasting ver onder deze 10 tot 15% ligt. Het argument dat de vliegbelasting leidt tot een grote excess burden voor de consumenten zal dus niet gelden. Een lage excess burden is positief voor de argumentatie van beleidsmakers om de fiscale milieumaatregel in te voeren, omdat een lage excess burden leidt tot een grotere excess benefit (het milieueffect) als gevolg van de invoering van de fiscale milieumaatregel.
Hoewel de cijfers geschat zijn en dus niet geheel betrouwbaar, is het wel in overeenstemming met de theorie dat de half jaarlijkse excess burden als gevolg van de vliegbelasting voor de niet-zakelijke, Europese reiziger vele malen groter is dan de excess burden voor de zakelijke, internationale reiziger. 

§4.2.3 Indirecte welvaartverstorende effecten

De vliegbelasting veroorzaakt een sterke daling van het aantal niet-transfer passagiers. De uitwijkeffecten, met name het gebruik van een buitenlandse vertrekluchthaven in plaats van een Nederlandse, zijn erg sterk. Verder is de daling op de regionale luchthavens sterker dan op Schiphol. Dit is verklaarbaar omdat daar relatief veel low cost vluchten worden uitgevoerd en de heffing daar relatief de sterkste verhoging betekent. Bovendien liggen deze vliegvelden relatief dicht bij de grens en kunnen reizigers dus iets makkelijker uitwijken naar een buitenlandse luchthaven (Significance, SEO:2007:Pp.19).
Ongeveer de helft van de passagiers die de belasting ontwijken zal kiezen voor ander vervoer of minder reizen, de andere helft van de passagiers die de belasting ontwijken zal uitwijken naar een buitenlandse luchthaven. Een indirect welvaartverstorend effect van de vliegbelasting is dat er passagiers zullen uitwijken naar een luchthaven net over de Belgische en Duitse grens, zoals Niederrhein, Düsseldorf, Frankfurt en Brussel. Deze bestedingen gaan verloren voor de Nederlandse economie (Significance, SEO:2007:Pp.13-14). Deze vorm van ontwijkgedrag is niet bedoeld en schadelijk voor onze economische bedrijvigheid, doordat er belastingvlucht naar het buitenland optreedt. Daarnaast is dit ontwijkgedrag niet gratis. Het voordeel van €11,25 of €45 moet worden afgewogen tegen de extra transportkosten en tijd (CPB:2007). Inwoners van de Randstad zijn redelijk aan Schiphol gebonden. Reizigers uit Brabant en Limburg hebben goede alternatieven. De vliegconsumptie verandert hierdoor niet en er worden extra kilometers, dus extra CO2-uitstoot, gemaakt om buitenlandse luchthavens te bereiken. Dit is een ongewenst indirect effect van de invoering van de vliegbelasting. 
Op Schiphol zal het aantal niet-transfer passagiers in 2011 met 8 à 10% gedaald zijn. Ook het aantal transferreizigers daalt, ook al hoeven zij geen vliegbelasting te betalen. Dit oogt verrassend, maar het is wel verklaarbaar. Door de daling van het aantal niet-transfer passagiers, zullen de frequenties vanaf Schiphol dalen. Hierbij wordt aangenomen dat de mogelijkheden om kleinere type vliegtuigen in te zetten slechts beperkt zijn. Om de bezettingsgraad op peil te houden, moeten deze maatschappijen dan wel de frequenties verlagen. Echter, dit merken de transferpassagiers ook: de netwerkkwaliteit van Schiphol gaat iets achteruit, omdat de transfermogelijkheden op Schiphol kleiner worden en daardoor daalt het aantal transferpassagiers (Significance, SEO:2007:Pp.19). 

Daarnaast hebben, volgens Benneker (2007) in de Elsevier, sommige prijsvechters aangekondigd Nederlandse luchthavens te verlaten en vanaf luchthavens net over de grens gaan vliegen. Hierdoor is ook het effect op de wereldwijde uitstoot van broeikasgassen zoals CO2 klein. De genoemde indirecte welvaartverstorende effecten zijn slecht voor de Nederlandse concurrentiepositie.
§4.2.4 Milieueffecten

Tegenover de welvaartsverstorende effecten en de ongewenste indirecte effecten als gevolg van de milieubelasting staat dat negatieve effecten in termen van geluidsoverlast, lokale 

luchtvervuiling en veiligheidsrisico’s in Nederland zullen verminderen. 

De emissie van de relevante stoffen uit het besluit luchtkwaliteit, te weten stikstofoxide,

vluchtig organische stoffen, zwaveldioxide, zwarte rook en koolmonoxide, tijdens de start en landing hangt sterk samen met het aantal vluchten. Uitgaande van de door Significance en SEO gebruikte heffingsvariant van €12,50 en €47,50 geldt dat wanneer het aantal reizigers op Schiphol met 8 tot 10% daalt, en het aantal reizigers op regionale luchthavens daalt met 11 tot 13% (ten opzichte van een situatie zonder heffing), dalen ook deze emissies in de uitgangssituatie 2011 met 3 tot 9% omdat het aantal vliegtuigbewegingen afneemt. Wanneer reizigers besluiten om als gevolg van de heffing gebruik te maken van een buitenlandse luchthaven in plaats van Schiphol, dan is er maar een heel beperkt effect op de mondiale CO2 uitstoot. De uitstoot kan voor deze reiziger zelfs groter zijn als gevolg van een langere reis per auto van en naar het vliegveld. De mondiale CO2 uitstoot neemt wel af met circa 1.5 Megaton per jaar vooral omdat een aantal mensen zal besluiten niet per vliegtuig te reizen of helemaal niet meer op reis te gaan als gevolg van de invoering van de heffing (Significance, SEO:2007:Pp.6).

Het CPB (2007) heeft in een second opinion naberekend dat de heffing tot gevolg heeft dat het vervoer via de Nederlandse luchthavens minder snel zal groeien en tijdelijk zelfs kan dalen. Na volledige doorwerking van de heffing zal het passagiersvervoer 10% tot 20% lager liggen dan zonder heffing het geval zou zijn geweest. Dat geldt ook voor de vliegtuigbewegingen op de Nederlandse luchthavens. De emissies van de schadelijke stoffen tijdens de start en landing hangen sterk samen met het aantal vluchten, waardoor deze emissies lokaal ook met 10% a 20% zullen dalen ten opzichte van een situatie zonder heffing. Omdat een deel van de reizigers via buitenlandse luchthavens zal reizen zullen emissies daar stijgen (CPB:2007). 

