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Hoofdstuk 1

1.1 Introductie

In Nederland hebben we al jaren te maken met het fileprobleem. De eerste file die Nederland kent ontstaat op 29 mei 1955, eerste Pinksterdag (Nieuwsdossier, 2007). Mensen trekken er massaal met de auto op uit richting de Veluwe of de Bollenstreek. Hierdoor ontstaat er een file op de rotonde bij Oudenrijn, vlakbij Utrecht. De langste file die Nederland heeft gekend was op 8 februari 1999 en ontstond door gladheid en hevige sneeuwval, er stond toen 975 km file door heel Nederland (Cijfers.net, 2009). Tegenwoordig staan er elke dag tientallen files door heel Nederland, voornamelijk in de ochtend- en avondspits. Het fileprobleem ontstaat doordat veel mensen wonen en werken in verschillende plaatsen. Deze forensen moeten elke werkdag heen en weer reizen en doen dit bij voorkeur met de auto. Ook het weer heeft een grote invloed op het aantal files. Het grootte aantal files zorgt voor veel problemen en vertragingen op de Nederlandse wegen. Het vrachtverkeer loopt hierdoor veel economische schade op, omdat producten te laat worden afgeleverd. De verkeersveiligheid is slechter, doordat door de drukte op de wegen de kans op ongelukken groter is. Ook het milieu wordt zwaarder belast door het aantal files, omdat dit zorgt voor een hogere CO2 uitstoot.  

In de afgelopen jaren is er veel gedaan om het aantal files te verminderen en de bereikbaarheid van de grote steden te verbeteren. Er zijn extra rijstroken aangelegd om de capaciteit van het wegennet te vergroten. In de spits mag op sommige plaatsen gebruik worden gemaakt van de vluchtstrook, de zogenaamde spitsstrook. Er is geprobeerd om mensen te stimuleren om te gaan carpoolen en om meer te gaan reizen met het openbaar vervoer. In 1988 al probeerde het toenmalige kabinet Lubbers om het rekeningrijden in te voeren, dit is er echter nooit van gekomen. Ook in de perioden daarna probeerde de regering andere vormen van rekeningrijden in te voeren, zoals het spitsvignet en tolheffing, maar ook deze vormen kwamen er nooit. Al deze maatregelen hebben er nooit voor kunnen zorgen dat de files minder werden, de bereikbaarheid van de grote steden verbeterde en het milieu minder werd belast. 

Op 30 november 2007 heeft het kabinet, onder leiding van Minister Eurlings van Verkeer en Waterstaat, een besluit genomen waarin automobilisten niet langer betalen voor het bezit van een auto, maar gaan betalen voor het gebruik van een auto (Eurlings, 2007). De invoering van een kilometerprijs moet ervoor zorgen dat mensen en bedrijven bewuster gebruik gaan maken van de auto. Dit moet zorgen voor minder files en dus een betere bereikbaarheid en ook een schoner milieu. In mei 2008 heeft het kabinet ook besloten dat de vaste autobelasting bij aanschaf (BPM) en de belasting voor het bezit van een auto (MRB) worden afgeschaft. De Tweede Kamer heeft deze wetsvoorstellen in juli 2008 goedgekeurd. De invoering van de kilometerheffing kan pas beginnen als de Tweede Kamer ook de Wet kilometerprijs heeft goedgekeurd. In de loop van 2009 start de behandeling van het wetsvoorstel (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2009).
Bij goedkeuring van het wetsvoorstel krijgt het vrachtverkeer als eerste te maken met de kilometerheffing. Daarna zal ook al het andere verkeer dat gebruik maakt van de weg stapsgewijs te maken krijgen met de kilometerheffing. In de toekomst gaan we niet meer betalen voor het bezitten en het gebruiken van een auto, maar er anders voor betalen.
1.2 Onderzoeksdoel en Onderzoeksvraag
De kilometerheffing heeft als doel om het aantal files terug te dringen en om zo de bereikbaarheid in Nederland te vergroten, de verkeersveiligheid te verbeteren en ook het milieu zou hierdoor minder belast moeten worden. Maar de vraag blijft natuurlijk of mensen en bedrijven bewuster gebruik gaan maken van de auto. Gaan mensen meer met het openbaar vervoer reizen? Daalt het aantal files echt en wordt het milieu daardoor minder belast? En met betrekking tot het vrachtverkeer, wie betaalt nou uiteindelijk de kilometerheffing, de bedrijven of de consument? Het doel van dit onderzoek is om een antwoord te vinden op deze vragen en om een totaal beeld te krijgen van wat de gevolgen zijn van de invoering van de kilometerheffing in Nederland.
De hoofdvraag van dit werkstuk is: 
· Wat zijn de gevolgen van de invoering van de kilometerheffing in Nederland? 

Om de hoofdvraag goed te kunnen beantwoorden zijn er de volgende subvragen geformuleerd: 

· Wat zijn de gevolgen voor het vrachtverkeer en transportondernemingen na invoering van de kilometerheffing?

· Wat zijn de gevolgen voor het personenverkeer na invoering van de kilometerheffing?

· Zorgt de kilometerheffing voor een betere bereikbaarheid en minder files in Nederland?

· Wat zijn de gevolgen voor het openbaar vervoer na invoering van de kilometerheffing?

· Zorgt de invoering van de kilometerheffing voor een schoner milieu?

· Wat zijn de gevolgen voor de verkeersveiligheid?
1.3 Werkwijze 

Het werkstuk zal empirisch van aard zijn op basis van een literatuur analyse. Het doel is om inzicht te krijgen in de gevolgen en effecten van de invoering van de kilometerheffing in Nederland. Hierbij zal ook een vergelijking worden gemaakt met de effecten die zijn opgetreden na de invoering van een variant van de kilometerheffing in het buitenland. Als eerste zal ik een technische beschrijving geven van wat kilometerheffing precies inhoudt en de geschiedenis van de kilometerheffing in Nederland beschrijven. Vervolgens zullen andere vormen van wegbeprijzing worden beschreven. Hiervan zal ik een aantal voorbeelden uitwerken die in het buitenland worden toegepast. In hoofdstuk 3 worden de gevolgen voor het vrachtverkeer beschreven en in hoofdstuk 4 zullen de gevolgen voor het personenverkeer, het openbaar vervoer, het milieu en de verkeersveiligheid worden behandeld. In hoofdstuk 5 volgt dan de analyse en aanbevelingen. Bereikt de invoering van de kilometerheffing zijn doel? Is het haalbaar? Zijn er betere opties? En wat zou er aan verbeterd kunnen worden? De conclusie in hoofdstuk 6 geeft antwoord op de hoofdvraag. 

Hoofdstuk 2

2.1 De kilometerheffing






In dit hoofdstuk zal worden uitgelegd hoe de kilometerheffing werkt en hoe het tarief tot stand komt. Hoe staat het met de privacy en fraudebestendigheid van het systeem en wat gebeurt er met de opbrengsten van de kilometerheffing. Vervolgens zal de geschiedenis van Nederland met betrekking tot het betalen van het weggebruik worden beschreven. Daarna zullen ook andere vormen van betalen voor mobiliteit verder worden uitgewerkt. Als laatste worden in dit hoofdstuk praktijkvoorbeelden uitgewerkt die in andere landen zijn toegepast. 

2.1.1 De kilometerprijs

De overheid gebruikt drie manieren om de bereikbaarheid in Nederland te vergroten. De overheid kan extra wegen aanleggen, zorgen voor een betere benutting van de bestaande wegen en de overheid heeft nu een derde manier met de invoering van de kilometerheffing. De kilometerheffing heeft niet alleen een betere bereikbaarheid als doel maar ook een bewuster gebruik van de auto. Het moet zorgen voor een schoner milieu en is vanuit het principe de vervuiler betaalt ook eerlijker. Dit is eerlijker, omdat men nu gaat betalen naar het aantal gereden kilometers en dus zal een automobilist die veel kilometers maakt en dus ook meer vervuilt dan een automobilist die weinig rijdt meer moeten gaan betalen. Op 18 december 2008 is het Ministerie van Verkeer en Waterstaat begonnen met de procedure die moet leiden tot de aanbesteding van het systeem kilometerprijs (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2009). 

De prijs die men betaalt per gereden kilometer zal afhangen van een aantal factoren. Ten eerste hangt de prijs af van de soort auto waar men in rijdt. Net als nu geldt er een apart basistarief voor personenauto’s, vrachtwagens en bestelauto’s. Ten tweede zal de prijs afhangen van de plaats waar men rijdt. In de Randstad en op grote knelpunten in het wegennet zal de prijs per gereden kilometer hoger komen te liggen dan in andere delen van het land. Dit wordt gedaan om de bereikbaarheid van de grote steden extra te stimuleren. De derde factor waar de prijs afhankelijk van is, is het tijdstip waarop gebruik wordt gemaakt van de auto. In de nacht zal het tarief lager liggen dan tijdens de ochtend- en avondspits. De laatste factor die invloed heeft op de kilometerprijs  is een voertuig afhankelijke milieufactor. Het gebruik van een milieuonvriendelijke auto is slechter voor het milieu dan het gebruik van een milieuvriendelijkere auto. Met deze milieufactor probeert de overheid mensen te stimuleren om een milieuvriendelijke auto te gaan gebruiken om zo een bijdrage te leveren aan een schoner milieu. Kortom, de prijs die men betaalt per gereden kilometer hangt af van een basisprijs, een locatiefactor, een tijdfactor en een milieufactor. Grafisch zie dat er als volgt uit: 

[image: image1.jpg]kmprijs = basisprijs x locatiefactor x tijdfactor x milieufactor




                      (Quak & van der Moolen, 2009)

Voor een aantal voertuigen zal er een uitzondering gelden op de kilometerheffing. Zo zullen brandweerauto’s, ambulances en politiewagens geen kilometerheffing hoeven te betalen en ook voertuigen zonder kenteken, zoals een tractor, hoeven geen kilometerheffing te betalen. Ook voor motorrijders zal er een uitzondering gelden, omdat de risico’s van diefstal en storingen door weersomstandigheden te groot zijn. Motorrijders zullen net als nu de huidige vaste belastingen betalen (ANWB, 2009). Voor mensen met een oldtimer blijven dezelfde regels gelden zoals die nu van toepassing zijn. 
2.1.2 De registratie en verwerking van de gegevens