§4.3 Invoering  verpakkingenbelasting

§4.3.1 Algemeen

Op Prinsjesdag 2007 heeft het kabinet bekend gemaakt dat met ingang van 1 januari 2008 een verpakkingenbelasting wordt geïntroduceerd. Het doel is om naast verkrijging van inkomsten het aantal verpakkingen te verminderen en gebruik van verpakkingsmaterialen te bevorderen die minder schadelijk zijn voor het milieu. De verpakkingenbelasting is opgenomen in de Wet Belastingen op Milieugrondslag. Deze belasting past in het streven om milieuvervuiling in de marktprijzen tot uitdrukking te laten komen. Een belasting op verpakkingenmaterialen kan bijdragen aan het terugdringen van de hoeveelheid verpakkingen en een verschuiving naar materialen die minder schadelijk zijn. Dit zal een positief effect hebben op het milieu. De verpakkingenbelasting gaat uit van een brede grondslag. Voor zover mogelijk worden alle verpakkingen van alle soorten producten in de heffing betrokken (www.minfin.nl/Belastingplan2008:2008). 

Volgens het bestaande ‘verpakkingenbesluit’ zijn producenten en importeurs verantwoordelijk voor de kosten die verbonden zijn aan de gescheiden inname of nascheiding van verpakkingen in huishoudens. Deze producentenverantwoordelijkheid is een vergoeding door het bedrijfsleven aan de gemeenten. De gemeenten voeren de taak uit en de vergoeding wordt betaald uit een heffing die door het bedrijfsleven wordt vastgesteld. De heffingen worden geïnd door collectieve organisaties en de geïnde gelden worden verdeeld. De nieuwe verpakkingenbelasting is gebaseerd op deze bestaande heffing van het bedrijfsleven. Hierdoor blijven administratieve lasten laag en de bestaande heffingen op basis van het verpakkingenbesluit worden geïntegreerd in de nieuwe verpakkingenbelasting. Ook speelt het bedrijfsleven een rol in het terugdringen van zwerfafval. Het bedrijfsleven stelt vanaf 2007, jaarlijks €11 miljoen beschikbaar om kennis en activiteiten rondom zwerfafval te vergroten. Deze €11 miljoen is geïntegreerd in de verpakkingenbelasting. Men moet niet vergeten dat de doelstelling van de nieuwe belasting anders is dan die in het verpakkingenbesluit en het zwerfafvalprogramma. Het doel van de verpakkingenbelasting is de inkomsten van de schatkist vergroten, de hoeveelheid verpakkingen terugdringen en milieuvriendelijke verpakkingen bevorderen. Het verpakkingenbesluit streeft naar recycling en producenten-verantwoordelijkheid. Het zwerfafvalprogramma beoogt zwerfafval terug te dringen. Ondanks verschil in doeleinden vindt er integratie van heffingen plaats (www.minfin.nl/Belastingplan2008:2008).       

Om de integratie van de bijdragen op grond van het verpakkingenbesluit en het zwerfafval-programma, €115 miljoen per jaar, in de verpakkingenbelasting te realiseren worden tarieven van de verpakkingenbelasting zo vastgesteld dat de verpakkingenbelasting structureel een opbrengst kent van €365 miljoen. Daarnaast wordt de begroting van het ministerie van VROM ook met €115 miljoen verhoogd. Het voornemen is om dat bedrag in een Afvalfonds te storten van waaruit de gemeenten worden betaald voor het inzamelen en scheiden van verpakkingsafval. Om het effect van de verpakkingenbelasting op de inflatie in 2008 te beperken, gelden éénmalig lagere tarieven waardoor de opbrengst in 2008 €240 miljoen is (www.verpakkingenbelasting.nl:2008).         

De verpakkingenbelasting creëert een onderscheid tussen de consumenten- en bedrijfs-verpakkingen, dit bemoeilijkt de uitvoerbaarheid van de belasting. De verpakkingenbelasting betreft alle soorten verpakkingen. Er wordt een onderscheid gemaakt tussen de primaire, secundaire en tertiaire verpakkingen (www.minfin.nl/Belastingplan2008:2008). Primaire verpakkingen zitten direct om een te verkopen product heen. Bij verkoop vormen zij een eenheid. Bij secundaire verpakkingen gaat het om verpakkingen die rond een verzameling verkoopeenheden zit. Ze vormen geen eenheid met het te verkopen product. Tertiaire verpakkingen worden gebruikt voor het vervoer of verladen van producten of verzamelverpakkingen (Van den Berg, C., Hoffer:2007).                                                                            Primaire verpakkingen kennen een hogere milieudruk omdat het meer inspanning kost deze gescheiden in te zamelen. Deze hoge milieudruk rechtvaardigt een hogere belastingdruk. Er is gekozen om de ophoging van de opbrengst van de verpakkingenbelasting van €115 miljoen bij primaire verpakkingen neer te laten slaan middels een hoger tarief. Vanuit doelmatigheids- oogpunt en beperking van administratieve lasten is het aantal belastingplichtigen beperkt. Bedrijven die per jaar minder dan 15.000 kilo verpakkingsmaterialen op de markt brengen zijn vrijgesteld. Het aantal belastingplichtigen wordt hiermee met 98% verminderd, terwijl nog steeds 95% van de verpakkingsmaterialen in de heffing wordt betrokkenen.                           Belasting wordt betaald op het moment dat producten in een verpakking voor de eerste maal in Nederland aan een ander ter beschikking worden gesteld. Daarnaast is de belasting ook verschuldigd op het moment dat een importeur de verpakking van ingevoerde producten verwijdert en afvoert. Belastingplichtige is dus de producent of importeur. Verder geldt er een uitzondering voor last-minute verpakkingen (tasjes, koffiebekers, patatbakjes) en verpakkingen die kunnen worden hergebruikt. Er worden zeven verpakkingsmaterialen onderscheiden: glas, aluminium, andere metalen, kunststof, papier en karton, hout en overige materiaalsoorten. Per soort is een tarief vastgesteld. Tariefhoogte is gekoppeld aan de milieudruk. Daarnaast geldt ook een differentiatie naar soort verpakking (primair/secundair/tertiair)(www.minfin.nl/Belastingplan2008:2008). 
Tarieven voor 2008, per kilo verpakkingsmateriaal (www.minfin.nl/Belastingplan2008:2008).
	Tabel 3: Tarieven 2008