Om voor elke auto die van het wegennet in Nederland gebruik maakt bij te houden hoeveel kilometers er waar en op welk tijdstip worden gereden zal iedere auto worden voorzien van speciale apparatuur. Deze On Board Equipement (OBE) staat in verbinding met een satelliet met een Global Positioning System (GPS) en registreert zowel de positie van de auto als het tijdstip. De OBE verzendt alle verzamelde informatie door naar een bedrijf dat de rekening opstelt en verstuurt (Leeuw & van der Moolen, 2009).
Het is ook de bedoeling dat de kilometerheffing gaat gelden voor personenauto’s die vanuit het buitenland komen, maar hoe dat zal worden geregistreerd wordt nog onderzocht. Vrachtwagens die uit het buitenland komen en gebruik maken van de Nederlandse wegen zullen ook de kilometerheffing gaan betalen. Het eurovignet voor vrachtwagens zal hierdoor worden afgeschaft (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2009). 
Een belangrijk standpunt van organisaties als de ANWB en College Bescherming Persoonsgegevens met betrekking tot de invoering van de kilometerheffing is de waarborg van de privacy van mensen en de fraudebestendigheid van het systeem. Doordat in de toekomst elke auto zal zijn voorzien van de On Board Equipement kan men te weten komen waar en wanneer en hoeveel kilometers iemand heeft gereden. In de Wet Kilometerprijs moet worden opgenomen dat de verzamelde informatie alleen dient om de rekening op te stellen en niet voor andere doeleinde mag worden gebruikt (College Bescherming Persoonsgegevens, 2001). Wanneer er gebruik wordt gemaakt van een auto van de zaak kan er op basis van duidelijke afspraken tussen werkgever en werknemer meer gedetailleerde informatie worden verstrekt aan de werkgever. De overheid moet zorgen voor een duidelijke scheiding tussen de opslag van de gegevens en het maken van de factuur (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2009). 

Om fraude te verkomen zal de apparatuur in elke auto worden voorzien van een ‘Trusted Element’. Dit is een speciale chip die zorgt voor beveiliging van de gegevens die worden verzonden en is te vergelijken met een SIM kaart van een mobiele telefoon. De chip moet ervoor zorgen dat iedere voertuighouder uniek kan worden geïdentificeerd, zodat de juiste factuur wordt opgesteld bij de juiste voertuighouder. (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2009). 

2.1.3 De opbrengsten
De opbrengsten van de kilometerheffing zullen worden gebruikt voor meerdere doeleinden. Als eerste worden met de opbrengsten de operationele kosten van het systeem betaald. Er is gesteld dat de operationele kosten niet hoger mogen zijn dan 5% van de totale opbrengsten van het systeem. De overige opbrengsten worden in een infrastructuurfonds gestopt. Vanuit dit fonds wordt onderhoud en de aanleg van nieuwe autowegen gefinancierd. In Nederland zal dus maximaal 95% van de opbrengsten worden geïnvesteerd in de infrastructuur. In andere landen is deze verdeling van de opbrengsten anders, zo wordt in Oostenrijk 100% geïnvesteerd in de infrastructuur, in Duitsland maar 50 % van de opbrengsten en in Zwitserland gaat 33% van de opbrengsten naar de infrastructuur van het wegennet en 66% naar de rail infrastructuur. (Quak & van der Moolen, 2009).
2.2 De geschiedenis 

Al vanaf de jaren ’80 wordt er in Nederland gedacht aan een andere manier van het betalen voor het gebruik van een auto en het wegennet. In de jaren ‘80 neemt het autogebruik explosief toe en ontstaan er steeds meer knelpunten in de Randstad. Hieronder wordt een overzicht gegeven van de plannen die er in de loop der tijd zijn geweest.

In 1988 komt het Kabinet Lubbers met het idee van rekeningrijden. Het idee is dat een automobilist niet alleen meer betaalt voor het bezit van een auto door middel van belastingen maar ook moet betalen voor het gebruik van bepaalde wegen op een bepaald tijdstip. Deze extra heffing moet zorgen voor een gedragsverandering bij automobilisten. Deze gedragsverandering moet leiden tot minder spitsverkeer in de Randstad en een langzamere groei van het autoverkeer om zo het milieu minder te belasten. Met de extra opbrengsten moet de aanleg van tunnels worden gefinancierd. Het plan van rekeningrijden komt er echter niet, omdat organisaties als de ANWB, BOVAG en RAI tegen zijn en liever zien dat de brandstofaccijns wordt verhoogd om zo de financiering van tunnels te realiseren. Uiteindelijk is er ook binnen de politiek weinig draagvlak voor het plan, omdat er twijfels zijn over de kosten en de uitvoerbaarheid door de onbekendheid met informatica en automatisering. 

Vervolgens komt in 1992 de projectgroep Tolheffing met het plan van een spitsvignet. Het vignet is bedoeld als een heffing die geldt rond de steden in de Randstad en heeft als doelstelling om geld te genereren en de groei van het autoverkeer te beperken. Ook het spitsvignet zal er echter nooit van komen, omdat na de verhoging van de benzineaccijns in 1991, later bekend als het ‘kwartje van Kok’, het spitsvignet in de politiek onbespreekbaar is geworden. In mei 1992 wordt de projectgroep Tolheffing opgeheven. (Zeeuw, 2005).
In 1994 komt het Kabinet Kok met een nieuw plan rekeningrijden. Het plan is om rondom de vier grote steden (Amsterdam, Den Haag, Utrecht, Rotterdam) tolpoorten op te stellen. Tijdens de spitsuren zal er een heffing plaats vinden. Dit plan heeft als doel de bereikbaarheid en de leefbaarheid van de Randstad te vergroten. Maar met uitzondering van milieubewegingen is iedereen buiten de politiek negatief over het plan rekeningrijden. Pas in 2000 komt er dan een wetsvoorstel dat het mogelijk moet maken om in 2002 tolpoorten rondom de Randstad in te voeren en te starten met vier proeven met spitsstroken. (Zeeuw, 2005).
Uiteindelijk zal er ook worden afgezien van de tolpoorten rondom de Randstad en de spitsstroken, omdat in 2001 het rapport Mobimiles aangeeft dat landelijke kilometerheffing technisch mogelijk is. De Nederlandse politiek met uitzondering van de CDA is positief over een kilometerheffing in geheel Nederland. Maar op 16 april 2002 valt het Kabinet Kok II en in juli 2002 komt de CDA aan de macht met het Kabinet Balkenende I. In het nieuwe regeerakkoord staat dat er geen nieuwe manier van betalen komt voor het gebruik van de auto en het wegennet. Ook een paar maanden later met het Kabinet Balkenende II komt hier geen verandering in. 

Vervolgens komt er in 2004 de vierde Nota Mobiliteit waarin een voorstel staat voor een andere manier van betalen voor mobiliteit. Het Nationaal Platform Anders Betalen Voor Mobiliteit komt met een landelijke prijs per kilometer, afhankelijk van tijd, plaats en voertuigeigenschappen. In het regeerakkoord van Balkenende IV (CDA, PvdA en ChristenUnie, 7 februari 2007) staat vermeld dat de kilometerheffing nog in dezelfde kabinetsperiode moet worden ingevoerd. In juli 2008 keurt de Tweede Kamer het wetsvoorstel voor afschaffing van de vaste autobelasting bij aanschaf (BPM) en de belasting voor het bezit van een auto (MRB) goed. Ook het wetsvoorstel waarin staat dat automobilisten niet langer betalen voor het bezit van een auto, maar gaan betalen voor het gebruik van een auto wordt goedgekeurd. In de loop van 2009 zal de Tweede Kamer beslissen over de Wet Kilometerprijs (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2009).
2.3 Andere vormen van wegbeprijzing


In de loop der tijd zijn er vele varianten gekomen om het gebruik van autowegen te beprijzen. Elke variant gebruikt andere variabelen en heeft zijn voor- en nadelen. Als we het gebruik van een autoweg willen beprijzen hebben we te maken met 4 eigenschappen:

1. Waarover moet een prijs worden betaald?

2. Wat bepaalt de hoogte van de prijs?

3. Wie moeten er betalen voor het gebruik?

4. Waar geldt de prijs?

Deze vier eigenschappen kunnen verder worden onderverdeeld in variabelen. Zo kan de prijs waarover betaald moet worden bestaan uit de volgende variabelen: de afgelegde afstand, het verblijf in een bepaald gebied of het passeren van een bepaald punt. 

De hoogte van de prijs kan afhangen van de volgende variabelen: het tijdstip waarop wordt gereden, de locatie, de mate van congestie en de voertuigeigenschappen.

Degene die moeten betalen voor het weggebruik kunnen worden onderverdeeld in de volgende groepen: alleen vrachtauto’s, alleen personenauto’s of alle soorten weggebruikers.

De laatste eigenschap die van belang is voor het beprijzen van het weggebruik is: waar geldt de prijs? Dit kan worden onderverdeeld in de volgende variabelen: alleen op het hoofdwegennet (snelwegen), alleen op het onderliggend wegennet (provinciale wegen), op alle kilometers, alleen op een specifiek traject of de prijs geldt alleen in een bepaald gebied.  

Op basis van bovenstaande eigenschappen en variabelen kunnen we wegbeprijzing onderverdelen in vier hoofdvarianten: 

1. Congestieheffing 

2. Trajectheffing

3. Verblijfsheffing

4. Kilometerheffing

2.3.1 Congestieheffing
Een congestieheffing is bedoeld om de mate van congestie op bepaalde wegen te verminderen. De prijs van de heffing hangt af van de plaats en tijd waarop gebruik wordt gemaakt van de weg. De prijs kan verder afhangen van de mate van congestie op het tijdstip van gebruik. Een congestieheffing geldt alleen op specifieke wegen en is onafhankelijk van de afgelegde afstand. 
2.3.2 Trajectheffing
Bij een trajectheffing hangt de prijs die moet worden betaald af van de afstand die is afgelegd op een bepaalde weg. De prijs kan verder nog afhangen van het tijdstip waarop gebruik wordt gemaakt van het traject. Het systeem van trajectheffing is in principe hetzelfde als een tolsysteem. De bestuurder betaalt een prijs voor het gebruik van een specifiek weggedeelte over een bepaalde afstand. Een bekend voorbeeld van een tolsysteem is te vinden op de Franse snelwegen. Op de Franse snelwegen wordt nog gewerkt met tolpoortjes. Aan het begin van de snelweg krijgt men een kaartje en aan het einde van de tolweg of bij het eerder verlaten van de tolweg moet men een prijs betalen die afhangt van de afgelegde afstand over de tolweg. In Singapore wordt een systeem van trajectheffing toegepast waarbij gebruik wordt gemaakt van zenders boven de weg en een ontvanger in de auto. Hoe dit systeem precies werkt zal in de volgende paragraaf verder worden uitgelegd. 

2.3.3 Verblijfsheffing
Bij een verblijfsheffing betaald men een prijs voor het rijden en parkeren binnen een bepaald gebied. De prijs die moeten worden betaald is alleen afhankelijk van de tijdsduur dat men binnen het gebied blijft en dus niet afhankelijk van het aantal gereden kilometers binnen het gebied. Verblijfsheffingen worden voornamelijk ingesteld in gebieden met een dicht netwerk van wegen met een beperkt aantal toegangswegen tot dit netwerk (Quak & van der Moolen, 2009). Twee varianten binnen de methode van verblijfsheffingen zijn: lokale vergunningen en parkeerbelasting. Beide varianten zijn heffingen om een bepaald gebied of stad in te mogen met de auto. Het verschil tussen beide is dat een lokale vergunning op voorhand moeten worden gekocht en ook bedoeld is voor doorgaand verkeer, terwijl een parkeerbelasting achteraf moet worden betaald en bedoeld is voor bestemmingsverkeer (Blauwens G., De Baere P. and Van de Voorde E., 2008). De lokale vergunning is te vergelijken met het autovignet in Oostenrijk en Zwitserland. Voorbeelden van steden waar een verblijfsheffing geldt zijn London en Stockholm. In de volgende paragraaf zullen deze buitenlandse voorbeelden verder worden uitgewerkt. 

2.3.4 Kilometerheffing
Het systeem van kilometerheffing is in voorgaande paragrafen al uitvoerig besproken. Bij dit systeem betaalt men een prijs per gereden kilometer wat afhankelijk kan zijn van tijd, locatie en voertuigeigenschappen. 
2.4 Buitenlandse voorbeelden van wegbeprijzing

In deze paragraaf zullen een aantal voorbeelden van wegbeprijzing die in het buitenland zijn toegepast verder worden uitgewerkt. In de volgende hoofdstukken zal ook een vergelijking worden gemaakt met het Nederlandse systeem en zal bezien worden of de gevolgen die zijn opgetreden in het buitenland ook toepasbaar zijn op Nederland. De volgende buitenlandse voorbeelden zullen worden behandeld: 
· London
· Duitsland
· Oostenrijk
· Singapore.
De manieren van wegbeprijzing in het buitenland zullen worden beoordeeld op 3 criterium. Het eerste criteria is de effectiviteit van de wegbeprijzing. Worden de doelstelling behaald en treden er geen nadelige effecten op? Het tweede criteria waarop beoordeeld zal worden is de herverdeling. Wie moeten er betalen en wat zijn de effecten hiervan? Het laatste criteria is de rechtvaardigheid van de manier van wegbeprijzing. Moet iedereen evenveel betalen per gereden kilometer en zijn er goede alternatieven voor het gebruik van de auto?

2.4.1 London
Op 17 februari 2003 is in London een systeem van wegbeprijzing ingevoerd. Het gaat om een verblijfsheffing die geldt rondom het hart van London stad, zie appendix 1. Het tarief dat moet worden betaald om de stad in te mogen met een auto of vrachtwagen is ₤8 per dag en geldt vanaf 7 uur in de ochtend tot 6 uur in de avond. In de weekenden en tijdens landelijke vakantieperiodes geldt de heffing niet. Voor een aantal voertuigen geldt een uitzondering en hoeft geen heffing betaald te worden, zoals politieauto’s, ambulances, brandweerwagens, taxi’s, bussen en motors. De mensen die wonen in het gebied waar de verblijfsheffing geldt, krijgen 90% korting op de heffing. Bij het niet betalen van de heffing volgt een boete van ₤120. (Litman, 2006)

Hoe werkt het systeem 
Op elke toegangsweg richting het heffingsgebied en er binnen hangen camera’s (meer dan 700) boven de weg die van elk passerend voertuig de nummerplaat registreert. Deze data worden vergeleken met een centrale database die bijhoudt wie er al hebben betaald voor die dag. Het betalen van de heffing moet van te voren of op de dag zelf worden gedaan en kan op de volgende manieren. De meest gebruikte manier is het betalen van de heffing bij tankstations, postkantoren en verschillende winkels. Een andere veel gebruikte manier is het betalen via een telefooncentrale en het internet. Een laatste manier om de heffing te betalen is via betaalautomaten die rondom het heffingsgebied staan. Als men om tien uur in de avond nog niet heeft betaald volgt een boete van ₤2 en als de betaling om 12 uur in de avond nog steeds niet is betaald krijgt men een boete van ₤80. Als na 28 dagen de heffing niet is betaald volgt een boete van  ₤120 en bij het herhaaldelijk niet betalen van de heffing kan het voertuig in beslag worden genomen (Knorr & Eisenkopf, 2006).
Het doel van het systeem

De invoering van de verblijfsheffing heeft twee doelstellingen. De eerste doelstelling is het verminderen van de congestie in centraal London en de tweede doelstelling is het verbeteren van het openbaar vervoer met de opbrengsten van de heffing. (Ison, 2004)
De effecten van de invoering van de verblijfsheffing
Voor de invoering van de verblijfsheffing gebruikte tijdens de ochtendspits maar 12% van de 1 miljoen bezoekers van centraal London een eigen auto. Meer dan 85% van de bezoekers gebruikte het openbaar vervoer als vervoersmiddel (Knorr & Eisenkopf, 2006). Na de invoering van de verblijfsheffing is het aantal auto’s dat naar of binnen het heffingsgebied reed tijdens de ochtendspits met 50% gedaald, over de gehele dag is het aantal auto’s met bijna 30% gedaald. De mate van congestie in het heffingsgebied is na de invoering met 30% gedaald. Meer dan de helft van de mensen die niet meer met de auto naar centraal London komen, gaan nu met het openbaar vervoer. De rest van de mensen komen met de fiets, motor of doet aan carpoolen. Ook de congestie rondom het heffingsgebied is afgenomen. Een nadelig effect is dat kleine ondernemingen, restaurants en theaters minder inkomsten hebben sinds de invoering van de verblijfsheffing, maar het is niet zeker of dit direct te maken heeft met de verblijfsheffing (Mingardo, 2009).  

Beoordeling 

De effectiviteit van de verblijfsheffing in London is hoog, omdat het beide doelstellingen heeft bereikt. De mate van congestie is met 30% gedaald en meer dan de helft van de mensen die door de verblijfsheffing niet meer met de auto naar centraal London komen reizen nu met het openbaar vervoer. Omdat het tarief van de verblijfsheffing niet wordt gedifferentieerd naar tijdstip, voertuigeigenschappen en afgelegde afstand is de herverdeling voor iedereen gelijk. Alleen de mensen die in het heffingsgebied wonen krijgen 90% korting. Helemaal rechtvaardig is dit niet omdat armere mensen relatief meer betalen. En mensen die in de nacht werken en in de ochtend tijdens heffingsuren naar huis gaan hebben geen goed alternatief voor de auto. Dit komt omdat er in de nacht minder bussen of treinen rijden en er dus gebruik moet worden gemaakt van de auto waardoor er in de ochtend op de terugweg de heffing moet worden betaald.  
Conclusie
In London werkt het systeem van een verblijfsheffing goed. Beide doelstelling zijn bereikt met de invoering van de heffing. Het systeem kan rechtvaardiger gemaakt worden door ook in de nacht goede alternatieven voor de auto aan te bieden.

2.4.2 Duitsland

Op 1 januari 2005 is in Duitsland een kilometerheffing voor zwaar vrachtverkeer (zwaarder dan 12 ton) ingevoerd, de LKW Maut. De heffing geldt alleen op de autosnelwegen en een uitzondering geldt voor bussen, militair verkeer en strooidiensten. Het tarief van de kilometerheffing hangt af van de milieucategorie waartoe een vrachtwagen behoort, de afgelegde afstand en het aantal assen
 dat een vrachtwagen heeft. Hierdoor varieert de prijs van de heffing tussen de 9 en 14 eurocent per gereden kilometer (Deloddere, 2005).
Hoe werkt het systeem
De inning van de kilometerheffing kan op twee manieren gebeuren: automatisch en handmatig. Bij een automatische inning van het tarief moet de vrachtwagen in het bezit zijn van een On Board Equipement (OBE). De OBE bevat de specifieke eigenschappen van de vrachtwagen en via de satelliet (GPS) wordt bijgehouden hoeveel kilometer een vrachtwagen heeft gereden en dit wordt door gestuurd naar een centrale, die de afrekening verder afhandelt. Bij een handmatige betaling van de kilometerheffing moeten vrachtwagens stoppen bij de tolpoorten en worden daar de gegevens van de vrachtwagens verzameld op basis waarvan een prijs wordt berekend. (Deloddere, 2005)
Doel van de invoering van de kilometerheffing
De doelstellingen van de kilometerheffing in Duitsland zijn: 