	Materiaalsoort
	Primaire verpakking
	Secundaire/tertiaire verpakking

	Glas
	€ 0,0456
	€ 0,0160

	Aluminium
	€ 0,5731
	€ 0,2011

	Overig metaal
	€ 0,1126
	€ 0,0395

	Kunststof
	€ 0,3554
	€ 0,1247

	Biokunststof
	€ 0,0641
	€ 0,0225

	Papier en karton
	€ 0,0641
	€ 0,0225

	Hout
	€ 0,0228
	€ 0,0080

	Andere materialen
	€ 0,1017
	€ 0,0357


Voor de verpakkingenbelasting geldt een vrijstelling voor ondernemers die minder dan 15.000 kilo aan verpakkingen per jaar gebruiken. De ondernemers die meer dan de genoemde hoeveelheid gebruiken, kunnen een vermindering toepassen voor de eerste 15.000 kilo aan verpakkingen. De vermindering van 15.000 kilo geldt voor het totaalgewicht van alle materialen tezamen. Dan ontstaat de vraag welk gedeelte van de totale hoeveelheid aan verpakking onder de vermindering van 15.000 kilo valt. Dit wordt naar evenredigheid bepaald. De volgende formule wordt hiervoor gebruikt: 15.000 kilo x (tarief materiaalsoort) x (aandeel gewicht materiaalsoort in totaalgewicht) = vermindering in euro’s (Van Den Berg, C., Van Den Berg, D.:2008)

Het is de bedoeling dat bedrijven de extra kosten doorbereken in de prijs van de producten en dat de consument straks minder afvalstoffenheffing betaalt. Staatssecretaris De Jager verwacht dat de verpakkingenbelasting circa 0,5% van het aankoopbedrag bedraagt (www.verpakkingenbelasting.nl:2008). De verpakkingenbelasting zal in alle producerende sectoren een rol spelen. Bij de berekening van de koopkrachteffecten van het Belastingplan 2008 is aan de verpakkingenbelasting een negatief koopkrachteffect van 0,5% toegerekend. Verder is voor het prijseffect van belang in welke mate de verpakkingenbelasting wordt doorberekend en wat voor soort verpakkingen en hoeveel verpakkingsmateriaal worden gebruikt. Dit kan voor goedkope producten met veel verpakkingsmateriaal wel leiden tot een prijseffect van rond de 1% maar voor duurdere producten met weinig verpakkingsmateriaal zal dit veel lager zijn (De Jager:2008).

De verpakkingenbelasting is te beschouwen als een ad valorem belasting. Er wordt namelijk per kilo verpakkingsmateriaal, van zeven verschillende soorten gedifferentieerd naar primair, secundair en tertiair, een belasting geheven van een bepaalde tariefhoogte welke is gekoppeld aan de milieudruk. Daarnaast is volgens Rosen het doel van een ad valorem belasting bepalen hoe de vraagcurve verandert als gevolg van belastingheffing en  beweegt naar een nieuw evenwicht (Rosen:2005:Pp.284). Het beïnvloeden van het gedrag staat centraal in de verpakkingenbelasting.  

§4.3.2 Directe welvaartverstorende effecten

De invoering van de verpakkingenbelasting leidt tot directe welvaartverstorende effecten voor de Nederlandse economie. De belastingplichtige voor de verpakkingenbelasting is de producent of de importeur. Deze berekent de extra kosten weer door in de prijs van de producten. De consument krijgt dus te maken met een hogere productprijs. 

Ik zal de excess burden als gevolg van enkel de primaire verpakkingenbelasting schatten voor een aluminium blikje Heineken bier van 33 cl en voor een glazen flesje Heineken bier van 30 cl. De excess burden schat ik middels het consumentensurplus met behulp van de formule: ((½)•(η)•((P)•(Q1))•(T²)). Voordat deze schatting gemaakt kan worden dienen eerst gegevens als de prijselasticiteit van de vraag naar bier, de prijs van een blikje en een flesje bier, de verkochte hoeveelheid bier en de procentuele prijsverhoging van een blikje en een flesje bier verzameld te worden.

Uit een onderzoek van Cnossen (2006), welke is gepubliceerd door het CPB, blijkt dat de prijselasticiteit van bier -0.35 is. Deze prijselasticiteit van -0.35 heeft Cnossen ontleend aan het onderzoek van Clements, Yang en Zheng uit 1997 (Cnossen:2006:Pp.35).

                De aanschafprijs van een blikje en een flesje Heineken bier bij de Albert Heijn kost in juli 2007 gemiddeld € 0,72 respectievelijk € 0,47. Op een flesje bier zit statiegeld van € 0,10 per flesje. Voor het gemak hanteer ik deze verkoopprijzen als basisgegevens in de berekening van de excess burden als gevolg van de primaire verpakkingenbelasting. Er zijn geen gegevens bekend over de verkochte hoeveelheid blikjes en flesjes Heineken bier. Daartoe maak ik een willekeurige schatting. Ik schat dat in Nederland de Albert Heijn een aantal van 100.000.000 blikjes bier per jaar verkoopt en 100.000.000 flesjes. Om de procentuele prijsverhoging van een blikje en flesje bier als gevolg van de primaire verpakkingenbelasting te bepalen gebruik ik de tarieven van de primaire verpakkingen van een kilo aluminium en een kilo glas uit tabel 3. Het tarief voor een kilo aluminium is €0,0456 en het tarief voor een kilo glas is €0,5731. De verpakking van een blikje bier van 33 cl weegt 27 gram en de verpakking van een flesje bier van 30 cl weegt 242 gram. De te betalen primaire verpakkingenbelasting van een blikje bier is: € 0,5731 x 27 gram = €0,015 per aluminium blikje bier. De te betalen primaire verpakkingenbelasting van een flesje bier is: €0,0456 x 242 gram = € 0,011 per glazen flesje bier. De procentuele prijsverhoging van een blikje bier is: 0,015/0,72= 0,021. De procentuele prijsverhoging van een flesje bier is: 0.011/0.47= € 0,023. 

Met behulp van de gegevens kan nu de excess burden als gevolg van de primaire verpakkingenbelasting in het voorbeeld van een flesjes en blikjes Heineken bier van een supermarkt voor een jaar worden bepaald met behulp van de formule: ((½)•(η)•((P)•(Q))•(T²)) (Rosen:2005:Pp.314). Reeds genoemde gegevens verduidelijk ik met het onderstaande model.