· Het genereren van geld voor de infrastructuur

· Het efficiënter gebruikmaken van de infrastructuur

· Het moet zorgen voor een milieuverbetering

· Het moet zorgen voor een betere concurrentiepositie van het spoor

De opbrengsten van de kilometerheffing worden als eerste gebruikt om de kosten van het systeem terug te verdienen. De overgebleven opbrengsten worden geïnvesteerd in het wegennet en een deel in het railvervoer. 
Effecten van de kilometerheffing
Doordat de kilometerheffing in Duitsland alleen geldt op de snelwegen kiezen veel vervoerders voor een andere route over secundaire wegen waar de kilometerheffing niet geldt. Vervoerders vanuit Nederland naar Duitsland rijden zo lang mogelijk in Nederland om zo de Duitse heffing te ontlopen, bij de invoering van de Nederlandse kilometerheffing zal dit niet meer opgaan. Het omrijden of rijden via secundaire wegen leidt echter wel tot een hoger brandstofverbruik, wat nadelig is voor het milieu en het kost ook meer tijd. Een tweede gevolg is dat vervoerders in Duitsland milieuvriendelijkere vrachtwagens zijn gaan gebruiken, omdat hiervoor minder heffing moet worden betaald. Ook het gebruik van vrachtwagens lichter dan 12 ton is toegenomen omdat hiervoor geen heffing moet worden betaald (Deloddere, 2005). Een modal shift naar het railvervoer heeft in Duitsland nog niet op grote schaal plaats gevonden, wat wel één van de doelstellingen is. Een reden hiervoor is dat het gebruik van een andere modaliteit niet alleen te maken heeft met de transportkosten (Van der Sar en Koopman, 2005).
Beoordeling 
De effectiviteit van de LKW Maut is niet goed. Alleen de doelstelling van een milieuverbetering is gehaald, omdat veel ondernemingen in Duitsland milieuvriendelijkere vrachtwagens zijn gaan gebruiken. De doelstelling van efficiënter gebruik maken van de infrastructuur is niet behaald, omdat veel vrachtwagens nu over de secundaire wegen rijden waardoor het probleem zich alleen heeft verplaatst. Hierdoor wordt ook de doelstelling van het generen van geld voor infrastructuur niet volledig bereikt, omdat op de secundaire wegen geen kilometerheffing hoeft worden betaald. Doordat er ook geen verbeterde concurrentiepositie van het spoor is, is de effectiviteit van de LKW Maut in Duitsland erg laag. De herverdeling is ook niet optimaal, omdat de kilometerheffing alleen geldt voor het vrachtverkeer. Om een efficiënter gebruik van de infrastructuur te bewerkstelligen is het beter om voor al het verkeer een kilometerheffing in te voeren. Het systeem is wel rechtvaardig, omdat de prijs wordt gedifferentieerd naar de milieucategorie waartoe een vrachtwagen behoort, de afgelegde afstand en het aantal assen dat een vrachtwagen heeft.
Conclusie
Het systeem van de kilometerheffing in Duitsland is niet optimaal, omdat niet alle doelstellingen worden bereikt. Ten eerste zou de kilometerheffing moeten gelden op alle wegen, zo wordt voorkomen dat het vrachtverkeer zich verplaatst naar de secundaire wegen. Ten tweede zou niet alleen voor de zwaardere vrachtwagens een heffing moeten bestaan maar ook voor de lichtere vrachtwagens en het personenverkeer zou een kilometerheffing moeten worden ontwikkeld. Ook zou een prijsdifferentiatie naar tijd een toevoeging kunnen zijn om te zorgen voor een efficiënter weggebruik.  
2.4.3 Oostenrijk

In Oostenrijk wordt al sinds 1 januari 1997 gebruik gemaakt van een vorm van wegbeprijzing. Alle voertuigen met een gewicht tot 12 ton waren verplicht om een tolvignet te kopen. Sinds 1 januari 2004 is er een nieuw systeem ingevoerd dat bestaat uit drie delen:

1. Het tolvignet

2. De kilometerheffing

3. De tolheffing

Het tolvignet
Het tolvignet is sinds 2004 alleen nog verplicht voor voertuigen met een gewicht tot 3,5 ton. Het tolvignet kan op jaarlijkse basis, twee maandelijkse basis en op basis van 10 dagen geldigheid worden gekocht. De prijzen voor het tolvignet per 1 januari 2009 zijn respectievelijk €73.80 euro, €22.20 euro en €7.70 euro (ANWB, 2009).
Het vignet heeft als doel om financiële middelen te genereren om daarmee het hoofdwegennet te onderhouden en verder uit te breiden. 
De kilometerheffing
Voor voertuigen met een gewicht boven de 3,5 ton geldt sinds 1 januari 2004 een kilometerheffing. De kilometerheffing geldt alleen op de hoofdwegen van Oostenrijk en het tarief van de heffing per gereden kilometer is gedifferentieerd naar het aantal assen van het voertuig. Het doel van de kilometerheffing is het genereren van financiële middelen en om ervoor te zorgen dat ook het transit verkeer meebetaalt aan het onderhoud van de infrastructuur. 

Elk voertuig met een gewicht boven de 3,5 ton moet in het bezit zijn van een On Board Equipement (OBE). Deze bevat de specifieke eigenschappen van het desbetreffende voertuig en registreert het aantal gereden kilometers. Buitenlandse voertuigen met een gewicht boven de 3,5 ton kunnen deze OBE  aan de grens kopen voor 5 euro en moet ook worden opgewaardeerd. Bij het niet bezitten of een verkeerd ingestelde OBE volgt een boete.

De tolheffing
Op 6 specifieke trajecten in Oostenrijk wordt ook nog een extra tolheffing geheven. Op deze trajecten bevinden zich vele tunnels en bruggen die extra geld kosten om te onderhouden. De tolheffing is gebaseerd op het aantal gereden kilometers op het traject en is verplicht voor alle voertuigen. Het betalen van de heffing gebeurt bij de tolpoorten die aan het begin en aan het einde van het traject staan. De opbrengsten van de tolheffing zijn voornamelijk bedoeld voor het onderhoud van de tunnels en bruggen. 

Effecten

De kilometerheffing in Oostenrijk geldt alleen op de hoofdwegen, hierdoor is er net als in Duitsland een verschuiving te zien van het vrachtverkeer naar de secundaire wegen. Hierdoor wordt de kilometerheffing ontlopen maar dit leidt wel tot langere reistijden, een hoger brandstofverbruik en meer files voor het personenverkeer op de secundaire wegen. Hieruit kunnen we opmaken dat het tijdsverlies en het hogere brandstofverbruik minder kosten met zich meebrengt dan het betalen van de kilometerheffing. Een tweede gevolg is dat transportondernemingen minder ritten zijn gaan maken om zo kosten te besparen. Een nadeel hiervan is dat de opslagkosten en de leveringstijd toenemen. 
Een derde gevolg van de invoering van de kilometerheffing in Oostenrijk is dat de mogelijkheid om goederen te exporteren verminderd is. Door de kilometerheffing hanteren Oostenrijkse ondernemingen hogere bedragen dan buitenlandse ondernemingen en is dus de concurrentiepositie verslechterd. Doordat in steeds meer landen in Europa een vorm van wegbeprijzing wordt ingevoerd is het probleem van een verslechterde concurrentiepositie steeds minder het geval. 

Een doelstelling van de kilometerheffing in Oostenrijk is om ervoor te zorgen dat andere modaliteiten aantrekkelijker worden, dit is echter nog niet het geval. Andere modaliteiten hebben namelijk het nadeel dat ze niet van deur tot deur kunnen leveren, zoals een vrachtwagen dat wel kan (Einbock, 2006).
Beoordeling 

De effectiviteit en de herverdeling van het tolvignet in Oostenrijk is hoog, omdat elk voertuig met een gewicht tot 3,5 ton een tolvignet moet aanschaffen. Het systeem is niet helemaal rechtvaardig, omdat  er geen rekening wordt gehouden met de afgelegde afstand. Het tolvignet is alleen gedifferentieerd naar de verblijfstijd in Oostenrijk. 

De effectiviteit van de kilometerheffing is minder goed. Dit komt doordat de kilometerheffing niet op alle wegen in Oostenrijk geldt. Het systeem heeft ook gezorgd voor een aantal nadelige effecten. De herverdeling is goed, doordat alle vrachtwagens boven de 3,5 ton de kilometerheffing moeten betalen. Het tarief van de kilometerheffing wordt ook gedifferentieerd naar het aantal assen van een vrachtwagen, wat ook rechtvaardig is.

De tolheffing op bepaalde trajecten in Oostenrijk werkt goed. Het is effectief en rechtvaardig en heeft geen nadelige effecten op de herverdeling.

Conclusie 
De drie systemen die in Oostenrijk worden gehanteerd sluiten goed op elkaar aan. Alleen de kilometerheffing kan nog sterk verbeterd worden door de heffingen op alle wegen te laten gelden. 
2.4.4 Singapore 
Al in 1975 begon Singapore met het tegengaan van congestie op de wegen. Hiervoor trof het prijsmaatregelen in de vorm van een gebiedsheffing, de ‘Area License Scheme’ (ALS). Om het Central Business District van Singapore (600 hectare groot) in te mogen, moesten automobilisten in het bezit zijn van een toegangsbewijs. Deze toegangsbewijzen konden worden gekocht op verschillende plaatsen in de stad en de politie controleerde de auto’s binnen het heffingsgebied op het bezit van deze toegangsbewijzen. Door de invoering van de gebiedsheffing verminderde het verkeer in het gebied in eerste instantie met 45% (Goh, 2002). In de jaren daarna was het effect echter minder doordat het aantal werkenden in het heffingsgebied steeds verder toenam waardoor ook het verkeer in het gebied weer toenam. Uiteindelijk werd in 1998 een nieuw systeem ingevoerd dat vandaag de dag nog steeds in gebruik is. Het nieuwe systeem, ‘Electronic Road Pricing’ (ERP), is een elektronische vorm van gebiedsheffing en ook op de snelwegen richting het heffingsgebied geldt een heffing. 

Hoe werkt het systeem

Het ERP systeem bestaat uit 3 delen. Het eerste deel van het systeem is een smartcard-lezer die is gemonteerd in de auto. In 10 maanden tijd zijn alle 680.000 geregistreerde auto’s in Singapore voorzien van een gratis smartcard-lezer die ook de specifieke eigenschappen van de desbetreffende auto bevat. Het tweede deel van het systeem bestaat uit een smartcard die worden verstrekt door banken en deze kunnen ook worden opgewaardeerd bij de banken. Bij het gebruik maken van de auto moet de smartcard worden ingevoerd in de smartcard-lezer en deze geeft dan het tegoed weer. De smartcard kan in elk voertuig worden gebruikt en is tevens een chipkaart voor het openbaar vervoer. Het derde deel bestaat uit camera’s en zenders op de snelwegen en toegangswegen richting het heffingsgebied. Bij het passeren van deze zenders en camera’s wordt het tarief onmiddellijk van de smartcard afgeschreven. Bij een niet voldoende tegoed op de smartcard wordt een foto van de nummerplaat genomen en krijgt de eigenaar van de auto een factuur met het verschuldigde bedrag en een boete thuis gestuurd. 