	Tabel 4: Excess burden 
	
	

	
	Materiaal
	Gewicht
	Belastingtarief per kg

	Blikje
	Aluminium
	27 gram 
	€ 0,5731
	

	Flesje
	Glas
	242 gram 
	€ 0,0456
	

	
	
	
	
	

	
	Prijs
	Q (aantal)
	P•Q
	∆P

	Blikje 
	€ 0,72 
	100.000.000
	€ 72.000.000
	€ 0,02 

	Flesje
	€ 0,47 
	100.000.000
	€ 47.000.000
	€ 0,01 

	
	
	
	
	

	
	% Prijsverhoging
	Elasticiteit ((η)
	Excess burden: (½)•(η)•(P)•(Q)•(T²)
	Excess burden tov P•Q

	Blikje
	0,021
	-0,35
	€ 5.556,60
	0,00008%

	Flesje
	0,023
	-0,35
	€ 4.351,03
	0,00009%


De verkoopcijfers van een supermarkt van 100.000.000 blikjes en flesjes Heineken bier zijn willekeurig gegeven cijfers en dus niet betrouwbaar. Uit de tabel kunnen we opmaken dat de excess burden voor een blikje Heineken bier 0,00008% is ten opzichte van de oorspronkelijke uitgaven ((P•Q). De excess burden voor een flesje Heineken bier is 0,00009% ten opzichte van de oorspronkelijke uitgaven. Verondersteld wordt dat wanneer de excess burden tussen de 10 en 15% bedraagt ten opzichte van de oorspronkelijke uitgaven aan een product, deze pas relevante invloed van betekenis heeft. Voor zowel het blikje als het flesje Heineken bier geldt dat de excess burden als gevolg van de invoering van de verpakkingenbelasting ver onder deze 10 tot 15% ligt. Het argument dat de verpakkingenbelasting leidt tot een grote excess burden voor de consumenten zal dus niet gelden. Een lage excess burden is positief voor de argumentatie van beleidsmakers om de fiscale milieumaatregel in te voeren, omdat een lage excess burden leidt tot een grotere excess benefit (het milieueffect) als gevolg van de invoering van de fiscale milieumaatregel.

§4.3.3 Indirecte welvaartverstorende effecten

Invoering van de verpakkingenbelasting leidt tot een vergroting van de administratieve lastendruk voor het bedrijfsleven. Dit is een indirect en ongewenst effect als gevolg van deze fiscale milieumaatregel en slecht voor de internationale concurrentiepositie. Het creëren van een onderscheid tussen consumenten- en bedrijfsverpakkingen bemoeilijkt de uitvoerbaarheid van de belasting. Invoering van de belasting leidt tot verhoging van de administratieve lastendruk. Aan de hand van het artikel “Gewichtige centenkwestie” (2007) geschreven door Grotenhuis in het NRC, zal ik laten zien dat de verpakkingenbelasting praktische problemen voor het bedrijfsleven met zich meebrengt. Invoering van de verpakkingenbelasting is eenvoudig, maar sturing naar milieuvriendelijk gedrag niet. Er worden zeven soorten verpakkingen onderscheiden, met elk een eigen tarief. Verder is er een verschil tussen primaire, secundaire en tertiaire verpakkingen, met ook een eigen tarief. Dat levert in totaal 21 tariefsoorten op, waarbij alles naar gewicht gaat. Daarnaast worden sommige goederen in Nederland verpakt, deze verpakkingmaterialen moeten op dat moment gewogen worden. Bij geïmporteerde producten moet de verpakking worden gewogen bij het uitpakken. Deze moeten gesorteerd worden naar verpakkingssoort. Dit leidt tot extra administratieve lasten. Er moet ook geadministreerd worden. In de grote bedrijven, waar alles geautomatiseerd is, moet er een softwarematige oplossing zijn. De Belastingdienst heeft de programmeurs nog niet de basisgegevens geleverd die nodig zijn om de softwarepakketten aan te passen. Met een ingangsdatum van 1 januari 2008 is dat een administratieve onmogelijkheid (Grotenhuis:2007). 

Accountants- en adviesbureau PriceWaterhouseCoopers bericht dat uit overleggen tussen het bedrijfsleven en staatssecretaris De Jager in de loop van 2008 knelpunten zijn gebleken. In januari 2008 is het wetsvoorstel gewijzigd en in mei 2008 heeft De Jager met terugwerkende kracht vier oplossingen gevonden voor een aantal knelpunten. PWC stelt dat het bedrijfsleven, middels de verpakkingenbelasting, wilt bijdragen aan fiscale vergroening, maar dan dient de overheid de onduidelijkheid over administratieverplichtingen weg te nemen. Onbegrip en irritaties in het bedrijfsleven ontstaat als de wetgeving niet praktisch wordt ingericht, met als gevolg onduidelijkheid over administratieve verplichtingen.                                                              Bij bedrijven die meer dan 15.000 kilo verpakkingsmateriaal per jaar gebruiken wordt een kilotarief in rekening gebracht. Slechts een paar procent van de Nederlandse bedrijven zal boven de 15.000 kilogrens uitkomen. Inschatting laat zien dat €250 miljoen die de belasting dit jaar moet opbrengen betaald zal worden door 10.000 ondernemingen. Per bedrijf wordt gemiddeld €25.000 afgedragen. Grote bedrijven zullen voor deze minimale afdracht een flinke investering moeten doen om een specifieke administratie op te zetten. Daarnaast zijn er bedrijven die tegen de grens aanzitten en moeten aantonen dat ze eronder blijven. 

Volgens PWC is het voornaamste bezwaar van het bedrijfsleven dat wetgeving is ingevoerd zonder richtlijnen over hoe aan administratieve verplichting voldaan moet worden. Daardoor kost het het bedrijfsleven nog meer tijd en geld, naast de investering die ze al doen in het wegen van verpakkingenmaterialen. Als de overheid van tevoren meer met ondernemers rond de tafel was gaan zitten had onduidelijkheid voorkomen kunnen worden (Van den Berg, C., Hoffer:2008).      

Ik wil met behulp van een voorbeeld van Van den Berg en Van den Berg van PriceWaterhouseCoopers laten zien wat de extra kosten als gevolg van de verpakkingenbelasting kunnen zijn voor een willekeurige ondernemer. 