De hoogte van de heffing hangt af van de voertuigeigenschappen, tijdstip en plaats. De heffing geldt alleen tijdens werkdagen vanaf 7:30 uur tot 19:00 uur en op de snelwegen tot 21:30 uur. Het tarief gaat omhoog in stappen van een half uur voor de spits en na de spits weer omlaag in stappen van een half uur. Dit gebeurt om efficiënter gebruik van de weg te bevorderen. Elke 3 maanden kan het tarief worden aangepast als blijkt dat de gemiddelde snelheid hoger of lager ligt dan de gewenste gemiddelde snelheid. De opbrengsten van de heffing worden niet direct gebruikt voor investeringen in de infrastructuur maar gaan naar algemene middelen. 
Doel van het ERP

Het doel van het ‘Electronic Road Pricing’ systeem is om ervoor te zorgen dat er minder congestie op de wegen is en dus een betere doorstroming van het verkeer. Het moet ervoor zorgen dat de gemiddelde snelheid op de autosnelwegen in Singapore tussen de 45 en 65 kilometer per uur ligt. In het Central Business District moet het systeem ervoor zorgen dat de gemiddelde snelheid tussen de 20 en 30 kilometer per uur ligt.  
Effecten

Door de invoering van het ERP systeem is de verkeersstroom in het heffingsgebied met 20% tot 24% afgenomen (Seik, 2000). Het verkeer is beter verdeeld over de gehele dag, mede door de prijsdifferentiatie naar tijd. Hierdoor is de gemiddelde snelheid in het Central Business District omhoog gegaan. Een groot voordeel van het ERP systeem is dat bij elke passage richting het heffingsgebied de heffing moet worden betaald. Hierdoor is het aantal voertuigen dat meerdere passages per dag maakte met 23% gedaald en zijn deze mensen meer gebruik gaan maken van het openbaar vervoer (Keong, 2002). Door de invoering van een heffing op de snelwegen is het verkeer beter gereguleerd en is de gemiddelde snelheid omhoog gegaan. Doordat de prijs na elke 3 maanden kan worden aangepast wordt de capaciteit van de snelwegen optimaal benut.  

Beoordeling 

De effectiviteit van het ‘Electronic Road Pricing’ is goed. De doelstellingen zijn bereikt, want er is minder congestie op de wegen en de gemiddelde snelheden op de snelwegen en in het heffingsgebied zijn toegenomen wat duidt op een betere doorstroming van het verkeer. Door het systeem is er ook een eerlijkere verdeling van de kosten omdat de gebruiker en vervuiler het meeste betaalt. In Singapore is het openbaar vervoer een goed alternatief voor het gebruik van de auto wat het systeem ook rechtvaardig maakt. 

Conclusie
Het ‘Electronic Road Pricing’ systeem in Singapore werkt daar erg goed. De doelstellingen zijn bereikt en om de 3 maanden kan het tarief van de heffing worden aangepast om ervoor te zorgen dat de gemiddelde snelheid op het gewenste niveau blijft. 
2.5 Conclusie
In dit hoofdstuk hebben we gezien hoe de Nederlandse kilometerheffing eruit komt te zien. Een kilometerheffing op landelijk niveau en gedifferentieerd naar tijdstip, plaats en milieueigenschappen is nog nergens anders in de wereld toegepast. De kilometerheffing moet zorgen voor een betere bereikbaarheid om zo ook het economisch vestigingsklimaat in Nederland te versterken. De kilometerheffing heeft ook een bewuster gebruik van de auto als doel, omdat er niet meer betaald wordt voor het bezit van een auto maar voor het gebruik van een auto. Naast de kilometerheffing die in Nederland wordt ingevoerd bestaan er vele andere vormen van wegbeprijzing die in dit hoofdstuk zijn uitgelegd. De gevolgen die in het buitenland zijn opgetreden na de invoering van een vorm van wegbeprijzing zullen in de volgende hoofdstukken worden vergeleken met de mogelijke gevolgen die in Nederland kunnen optreden. 
Hoofdstuk 3

3.1 De gevolgen voor het vrachtverkeer en transportondernemingen 
In het voorgaande hoofdstuk is uitgelegd hoe de kilometerheffing in Nederland gaat werken en hoe het tarief tot stand komt. Doordat we in de toekomst gaan betalen voor het gebruik van de auto en niet meer voor het bezit van een auto heeft dit grote gevolgen voor het vrachtverkeer en transportondernemingen. De invoering van de kilometerheffing in Nederland zal als eerste gebeuren bij het vrachtverkeer. Door de invoering van de kilometerheffing kunnen de transportkosten en de logistieke processen veranderen. In dit hoofdstuk zal een antwoord worden gegeven op de eerste deelvraag, namelijk: 

· Wat zijn de gevolgen voor het vrachtverkeer en transportondernemingen na invoering van de kilometerheffing?
Hierbij zal ook worden gekeken naar de gevolgen die zijn opgetreden in Duitsland en Oostenrijk bij de invoering van de kilometerheffing voor vrachtwagens. De gevolgen die zijn opgetreden in London en Singapore hebben vooral betrekking op het personenverkeer.   

3.2 Gevolgen in Nederland
Wanneer de kilometerheffing in Nederland precies ingaat is nog onbekend, maar dat het er komt staat vast. Het systeem dat in Nederland zal worden ingevoerd heeft een aantal voordelen ten opzichte van de systemen in Duitsland en Oostenrijk. Zo zal de kilometerheffing voor al het verkeer gelden. Hierdoor zal de congestie een stuk meer verminderen dan wanneer de kilometerheffing alleen geldt voor het vrachtverkeer. Dit komt vooral omdat het totaal aantal verkeer op een werkdag maar voor 35% bestaat uit vrachtverkeer en omdat het vrachtverkeer nu al probeert de knelpunten te vermijden en op rustige tijden te rijden (Huijbregts & Rozemeijer, 2005). De kilometerheffing in Nederland zal gelden voor alle gereden kilometers, waarbij de heffing op secundaire wegen lager zal zijn dan op snelwegen. Hierdoor zal de verschuiving van het verkeer naar secundaire wegen minder het geval zijn dan in Duitsland en Oostenrijk. Door de invoering van de kilometerheffing zal de concurrentiepositie van transportondernemingen ten opzichte van de huidige situatie verslechteren, maar niet slechter worden dan in andere landen waar een vorm van wegbeprijzing al is ingevoerd. In Oostenrijk was dit wel het geval, omdat er weinig andere landen waren met een vorm van wegbeprijzing. 

In 2008 zagen we een sterke verhoging van de dieselprijs wat zorgde voor hogere transportkosten, dit is ook de verwachting met de invoering van de kilometerheffing. Een verschil tussen de kilometerheffing en de verhoogde dieselprijs is echter dat de verhoging van de dieselprijs maar tijdelijk van aard was en de kilometerheffing dit niet zal zijn. Hierdoor had de verhoging van de dieselprijs geen grote gevolgen voor de logistieke processen, zoals de afleveringstijden, route en modaliteitkeuze. De hogere transportkosten werden doorberekend aan de klant of gingen voor een deel ten koste van de winstmarge. Vervoerders zorgden er wel voor dat de beladingsgraad van een vrachtwagen beter benut werd (Quak & van der Moolen 2009). Hierdoor worden de gemiddelde transportkosten per product lager. 

De invoering van de kilometerheffing zal niet tijdelijk van aard zijn waardoor er wel een aantal logistieke gevolgen kunnen optreden, maar dat hangt af van een aantal factoren. Ten eerste zullen de logistieke gevolgen van de kilometerheffing afhangen van de hoogte van de prijs. Hoe hoger het tarief van de heffing hoe groter de veranderingen zullen zijn. Ten tweede zullen niet alleen de directe kosten en opbrengsten van de kilometerheffing invloed hebben op het gedrag van transportondernemingen, maar ook het karakter van de onderneming zal invloed hebben op de gedragsveranderingen. Als een onderneming het karakter heeft van Just In Time delivery (JIT) zal het meer ritten moeten maken en bij de invoering van de kilometerheffing dus hogere transportkosten hebben. Na de invoering van de kilometerheffing kan het transport ook goedkoper worden als de tijdswinst meer voordelen oplevert dan de kosten van de heffing en kan een logistiek systeem van Just In Time delivery juist voordelen hebben, omdat er dan kan worden bespaard op de opslagkosten. Ten derde hangen de gedragsveranderingen door invoering van de kilometerheffing ook af van de sector waarin een onderneming zich bevindt. De distributiekosten van een transportonderneming hangen af van twee factoren, namelijk de waardedichtheid (de waarde van een product per kubieke meter) en de verpakkingsdichtheid (het aantal verpakkingseenheden per kubieke meter) van de te vervoeren goederen. Vooral sectoren met een lage waardedichtheid zullen hard worden geraakt door de kilometerheffing. De gemiddelde transportkosten voor deze producten zullen relatief snel stijgen. Producten die aan tijd gebonden zijn zullen juist voordeel hebben van de kilometerheffing, omdat de congestie op wegen naar verwachting minder zal worden, hierdoor is de efficiëntie en de betrouwbaarheid hoger. Ten vierde hangt een gedragsverandering ook af van wat de concurrentie doet. De invoering van de kilometerheffing leidt dus niet altijd tot een gedragsverandering, maar hangt af van meerdere factoren. 

De gedragsveranderingen die ondernemingen kunnen doorvoeren naar aanleiding van de kilometerheffing kunnen worden ingedeeld in drie groepen:

1. Ondernemingen gaan op dezelfde manier door

2. De extra transportkosten worden doorberekend aan de klanten

3. De kosten worden verminderd door logistieke aanpassingen.
Ondernemingen gaan op dezelfde manier door
De eerste mogelijkheid die transportondernemingen hebben is het op dezelfde manier doorgaan als voor de invoering van de kilometerheffing. Deze ondernemingen vinden de kosten of opbrengsten van de kilometerheffing te gering om iets te veranderen aan hun logistieke processen. Het veranderen van de logistieke processen brengt ook weer kosten met zich mee en deze wegen niet op tegen de voordelen. De extra kosten van de kilometerheffing worden ten laste gebracht van de winstmarge.