	Tabel 5: 38.000 kilo verpakkingenmateriaal
	

	Grondstof
	Soort verpakking
	Gewicht
	Tariefhoogte per kg
	Te betalen belasting
	Vermindering over te betalen

	Glas
	Primair
	14.000
	€ 0,0456
	€ 638,40 
	€ 252 

	Aluminium
	Primair
	4.000
	€ 0,5731
	      € 2,292,40
	€ 904,89 

	Aluminium
	Secundair
	9.000
	€ 0,2011
	      € 1,809,90
	€ 714,43 

	Hout
	Tertiair
	11.000
	       € 0,008
	          € 88 
	€ 34,74

	
	
	
	
	
	

	Te betalen belasting
	
	
	      € 4,828,70

	Totale vermindering
	
	
	
	          - € 1,906,06

	Totaal te betalen belasting
	
	      € 2,922,64


De genoemde en getoonde indirecte welvaartverstorende effecten zijn slecht voor de Nederlandse concurrentiepositie.
§4.3.4 Milieueffecten

Dijkgraaf en Gradus (2007) hebben onderzocht dat financiële prikkels kunnen helpen bij het oplossen van milieuvraagstukken. Zo is tariefdifferentiatie effectief. Het blijkt echter dat gemeenten met een diftarsysteem voor de introductie ook al minder afval produceerden (Dijkgraaf, Gradus:2007:Pp.246). Aan de hand van een onderzoek van Dijkgraaf en Gradus (2007) over de effecten van een diftarsysteem en de rol van het milieuactivisme, wil ik laten zien in hoeverre tariefdifferentiatie van de verpakkingenbelasting een effectief middel kan zijn bij het oplossen van het milieuvraagstuk rondom verpakkingenmaterialen. 

In de literatuur heeft de discussie plaatsgevonden wat de effecten zijn van financiële prikkels die huishoudens aanzetten tot milieubewust omgaan met afval (Allers e.a.:1999; Dijkgraaf, Gradus:2002). De situatie waarbij burgers een vast jaarlijks tarief betalen wordt  vergeleken met systemen waarbij de betaling afhankelijk is van de hoeveelheid aangeboden afval. Deze zogenaamde diftarsystemen komen in verschillende vormen voor. Zo kan betaling afhankelijk zijn van het aantal zakken, het gewicht, de frequentie en het volume van de aangeboden hoeveelheid afval. De conclusie van de literatuur is dat systemen waarin per kilogram moet worden afgerekend buitengewoon effectief zijn in het terugdringen van de aangeboden hoeveelheid afval. Toch is voor de effectiviteit meer van belang dan alleen de hoogte van de heffing. Kinnaman (2006) plaatst vraagtekens bij de omvang van de in de literatuur geschatte effecten. Hij wijst erop dat omgevingsfactoren, zoals de mogelijkheden voor hergebruik, van groot belang zijn voor gedragseffecten van huishoudens. 

De context waarbinnen een heffing wordt ingevoerd is van belang voor de omvang van de effecten en voor de effectiviteit van het milieubeleid. Als vooral milieuvriendelijke gemeenten systemen van tariefdifferentiatie bij het ophalen van huisvuil invoeren dan kunnen de effecten van deze financiële prikkel overschat worden. Dijkgraaf en Gradus (2007) laten zien dat de effecten van tariefdifferentiatie alleen goed bepaald kunnen worden als hiervoor gecorrigeerd wordt. Eerst worden de effecten van tariefdifferentiatie geschetst. Daarna wordt de invloed van milieuactivisme besproken. Tot slot een conclusie (Dijkgraaf, Gradus:2007:Pp.246).   

In de literatuur wordt aangetoond dat diftarsystemen een significant effect hebben op de hoeveelheid ingezameld afval. Allers e.a. (1999) laten zien dat het afrekenen per kilo huisvuil een effectieve methode is om het afvalaanbod te verminderen. Ook Dijkgraaf en Gradus (2002) geven aan dat de invoering van een financiële prikkel een duidelijk en zeer significant effect heeft op de aangeboden hoeveelheid afval. Diftar leidt tot minder afval, maar ook tot het beter sorteren van afval. Door de introductie van een systeem waarbij per kilogram wordt afgerekend, daalt de aangeboden hoeveelheid huisvuil volgens Dijkgraaf en Gradus (2002) met 39%. Het gaat hierbij om het saldo van de twee genoemde effecten. In alle andere gevallen, het aantal zakken, de frequentie en het volume, wordt ook een daling geconstateerd. De daling is echter het grootst bij het gewichtsysteem (Dijkgraaf, Gradus:2007:Pp.246-247). 

Een deel van de in de literatuur geschatte effecten van diftar op de hoeveelheid ingezameld afval kan in werkelijkheid het resultaat zijn van een hoger niveau van milieuactivisme. Een methode om het milieuactivisme-effect in te schatten is om het milieubewustzijn van burgers in kaart te brengen. De hypothese daarbij is dat gemeenten waarvan de burgers geïnteresseerd zijn in hergebruik en reductie van afval ook de gemeenten zijn die voor een diftarsysteem kiezen. Uit het statistische onderzoek blijkt dat het milieuactivisme-effect duidelijk aanwezig is. Milieuactivisme speelt een relatief grote rol bij het schatten van diftar op hergebruik. Meer hergebruik betekent dat mensen het afval beter scheiden wat inspanning vergt. Daarnaast blijkt uit de schattingsresultaten nog steeds dat het systeem waarbij elke kilo die extra aangeboden wordt en resulteert in een hogere heffing, de grootste effecten heeft (Dijkgraaf, Gradus:2007:Pp.247-248). 

Uit deze studie van Dijkgraaf en Gradus (2007) blijkt dat milieuvriendelijke gemeenten die een diftarsysteem invoeren reeds daarvoor anders met hun afval omgingen en dat de in de literatuur gepresenteerde effecten te hoog zijn. Voor het correct in kaart brengen van diftar is het van belang om te corrigeren voor milieuactivisme. Met name voor hergebruik van afval blijkt dat de milieuvoorkeuren van burgers van groter belang zijn dan financiële prikkels. Afgevraagd kan worden waardoor dit gedrag in deze milieuvriendelijke gemeenten wordt bepaald. Zijn deze burgers intrinsiek gemotiveerd of dwingen zij de gemeenten via politieke besluitvorming om de faciliteiten voor hergebruik te verbeteren? Als dit laatste het geval is, betekent het dat dit vergelijkbare effecten behaald kunnen worden voor gemeenten met minder milieuactivisme (Dijkgraaf, Gradus:2007:Pp.248).  