De kosten worden doorberekend 
De tweede mogelijkheid die transportondernemingen hebben is het doorbelasten van de extra kosten naar andere ondernemingen in de waardeketen. De meerkosten van de kilometerheffing worden direct doorbelast aan de klanten. De machtspositie van de verlader en vervoerder bepalen in grote mate de mogelijkheid om door te kunnen belasten. Ook langdurige contracten tussen ondernemingen kunnen de mogelijkheid om kosten door te berekenen beperken. Een ander probleem dat optreedt bij het doorbelasten van de kosten is dat als de gehele waardeketen de kosten doorbelast, de uiteindelijke prijs voor de consument sterk stijgt. Aan de ene kant verwachten vervoerders de kilometerheffing door te kunnen belasten, maar aan de andere kant verwachten de verladers dan ook een betere service. Een nadeel voor de vervoerders is dat de extra kosten bij een lege terugreis niet kunnen worden doorbelast (Mckinnon, 2006). Volgens Christopher (2005) is het dan ook van belang dat een waardeketen als geheel gaat samenwerken en gaat concurreren met andere waardeketens en niet gaat concurreren met ondernemingen onderling. Een waardeketen als geheel kan een lagere transportprijs en productieprijs bewerkstelligen door een goede samenwerking. 

Logistieke aanpassingen

De laatste mogelijke gedragsverandering die transportondernemingen door kunnen voeren naar aanleiding van de kilometerheffing is het verminderen van de kosten of het vergroten van de voordelen door aanpassing van de logistieke processen. Volgens McKinnon (2006) kan een onderneming vijf logistieke factoren aanpassen:

1. Het logistieke ontwerp

2. De beladingsgraad van vrachtwagens

3. De route

4. De afleveringstijden 

5. De modaliteit.

Of een onderneming een van deze vijf factoren kan aanpassen heeft te maken met de  bewegingsruimte die een onderneming heeft. Transportondernemingen hebben vaak langdurige contracten waarin precies staat op welk tijdstip, waar en hoe vaak producten moeten worden afgeleverd. Als het vrachtverkeer op andere tijden gaat rijden om zo een lagere kilometerheffing te betalen moet de klant dit wel goedkeuren omdat deze dan op een ander tijdstip wordt bevoorraad. Een ander punt is dat de bewegingsruimte voor transportondernemingen al beperkt is doordat deze ondernemingen de kosten van transport al zoveel mogelijk beperken en congestie proberen te vermijden.  
De eerste factor die een transportonderneming kan aanpassen is het logistieke ontwerp. Het logistieke ontwerp bestaat uit een logistiek netwerk, een voorraadoptimalisatie en een wagenparkoptimalisatie. Volgens McKinnon (2006) zorgt de invoering van een kilometerheffing voor een logistieke kostenverandering tussen transport, opslag en voorraad en hierdoor kan een onderneming kiezen voor meer decentralisatie. Doordat niet langer vanaf een centraal distributiecentrum in Nederland alle winkels moeten worden bevoorraad kan op goedkopere tijden en routes gereden worden. Zo kunnen vrachtwagens in de nacht de regionale distributiecentrums bevoorraden en kan van daaruit overdag de fijndistributie naar de klant plaatsvinden. Het proces van centralisatie naar decentralisatie brengt echter ook veel kosten met zich mee waardoor de voordelen van de decentralisatie niet meer op kunnen wegen tegen de kosten. 

Ondernemingen kunnen ook overwegingen maken tussen het transport zelf uitvoeren of uitbesteding. In een afgelegen gebied waar weinig klanten zitten kan het voordeliger zijn om het transport uit te besteden dan het zelf te doen. 

Het logistieke ontwerp kan ook worden aangepast door grotere vrachtwagens te gebruiken, waardoor er meer goederen per keer kunnen worden vervoerd en er dus minder ritten nodig zijn. Een nadeel van minder ritten maken is dat er een grotere voorraad moet worden aangehouden en dat dit hogere opslagkosten met zich meebrengt. 

Het wagenpark van een transportonderneming kan verder worden geoptimaliseerd door de aanschaf van milieuvriendelijkere vrachtwagens. Deze milieuvriendelijkere vrachtwagens hoeven minder heffing per kilometer te betalen en hebben een zuiniger brandstofverbruik (Marcel te Lindert, 2008). 
De tweede logistieke factor die transportondernemingen kunnen aanpassen is de beladingsgraad van de vrachtwagens. Door een hogere beladingsgraad te hanteren zal de gemiddelde transportprijs per product lager worden. Een hogere beladingsgraad kan worden bereikt door producten van verschillende klanten tegelijkertijd te vervoeren. Een andere mogelijkheid is ander verpakkingsmateriaal te gebruiken. Verpakkingsmateriaal dat moet worden weggegooid neemt vaak minder ruimte in beslag dan verpakkingsmateriaal dat vaker gebruikt kan worden en dus ook mee terug moet (Einbock, 2006). De invoering van de kilometerheffing in Duitsland heeft er ook voor gezorgd dat het aantal lege retourritten verminderde (McKinnon, 2006). 

De derde logistieke factor die kan worden aangepast is de route die vrachtwagens maken om klanten te bevoorraden. In Oostenrijk steeg het vrachtverkeer op secundaire wegen na invoering van de kilometerheffing met 60% (McKinnon, 2006). In Nederland is dit lastiger dan in Oostenrijk, omdat in Nederland de kilometerheffing voor alle gereden kilometers zal gelden en niet alleen op de hoofdwegen. Op knelpunten en snelwegen zal wel een hoger tarief gaan gelden, maar deze kosten kunnen mogelijk worden teruggewonnen door minder tijdverlies en een lager brandstofverbruik. 

De vierde logistieke factor die volgens McKinnon kan worden aangepast om de kosten van de kilometerheffing te beperken zijn de aflevertijden. Door op goedkopere tijden te gaan rijden, zoals in de nacht, kunnen de kosten worden beperkt. Niet elke transportonderneming kan zelf de aflevertijden bepalen, omdat de klant dit bepaalt. 

De vijfde logistieke factor die kan worden aangepast is de modaliteitkeuze. Een van de doelstellingen van de kilometerheffing in Duitsland en Oostenrijk is om andere modaliteiten als rail- en watervervoer aantrekkelijker te maken. In Nederland is de doelstelling vooral het verbeteren en aantrekkelijker maken van het openbaar vervoer, om zo een goed alternatief te bieden voor het woon-werk verkeer en het overige verkeer. De efficiëntie en betrouwbaarheid van het wegvervoer zal alleen maar toenemen door de invoering van de kilometerheffing, omdat er minder congestie zal zijn op de Nederlandse wegen. In Duitsland wordt een verschuiving van 6% verwacht van lange afstand vrachtverkeer naar vervoer via rail en water na invoering van de kilometerheffing (McKinnon, 2006). Een verandering van modaliteit heeft niet alleen te maken met de transportkosten, maar heeft ook te maken met de bereikbaarheid van een modaliteit. Zo heeft een vrachtwagen het voordeel dat het van deur tot deur kan vervoeren. Verandering van modaliteit in stedelijke gebieden, zoals de Randstad is erg moeilijk omdat andere modaliteiten dan vrachtverkeer hier geen goede bereikbaarheid hebben. Alleen voor bulk en container goederen richting het achterland is het effectief om over te stappen op een andere modaliteit dan het vrachtverkeer omdat deze goederen in grote hoeveelheden worden vervoerd (Quak en van der Moolen, 2009).  

Een indirect gevolg van de invoering van de kilometerheffing in Nederland is dat de transparantie op de transportmarkt negatief wordt beïnvloed. Doordat een vervoerder producten van meerdere klanten tegelijk kan vervoeren, kan de vervoerder ook aan al die klanten een hoger tarief doorberekenen als gevolg van de kilometerheffing. Als de congestie minder wordt, hebben vervoerders minder tijd nodig om de producten te vervoeren en kan de prijs omlaag. Een opdrachtgever heeft hier geen informatie over waardoor de transparantie op de transportmarkt voor een deel verdwijnt. (Vonk Noordegraaf, 2007)
Doordat in steeds meer landen een kilometerheffing wordt ingevoerd kan een indirect gevolg van de kilometerheffing zijn dat het verplaatsen van fabrieken naar lage lonen landen, zoals het Oostblok, minder winstgevend is. Eerst moeten de grondstoffen worden verplaatst naar het Oostblok en wanneer de producten klaar zijn moeten deze weer worden getransporteerd naar bijvoorbeeld de Rotterdamse haven om verder te worden vervoerd. Volgens Amstel (2009) zijn door de invoering van een kilometerheffing in de meeste landen de transportkosten te hoog om nog voordeel te halen uit de lagere lonen.
3.3 Conclusie

In dit hoofdstuk is geprobeerd een antwoord te vinden op de eerste deelvraag: Wat zijn de gevolgen voor het vrachtverkeer en transportondernemingen na invoering van de kilometerheffing? De gevolgen hangen af van de prijs van de kilometerheffing, de sector waarin een onderneming zich bevindt en het karakter van de onderneming. Een onderneming kan op drie verschillende manieren reageren op de kilometerheffing. Men kan op dezelfde manier doorgaan of de kosten proberen door te berekenen aan de klant of men kan de kosten van de kilometerheffing beperken. De kosten van de kilometerheffing beperken kan op verschillende manieren, maar het beter benutten van de beladingsgraad van vrachtwagens en het gebruik van milieuvriendelijkere vrachtwagens is de makkelijkste manier. Doordat er naar verwachting minder congestie ontstaat op de Nederlandse wegen zal de betrouwbaarheid en de efficiëntie van wegvervoer omhoog gaan. 
Hoofdstuk 4

4.1 De gevolgen voor het personenverkeer

In dit hoofdstuk zullen de gevolgen voor het personenverkeer worden behandeld die optreden door de invoering van de kilometerheffing. Door de invoering van de kilometerheffing gaan we anders betalen voor het autogebruik wat moet zorgen voor een gedragsverandering bij automobilisten. Mensen kunnen op goedkopere tijden naar hun werk gaan rijden of meer gebruik maken van het openbaar vervoer of juist in duurdere tijden gebruik maken van de auto, omdat er dan minder congestie op de wegen zou moeten zijn. Het anders gebruik maken van de auto heeft ook gevolgen voor de soort auto’s die worden gekocht en dus ook gevolgen voor het milieu en de verkeersveiligheid. In dit hoofdstuk zal antwoord worden gegeven op de volgende deelvragen:
· Wat zijn de gevolgen voor het personenverkeer na invoering van de kilometerheffing?
· Zorgt de kilometerheffing voor een betere bereikbaarheid en minder files in Nederland?
· Wat zijn de gevolgen voor het openbaar vervoer na invoering van de kilometerheffing?
· Zorgt de invoering van de kilometerheffing voor een schoner milieu?
· Wat zijn de gevolgen voor de verkeersveiligheid?
4.2 Gevolgen voor het personenverkeer

De kilometerheffing zal een aantal gevolgen hebben voor het personenverkeer in Nederland. Doordat de motorrijtuig belasting (MRB) en de belasting bij aanschaf van een nieuwe auto, de belasting van personenauto’s en motorrijwielen (BPM), wordt afgeschaft zal er een verandering optreden in het wagen bezit. Enerzijds zal de aankoop van een nieuwe of tweedehands auto met 18% tot 29% goedkoper worden, wat zal zorgen voor een hoger auto bezit in Nederland, dit is een positief welvaartseffect (Besseling, 2008). Het bezit van meer auto’s kan echter leiden tot meer gebruik en dus verlaging van de positieve effecten. Aan de andere kant zullen sommige mensen afzien van een auto omdat de variabele kosten van het autogebruik toenemen. De kilometerheffing moet ook zorgen voor een gedragsverandering in het gebruik van de auto. De gedragsverandering hangt af van de hoogte van de kilometerheffing, de soort weggebruiker en de uitwijk mogelijkheden. Het personenverkeer kan worden onderverdeeld in drie groepen, namelijk: het zakelijke verkeer, het woon-werk verkeer en het overige verkeer. Deze drie groepen hebben verschillende motieven om gebruik te maken van de auto en reageren dus ook verschillend op de kilometerheffing. Een automobilist heeft drie uitwijkmogelijkheden:

1. een automobilist blijft rijden, maar kiest voor een andere route en/of tijdstip.

2. een automobilist gaat zich anders verplaatsen, bijvoorbeeld door mee te rijden of door een andere modaliteit te gebruiken.

3. een automobilist gaat zich minder verplaatsen. Minder frequent, andere bestemming of dichterbij wonen of werken. 

Het zakelijk verkeer

Het zakelijke verkeer heeft een hoge gevoeligheid voor de reistijd en het tijdstip van de reis, maar is minder gevoelig voor de reiskosten. Door invoering van de kilometerheffing zal het zakelijk verkeer dan ook niet snel veranderen van gedrag. Het zakelijk verkeer heeft er vooral voordelen van in de vorm van een kortere en meer betrouwbare reistijd door minder congestie op de wegen. Hierdoor zal er na de invoering van de kilometerheffing alleen maar meer zakelijk autoverkeer komen, omdat de auto aantrekkelijker wordt voor zakelijk verkeer ten opzichte van andere modaliteiten (Verhoef, 1998). 
Het woon-werk verkeer

Het woon-werk verkeer bestaat uit al het verkeer dat rijdt van woonplaats naar werkplaats en omgedraaid. Doordat de meeste mensen op dezelfde tijdstippen beginnen en eindigen met werken ontstaat juist dan de meeste congestie op de wegen. De kilometerheffing kan zorgen voor een grote gedragsverandering bij forensen, mede omdat het tarief van de heffing tijdens spitsuren hoger zal zijn. Aan de ene kant kan iemand die nu nog met een andere modaliteit naar het werk reist kiezen voor de auto, omdat de reistijd minder zal worden door invoering van de kilometerheffing. Aan de andere kant zullen er ook automobilisten zijn die de kosten van de kilometerheffing te hoog vinden en daarom uitwijken. Dit kan door te gaan carpoolen met andere werknemers om zo de kosten van de heffing te beperken. Een andere uitwijkmogelijkheid is het gebruik van een andere modaliteit. Een nadeel van een andere modaliteit dan de auto, is dat de reistijd vaak langer is, er minder comfort is en dat er vaak gebruik moet worden gemaakt van verschillende modaliteiten om op plaats van bestemming te komen. Werkgever en werknemer kunnen ook overeenkomen dat er een aantal dagen thuis wordt gewerkt om zo het aantal verplaatsingen te verminderen. Een laatste mogelijkheid om de kosten van de heffing te beperken is de locatiekeuze. Werknemers kunnen dichterbij hun werk gaan wonen, maar verwacht wordt dat de betere bereikbaarheid met de invoering van de kilometerheffing opweegt tegen de kosten van een nieuwe locatiekeuze (VROM, 2005).

Het overige verkeer

Het overige verkeer bestaat uit al het verkeer anders dan het zakelijke en het woon-werk verkeer. Dit verkeer is gevoelig voor de reiskosten, maar minder gevoelig voor de reistijd en het tijdstip van de reis. Doordat de variabele kosten van het autogebruik zullen toenemen zal dit een grote invloed hebben op het overige verkeer. Het overige verkeer heeft de meeste uitwijkmogelijkheden, omdat het over het algemeen niet gebonden is aan vaste tijdstippen. Hierdoor kan het overige verkeer tijdens goedkopere tijden met de auto reizen of gebruik maken van andere modaliteiten. 

4.3 Gevolgen voor de automobiliteit
Bij invoering van de kilometerheffing, waarbij ook de BPM wordt afgeschaft zal de hoeveelheid verkeer in Nederland afnemen. Dit is onderzocht door ECORYS en MuConsult, waarbij gebruik is gemaakt van het Landelijk Modelsysteem Verkeer en Vervoer. Bij een volledige afschaffing van de BPM zal de hoeveelheid verkeer (vracht en personen) in 2020 zijn afgenomen met 14% ten opzichte van de hoeveelheid verkeer in 2005. Door een afname van de hoeveelheid verkeer zal ook de congestie op de Nederlandse wegen afnemen (Besseling, 2008). In London en Singapore zijn vergelijkbare effecten opgetreden. De hoeveelheid verkeer in London is met bijna 30% over de gehele dag afgenomen, waardoor ook de congestie is afgenomen. In Singapore is de hoeveelheid verkeer met 20% tot 24% afgenomen, waardoor de gemiddelde snelheid in het heffingsgebied omhoog gegaan is. Ook op de snelwegen in Singapore is het verkeer beter gereguleerd en is de gemiddelde snelheid omhoog gegaan, wat duidt op minder congestie. Een afname van de congestie in Nederland zal leiden tot afnemende en betrouwbaardere reistijden, dit is een positief welvaartseffect (Lebouille, Spit en Harmsen, 2007).Een afname van het totaal aantal gereden kilometers en een efficiënter gebruik van de gehele infrastructuur in Nederland zal zorgen voor een betere bereikbaarheid van steden en economische gebieden (VROM, 2005).

4.4 Gevolgen voor het openbaar vervoer

De kilometerheffing zal een bewuster gebruik van de auto als gevolg hebben, waardoor meer mensen met het openbaar vervoer zouden kunnen gaan reizen. In London en Singapore nam het gebruik van het openbaar vervoer na invoering van wegbeprijzing toe. In Nederland wordt het openbaar vervoer sterk gesubsidieerd door de overheid. Als het gebruik van het openbaar vervoer in Nederland toeneemt als gevolg van de kilometerheffing, is het van belang op welk tijdstip van de dag dit gebeurt of het een positief of negatief welvaartseffect tot gevolg heeft. Tijdens de spitsuren is de capaciteit van het openbaar vervoer in veel gevallen al volledig benut. Extra vraag naar OV leidt tot een groter aanbod waardoor de kosten voor de overheid omhoog gaan. Wanneer er tijdens de daluren meer gebruik wordt gemaakt van het OV zal dit leiden tot een betere benutting van het OV en heeft dit een positief welvaartseffect tot gevolg (Lebouille, Spit en Harmsen, 2007).
4.5 Gevolgen voor het milieu

De invoering van de kilometerheffing met afschaffing van de BPM heeft twee tegenstrijdige effecten. Als gevolg van de kilometerheffing zal het aantal gereden kilometers in Nederland afnemen, waardoor ook de nadelige effecten van het autogebruik afnemen. De nadelige effecten voor het milieu zijn de uitstoot van schadelijke stoffen, zoals CO2 (koolstofdioxide), NOX (stikstofoxide) en PM10 (fijn stof). De afname van nadelige effecten zal het grootst zijn als alle belastingen variabel zijn, omdat dan het aantal gereden kilometers het sterkst afneemt. Bij volledige afschaffing van de BPM zullen de emissies van personenauto’s in 2020 met 15% tot 18% afnemen ten opzichte van het SE referentiescenario (Besseling, 2008). Aan de andere kant heeft de BPM nu nog invloed op het type auto dat wordt gekocht, omdat het tarief onder meer afhangt van de brandstofsoort en het gewicht van de auto. Met de invoering van de kilometerheffing zal de BPM verdwijnen wat ervoor zorgt dat er meer en ook duurdere, zwaardere en vaak ook milieu onvriendelijkere auto’s kunnen worden gekocht. Het produceren van meer auto’s zal ook extra energie en materialen kosten. Hierdoor worden de positieve effecten van het minder aantal gereden kilometers afgezwakt. De hoogte van de kilometerheffing hangt echter nog wel af van de milieueigenschappen van een auto, waardoor er een prikkel blijft bestaan om milieuvriendelijke auto’s aan te schaffen. Het minder aantal gereden kilometers na de invoering van de kilometerheffing zorgt er ook voor dat er minder geluidsoverlast is als gevolg van automobiliteit (Ubbels, Rietveld en Peeters, 2002). De kilometerheffing zal tot gevolg hebben dat mensen meer gebruik gaan maken van andere modaliteiten dan de auto. Het gebruik van andere modaliteiten, zoals de trein en de bus, hebben echter ook nadelige effecten voor het milieu. Door invoering van de kilometerheffing zullen transportondernemingen eerder milieuvriendelijkere vrachtwagens gaan gebruiken, waardoor de emissie van schadelijke stoffen zal afnemen. Verschuiving van het vervoer naar andere modaliteiten zal weinig effect hebben, omdat ook andere modaliteiten nadelige effecten hebben op het milieu (VROM, 2005). Het netto-effect op het milieu als gevolg van de kilometerheffing zal bij volledige variabilisatie van de BPM  positief zijn (Besseling, 2008).
4.6 Gevolgen voor de verkeersveiligheid

In de Nota Mobiliteit staat het doel voor de verkeersveiligheid in Nederland. Hierin staat dat in 2010 het aantal dodelijke slachtoffers moet zijn terug gebracht tot 900 en het aantal gewonden tot 17.000. In 2020 moet dit zijn teruggebracht tot 640 dodelijke slachtoffers en 13.500 gewonden. Ten opzichte van 2002 is dit een daling van respectievelijk 40% en 30% (VROM, 2004). Om dit te bereiken is de invoering van de kilometerheffing van groot belang. Hierdoor zal het totaal aantal gereden kilometers in Nederland afnemen, waardoor de kans op ongelukken ook kleiner wordt. In 2008 is het aantal verkeersdoden in de EU met 10% gedaald ook als gevolg van minder aantal gereden kilometers door de recessie (nu.nl). De afschaffing van de MRB heeft tot gevolg dat duurdere en dus over het algemeen ook veiligere auto’s meer betaalbaar worden, wat ook bijdraagt aan de verkeersveiligheid. 