Deze resultaten van Dijkgraaf en Gradus wil ik graag toepassen op de mogelijke milieueffecten van de verpakkingenbelasting. Zoals uit de analyse bleek kunnen financiële prikkels helpen bij het oplossen van het milieuvraagstuk rondom verpakkingenmaterialen. Daarentegen moet bij de voorspellingen wel rekening worden gehouden met het feit dat financiële prikkels alleen niet tot een oplossing van het vraagstuk leiden maar dat de milieuvoorkeuren van producenten en consumenten van groter belang zijn dan financiële prikkels. 

Hoofdstuk 5: Conclusies

§5.1 Algemeen

In de inleiding heb ik aangegeven dat de drie deelvragen inzicht dienen te geven bij de bespreking van de economische effecten als gevolg van de invoering van de fiscale milieumaatregelen. Van deze economische effecten, het directe en de indirecte welvaartverstorende effecten, wordt aan het directe welvaartverstorende effect in dit bacheloreindwerkstuk het meeste aandacht aan besteed. In dit bacheloreindwerkstuk is namelijk het accent gelegd op het onderzoeken van de excess burden voor consumenten. Aan de hand van de uitkomsten kan beoordeeld worden of de excess burden die ontstaat als gevolg van invoering van de fiscale milieumaatregelen wel of geen rol van betekenis spelen in het onderzoek naar de effecten van de fiscale milieumaatregelen. Ik heb ook de indirecte welvaartverstorende effecten als gevolg van de invoering van de fiscale milieumaatregelen onderzocht. Aangezien het accent in dit bacheloreindwerkstuk niet hierop ligt kan ik een beperkt oordeel geven over de rol van betekenis die deze effecten spelen in mijn onderzoek naar de effecten van de fiscale milieumaatregelen. Wat betreft de milieueffecten heb ik in de inleiding verondersteld dat de gewenste gedragsverandering als gevolg van de invoering van de fiscale milieumaatregelen te allen tijde leidt tot positieve effecten ten aanzien van het milieu.
Ik zal eerst over gaan tot een beknopte beantwoording van de drie deelvragen en de vraagstelling. Daarna zal ik met behulp van deze antwoorden in de eindconclusie een advies geven aan de beleidsmakers over de relevantie van de verschillende effecten als gevolg van de invoering van de fiscale milieumaatregelen voor de Nederlandse samenleving.
De drie deelvragen luidde als volgt: 
· Wat zijn de economische kenmerken van fiscale milieumaatregelen?

· Hoe wordt de excess burden als gevolg van belastingheffing bepaald?

· Hoe kunnen de verstorende effecten als gevolg van de fiscale milieumaatregelen worden gecompenseerd?

De vraagstelling luidde als volgt:

· Wat zijn de effecten van de invoering van de fiscale milieumaatregelen voor de Nederlandse samenleving?

§5.2 Beantwoording eerste deelvraag

De vlieg- en de verpakkingenbelasting zijn kostprijsverhogende belastingen. Beide fiscale milieumaatregelen hebben consequenties voor het economisch handelen. De consumenten proberen de belastingheffing te ontwijken. Hierdoor treden er substitutie- en inkomenseffecten op. Substituten van vliegen en van producten in milieuvervuilende verpakkingen worden aantrekkelijker. Daarnaast neemt de koopkracht af, de vraag naar vliegen en producten in milieuvervuilende verpakkingen wordt minder. Beide maatregelen zijn gebaseerd op de Wet Belastingen op Milieugrondslag en zijn een regulerende heffing. Doel van deze regulerende heffingen is het terugdringen van ongewenst maatschappelijk gedrag op milieugebied. Ze voldoen aan het principe ‘de vervuiler betaalt’. De vervuiler wordt geconfronteerd met de maatschappelijke gevolgen van zijn vervuiling. Fiscale milieumaatregelen zijn hiervoor goed een hulpmiddel.  

§5.3 Beantwoording tweede deelvraag

De vlieg- en verpakkingenbelasting verstoord economische beslissingen. Het creëert een excess burden. Dit is verlies aan welvaart bovenop geïncasseerde belastinginkomsten. Om de excess burden voor een consument te bepalen, meten we het effect van de belasting op zijn budgetrestrictie. De excess burden kan ook bepaald worden middels het consumentensurplus. Dit is het verschil tussen wat consumenten willen en wat ze feitelijk betalen. Hiervoor dient de vraagcurve van de consumenten bekend te zijn. Wanneer vlieg- en verpakkingenbelasting wordt geheven neemt het consumentensurplus af en er ontstaat een direct welvaartverlies, de excess burden. Met de formule ((½)•(η)•((P)•(Q1))•(T²)) wordt de excess burden berekend. 

Lumpsum belasting is een belasting die betaald moet worden zonder dat gekeken wordt naar

het gedrag van de belastingbetaler. Deze belasting heeft geen excess burden en genereert meer

overheidsopbrengsten. De belastingen zijn efficiënt maar worden niet breed toegepast. 

De marktprijs en output voor een goed hangen af van het verloop van vraag- en aanbodcurves.

Het verloop van de vraagcurve wordt gemeten middels prijselasticiteit van de vraag. Wanneer een vraag inelastisch is, ligt de excess burden dichtbij nul. 
§5.4 Beantwoording derde deelvraag

Aan de vergelijking, ((½)•(η)•((P)•(Q1))•(T²)), is te zien dat als het belastingpercentage op vliegen en verpakkingen stijgt, de excess burden voor de samenleving kwadratisch toeneemt. Het kabinet neemt maatregelen om verstorende effecten aan de inkomstenkant van de begroting te compenseren. Verschuiving van het belasten van arbeid en winst naar het zwaarder belasten van milieuvervuilend gedrag is een onderdeel het Belastingplan 2008. 

De mate van verstoring als gevolg van belasting wordt bepaald uit de prijselasticiteit van de vraag. Belasting op inelastische goederen zijn het meest aantrekkelijk voor het Rijk. Maar bij regulering moet gericht worden op goederen met een elastische vraag. Terwijl bij voorkoming van verstoringen gericht moet worden op goederen met een inelastische vraag. De netto opbrengst van fiscale milieumaatregelen voor de overheid is enorm. Een groot deel is beschikbaar voor compensatie, waarbij generieke compensatie de voorkeur heeft.
De energieheffing staat ter discussie. Het idee van het tweesnijdende zwaard, snijdt niet aan twee kanten. De werkgelegenheid zal dalen door verschuiving van het belasten van arbeid naar het belasten van het milieu, indien er geen herverdeling van inkomens plaatsheeft. Er rijst een conflict als we met een belastinginstrument verlaging van andere belastingen en het internaliseren van externe effecten willen bereiken. 

§5.5 Beantwoording vraagstelling vliegbelasting en verpakkingenbelasting

Ik zal overgaan tot het beantwoorden van de vraagstelling van de vlieg- en verpakkingenbelasting. Daartoe zal ik de directe welvaartverstorende effecten, de indirecte welvaartverstorende effecten en de milieueffecten als gevolg van de belastingen bespreken.

§5.5.1 Directe welvaartverstorende effecten vliegbelasting

De aankoopbeslissingen van de consument worden op twee manieren beïnvloed. Substituten van vliegen worden aantrekkelijker. Doordat de koopkracht afneemt stappen minder passagiers in Nederland op een vliegtuig, dit is het inkomenseffect. Uitgaande van een heffing van €25 per vertrekkende en aankomende, Europese, niet-transferpassagier en €95 per vertrekkende en aankomende, internationale, niet-transferpassagier, zal het reizigersaantal vanaf Schiphol in 2011 dalen met 8 tot 10%. Het reizigersaantal vanaf de regionale luchthavens zal in 2011 gedaald zijn met 11 tot 13%. 

Het niet-zakelijke vervoer is zeer prijsgevoelig en daar wordt een prijselasticiteit van –1 aan toegekend. Het niet-zakelijke vervoer wordt relatief het hardst getroffen. Het zakelijke vervoer is minder prijsgevoelig en daar wordt een prijselasticiteit van –0,5 aan toegekend. 

In de case studie heb ik getracht de excess burdens middels het consumentensurplus te schatten. Daartoe heb ik onderscheid gemaakt tussen prijsgevoelige, Europese, niet-zakelijke, niet-transferpassagiers en de niet-prijsgevoelige, internationale, zakelijke, niet-transferpassagiers. Uit het onderzoek blijkt dat de excess burden, het verlies aan welvaart bovenop de geïncasseerde belastinginkomsten (350 miljoen euro per jaar), die ontstaat zeer minimaal is en niet in de buurt komt van 10 tot 15% van de oorspronkelijke uitgaven aan vliegen. Deze lage excess burden is positief voor de argumentatie van beleidsmakers om de fiscale milieumaatregel in te voeren, omdat een lage excess burden leidt tot een grotere excess benefit als gevolg van de invoering van de fiscale milieumaatregel.

§5.5.2 Indirecte welvaartverstorende effecten vliegbelasting

Een indirect welvaartverstorend effect van de vliegbelasting is dat passagiers uitwijken naar luchthavens net over de Duitse en Belgische grens. Schiphol, de regionale luchthavens en de vliegtuigmaatschappijen die vanaf deze luchthavens vliegen zullen passagiers zien vertrekken. Dit is schadelijk en ongewenst, de bestedingen gaan verloren voor Nederland en haar concurrentiepositie verslechterd hierdoor. Daarnaast is dit ontwijkgedrag niet gratis, het brengt extra transportkosten en tijd met zich mee. Ook hebben prijsvechters aangekondigd Nederlandse luchthavens te zullen verlaten. Deze indirecte welvaartverstorende effecten leiden er toe dat het uiteindelijke excess benefit lager uitvalt en deze dienen een belangrijke rol te spelen in de beleidsoverwegingen. 
§5.5.3 Milieueffecten vliegbelasting

Negatieve effecten in termen van geluidsoverlast, lokale luchtvervuiling en veiligheidsrisico’s in Nederland zullen verminderen. Wanneer het aantal reizigers op Schiphol met 8 tot 10% daalt, en het aantal reizigers op regionale luchthavens daalt met 11 tot 13%, dalen de emissies in de uitgangssituatie van 2011 met 3 tot 9%. Wanneer reizigers besluiten om als gevolg van de heffing gebruik te maken van een buitenlandse luchthaven in plaats van Schiphol, dan is er maar een beperkt effect op de mondiale CO2 uitstoot. In de beleidsoverwegingen zijn deze milieueffecten (excess benefit) de belangrijkste redenen om de fiscale milieumaatregelen in te voeren. 
§5.5.4 Directe welvaartverstorende effecten verpakkingenbelasting

Deze belasting leidt tot welvaartverstorende effecten voor de Nederlandse economie. De producent rekent de extra kosten door in de productenprijzen. Verwacht wordt dat deze belasting 0,5% van het aankoopbedrag bedraagt. Bij de berekening van de koopkrachteffecten is aan de verpakkingenbelasting een negatief koopkrachteffect van 0,5% toegerekend. 

Het is voor het prijseffect van belang in welke mate de verpakkingenbelasting wordt doorberekend en wat voor soort verpakkingen en hoeveel materiaal er worden gebruikt. Dit kan voor goedkopere producten met veel verpakkingenmateriaal leiden tot een prijseffect van rond de 1%, maar voor duurdere producten met weinig materiaal zal dit veel lager zijn.

Ik heb de excess burdens middels het consumentensurplus als gevolg van de primaire verpakkingenbelasting geschat voor een aluminium blikje en een glazen flesje bier. Aan bier is een elasticiteit van –0.35 toegerekend. Uit het onderzoek blijkt dat de excess burden, het verlies aan welvaart bovenop de geïncasseerde belastinginkomsten (365 miljoen euro per jaar), die ontstaat zeer minimaal is en niet in de buurt komt van 10 tot 15% van de oorspronkelijke uitgaven aan verpakkingenmaterialen. Deze lage excess burden is positief voor de argumentatie van beleidsmakers om de fiscale milieumaatregel in te voeren, omdat een lage excess burden leidt tot een grotere excess benefit als gevolg van de invoering van de fiscale milieumaatregel.

§5.5.5 Indirecte welvaartverstorende effecten verpakkingenbelasting

De verpakkingenbelasting leidt tot vergroting van de administratieve lastendruk voor het bedrijfsleven. De creatie van onderscheid tussen de consumenten- en bedrijfsverpakkingen bemoeilijkt de uitvoerbaarheid van de belasting. Daarnaast moet er ook geadministreerd worden. Er moet geïnvesteerd worden in softwarematige oplossingen. Het voornaamste bezwaar van het bedrijfsleven is dat wetgeving is ingevoerd zonder richtlijnen over hoe aan administratieve verplichtingen moet worden voldaan. Het kost het bedrijfsleven nog meer tijd en geld, naast de investering die ze al doen in het wegen van de verpakkingenmaterialen. Dit zijn indirecte en ongewenste effecten als gevolg van deze fiscale milieumaatregel en deze effecten leiden tot een verslechtering van de concurrentiepositie. Deze indirecte welvaartverstorende effecten leiden er toe dat het uiteindelijke excess benefit lager uitvalt en deze dienen een belangrijke rol te spelen in de beleidsoverwegingen. 

§5.5.6 Milieueffecten verpakkingenbelasting 

Tariefdifferentiatie van de verpakkingenbelasting is een effectief middel bij het oplossen van het milieuvraagstuk rondom verpakkingenmaterialen. Systemen waarin per kilogram moet worden afgerekend zijn effectief in het terugdringen van de aangeboden hoeveelheid afval. Echter, de context waarbinnen een heffing wordt ingevoerd is van belang voor de omvang van de effecten en voor de effectiviteit van het milieubeleid. Financiële prikkels kunnen helpen bij het oplossen van het milieuvraagstuk rondom verpakkingenmaterialen. Daarentegen moet bij voorspellingen wel rekening worden gehouden met het feit dat financiële prikkels alleen niet tot een oplossing van het vraagstuk leiden, maar dat de milieuvoorkeuren van producenten en consumenten van groter belang zijn dan financiële prikkels. In de beleidsoverwegingen vormen deze milieueffecten (excess benefit) de belangrijkste reden om de fiscale milieumaatregelen in te voeren.   

§5.6 Eindconclusie effecten vliegbelasting en verpakkingenbelasting

Zowel de vliegbelasting als de verpakkingenbelasting zijn regulerende heffingen en hebben als doel milieuvervuilend gedrag zwaarder te belasten, zodat de consument eerder geneigd is te kiezen voor milieuvriendelijke alternatieven. Uit de literatuur blijkt in eerste instantie dat de milieueffecten (excess benefit) als gevolg van invoering van deze fiscale milieumaatregelen positief en onomstreden zijn. Maar uit nader onderzoek blijkt dat deze positieve milieueffecten als gevolg van de financiële prikkels in werkelijkheid veel kleiner zijn. In het geval van vliegen treed er bijvoorbeeld veel belastingvlucht naar het buitenland op van zowel consumenten als producenten en voor de verpakkingenmaterialen geldt dat de reeds bestaande milieuvoorkeuren van producenten en consumenten een veel grotere invloed hebben op milieubesparend gedrag. De excess benefit voor het milieu als gevolg van de fiscale milieumaatregelen is dus minder groot dan aanvankelijk werd gedacht. 
De literatuur laat zien dat de vliegbelasting nauwelijks tot geen effect heeft op het gedrag van de internationale zakelijke reiziger, omdat zijn vraag inelastisch is en de relatieve prijsstijging van een ticket is laag. Uit de theorie blijkt ook dat wie wil reguleren om externe effecten terug te dringen, zich bij voorkeur zal moeten richten op goederen met een zeer elastische vraag. De vliegbelasting heeft wel effect op het gedrag van de Europese, niet-zakelijke reiziger, omdat een ticket relatief veel duurder wordt en zijn vraag is veel elastischer. Doordat er onder Europese, niet-zakelijke reizigers behoorlijke belastingvlucht naar het buitenland optreed, heeft de vliegbelasting nauwelijks effect op het gedrag van deze reiziger. Voor de verpakkingenbelasting hangt het sterk van het verpakkingenmateriaal af of de belasting effect heeft op het gedrag van de consument. De verpakkingenbelasting bedraagt zo’n 0,5% van het aankoopbedrag. Door dit lage percentage zal het gedrag van de consument nauwelijks door deze belasting worden beïnvloed.   

Uit eigen onderzoek blijkt dat de excess burden als gevolg van invoering van de fiscale milieumaatregelen zeer gering is. Een minimale excess burden is een gunstig resultaat voor de beleidsmakers die de fiscale milieumaatregelen invoeren met het doel om het milieu te verbeteren, omdat door een lage excess burden, de excess benefit wordt vergroot. De excess burden die ontstaat kan dus nauwelijks invloed van betekenis hebben in de overwegingen van de beleidsmakers om de fiscale milieumaatregelen niet in te voeren. 

In dit bacheloreindwerkstuk heb ik mij beperkt tot het onderzoeken van de indirecte welvaartverstorende effecten. Wel blijkt uit de literatuur dat deze indirecte welvaartverstorende effecten aanzienlijk kunnen zijn voor met name de producenten. In het geval van de vliegbelasting zullen Nederlandse luchthavens passagiers en vliegtuigmaatschappijen aan het buitenland verliezen. Dit is slecht voor de Nederlandse concurrentiepositie. Wat betreft de verpakkingenbelasting, deze vergroot de administratieve lastendruk van het bedrijfsleven. Bedrijven moeten fikse investeringen doen om zich aan de regels te houden. Ook dit is niet goed voor de Nederlandse concurrentiepositie. Hoe groter de indirecte welvaartverstorende effecten, hoe lager de excess benefit uitvalt. Naar deze indirecte welvaartverstorende effecten moet in beleidsoverwegingen goed gekeken worden. 
Al met al blijkt het dat de fiscale milieumaatregelen weinig invloed zullen hebben op het gedrag van consumenten om een milieuvriendelijke keuze te maken in plaats van een milieuonvriendelijke keuze. Daarnaast leiden de fiscale milieumaatregelen nauwelijks tot  verstoring van economische beslissingen van consumenten, omdat de excess burden voor de economie zeer minimaal is. De indirecte welvaartverstorende effecten voor de Nederlandse economie als gevolg van de fiscale milieumaatregelen zijn aanzienlijk groter. De gewenste milieueffecten als gevolg van deze fiscale milieumaatregelen zijn een stuk minder dan de beleidsmakers in eerste instantie hadden verwacht. Voordat deze fiscale milieumaatregelen werden ingevoerd hadden de beleidsmakers ook moeten beseffen dat deze regulerende milieuheffingen geen oplossing zijn voor de verstoringen op de arbeidsmarkt en ook niet voor de problematiek van de omvangrijke overheidsuitgaven. 
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