4.7 Conclusie

In dit hoofdstuk zijn de gevolgen voor het personenverkeer en een aantal van de indirecte gevolgen van de invoering van de kilometerheffing besproken. De gevolgen voor het personenverkeer hangen af van de hoogte van de kilometerheffing, de soort weggebruiker en de uitwijk mogelijkheden. De soort weggebruiker kan worden onderverdeeld in het zakelijke verkeer, het woon-werk verkeer en het overige verkeer. Deze verschillende weggebruikers hebben verschillende motieven om gebruik te maken van een auto en reageren dus ook verschillend op de kilometerheffing. Automobilisten kunnen zich bijvoorbeeld minder gaan verplaatsen of op een ander tijdstip of kiezen voor een andere modaliteit. Door de kilometerheffing zouden meer mensen met het openbaar vervoer kunnen gaan reizen. Door invoering van de kilometerheffing en de afschaffing van de MRB en BPM zal er een verandering optreden in de omvang van het wagenpark en ook het soort auto’s dat men bezit. Dit heeft ook positieve gevolgen voor het milieu en de verkeersveiligheid. Het totaal aantal gereden kilometers in Nederland zal als gevolg van de kilometerheffing afnemen. Hierdoor zal er minder congestie ontstaan, waardoor de gemiddelde reistijd zal afnemen en de reistijd zal ook betrouwbaarder worden. De kilometerheffing zal tot gevolg hebben dat steden en economische gebieden beter bereikbaar zijn.  





Hoofdstuk 5

5.1 Analyse

In voorgaande hoofdstukken is beschreven hoe de kilometerheffing in Nederland gaat werken en welke gevolgen dit kan hebben voor het vrachtverkeer en personenverkeer. Hierbij is ook gekeken naar vormen van wegbeprijzing die in het buitenland zijn toegepast en naar de indirecte gevolgen voor het openbaar vervoer, milieu en verkeersveiligheid. In dit hoofdstuk zal een analyse plaats vinden van de kilometerheffing zoals die in Nederland ingevoerd zal worden aan de hand van de gevolgen en effecten die in hoofdstuk drie en vier zijn gevonden. In de analyse zal gekeken worden naar de volgende criteria:

· Effectiviteit 

· Herverdeling

· Rechtvaardigheid 

· Haalbaarheid.

Aan de hand van deze criteria zal bekeken worden of de invoering van de kilometerheffing zinvol is. Worden alle doelstellingen behaald? Is er een eerlijke verdeling van de lasten? Zijn er goede alternatieven voor het autogebruik? Ook zal er naar de voor- en nadelen van vormen van wegbeprijzing die in het  buitenland zijn toegepast worden gekeken. Ten opzichte van hoofdstuk twee zal in dit hoofdstuk ook het criterium haalbaarheid worden behandeld, omdat de kilometerheffing die in Nederland zal worden ingevoerd een grotere omvang heeft dan tot nu toe is toegepast.
5.2 Effectiviteit van de kilometerheffing

De effectiviteit van de kilometerheffing hangt af van de mate waarin de doelstellingen worden bereikt. De eerste doelstelling van de kilometerheffing, een eerlijke verdeling van de lasten, zal worden behandeld onder het criterium van de herverdeling. De tweede doelstelling van de kilometerheffing is: zorgen voor een betere bereikbaarheid van steden en economische gebieden, om zo het economische vestigingsklimaat en de sociale structuur van Nederland te versterken. De kilometerheffing moet zorgen voor een bewuster gebruik van de auto. In het onderzoek van ECORYS en MuConsult, waarbij gebruik is gemaakt van het Landelijke Modelsysteem Verkeer en Vervoer (LMS), is naar voren gekomen dat bij een volledige variabilisatie van de BPM de hoeveelheid verkeer met 14% afneemt (Besseling, 2008). Een dergelijke afname van de hoeveelheid verkeer zal zorgen voor minder congestie op de wegen en dus zorgen voor kortere en betrouwbaardere reistijden. Praktijkervaringen uit het buitenland laten zien dat door invoering van een vorm van wegbeprijzing het congestieniveau verlaagt. Door minder congestie op de Nederlandse wegen zullen steden en economische gebieden beter bereikbaar zijn voor het wegverkeer. De kilometerheffing heeft als derde doelstelling: het verbeteren van het milieu en de verkeersveiligheid. De kilometerheffing zorgt ervoor dat het totaal aantal gereden kilometers afneemt, waardoor ook de uitstoot van schadelijke stoffen zal afnemen. Een tegenstrijdig effect is dat door afschaffing van de BPM duurdere, zwaardere en vaak ook milieu onvriendelijkere auto’s kunnen worden gekocht. Hierdoor worden de positieve effecten van het minder aantal gereden kilometers afgezwakt. Bij transportondernemingen zullen sneller milieuvriendelijke vrachtwagens worden gebruikt als gevolg van de kilometerheffing, omdat de heffing dan lager zal zijn. Ook bij het personenverkeer zal er een prikkel blijven bestaan om gebruik te maken van milieuvriendelijke auto’s, omdat de heffing dan lager zal zijn. De afname van de hoeveelheid verkeer zal een positieve invloed hebben op de verkeersveiligheid, omdat de kans op ongelukken kleiner wordt. Alle doelstellingen van de kilometerheffing worden bereikt, waardoor de effectiviteit hoog is.

5.3 Herverdeling

De eerste doelstelling van de kilometerheffing is een eerlijke verdeling van de lasten. De kilometerheffing zal voor al het personen- en vrachtverkeer gelden, waardoor iedereen die gebruik maakt van de weg zal worden belast. Door invoering van de kilometerheffing zal niet meer betaald worden voor het bezit van een auto, maar zal er alleen worden betaald voor het gebruik van de auto. Hierdoor ontstaat een eerlijkere verdeling van de lasten, omdat iemand die veel gebruik maakt van de auto en dus ook zorgt voor meer nadelige effecten, meer moet gaan betalen dan iemand die weinig gebruik maakt van de auto. Op dit moment moeten mensen die in het bezit zijn van dezelfde soort auto evenveel motorrijtuigenbelasting (MRB) betalen, onafhankelijk van het aantal gereden kilometers. De kilometerheffing zorgt ervoor dat degene die het meeste vervuilt ook het meeste moet betalen. De hoogte van de kilometerheffing zal niet worden gedifferentieerd naar het inkomen van de automobilist, waardoor armere automobilisten relatief meer betalen dan rijke automobilisten. Dit kan nadelig zijn voor de herverdeling, echter wordt er bij de berekening van de MRB en de BPM in het huidige systeem ook geen rekening gehouden met het inkomensniveau van de automobilist. De hoogte van de heffing hangt ook af van de milieueigenschappen van een auto, waardoor mensen die een milieuvriendelijke auto hebben minder worden belast. Een eerlijke verdeling van de lasten zal worden bereikt door invoering van de kilometerheffing.

5.4 Rechtvaardigheid van de kilometerheffing 
Het tarief van de heffing wordt gedifferentieerd naar tijdstip en locatie. Het tarief in de Randstad en tijdens spitsuren zal hoger zijn dan het tarief in andere delen van het land en tijdens de nacht. Voor mensen die in de Randstad wonen zal het gebruik van de auto relatief duurder zijn dan voor iemand die niet in de Randstad woont. Maar in de Randstad zijn er meer en betere alternatieven voor de auto dan bijvoorbeeld in Zeeland. Mensen die in de Randstad wonen hebben dus voldoende alternatieven voor de auto en mensen die ver buiten de Randstad wonen betalen minder heffing per gereden kilometer en hebben voordeel van minder congestie op de wegen. De prijsdifferentiatie naar tijdstip en locatie zorgt voor een redelijke rechtvaardigheid van het systeem. De rechtvaardigheid zou echter kunnen worden verbeterd door het verhogen van de kwaliteit van het openbaar vervoer. Een groter aanbod van het openbaar vervoer tijdens de spitsuren en de nacht zal de rechtvaardigheid van het systeem vergroten. Kortere overstaptijden en een betrouwbaardere reistijd zullen er ook voor zorgen dat het openbaar vervoer een beter alternatief is voor de auto, wat de kilometerheffing rechtvaardiger maakt.   
5.5 Haalbaarheid

In het buitenland zijn andere vormen van wegbeprijzing met succes ingevoerd. In Singapore is een vorm van wegbeprijzing ingevoerd die het beste is te vergelijken met de manier van wegbeprijzing die in Nederland zal worden ingevoerd. In Singapore zijn alle voertuigen voorzien van een on board equipement met de specifieke eigenschappen van het voertuig en men betaalt voor elke afgelegde kilometer, waarbij het tarief afhankelijk is van het tijdstip, plaats en voertuigeigenschappen. Eenzelfde systeem zal ook in Nederland worden ingevoerd, maar dan op een grotere schaal. Er zullen meer voertuigen moeten worden voorzien van een on board equipement en de kilometerheffing zal gelden op alle wegen. Hierdoor zal de invoering van de kilometerheffing meer tijd in beslag nemen en zal eerst al het vrachtverkeer te maken krijgen met de kilometerheffing en pas later ook al het andere verkeer. In Singapore is de invoering van de wegbeprijzing met succes afgerond en worden de doelstellingen bereikt, waardoor de invoering van de kilometerheffing in Nederland ook haalbaar moet zijn. In Nederland is er ook voldoende draagvlak voor de invoering van de kilometerheffing. De grote politieke partijen zijn het er over eens dat de invoering van de kilometerheffing noodzakelijk is en ook de ANWB is voorstander van de kilometerheffing.  

5.6 Conclusie 

De kilometerheffing zal in Nederland zorgen voor een eerlijkere verdeling van de lasten, een betere bereikbaarheid en een bijdrage leveren aan een schoner milieu en een verbeterde verkeersveiligheid. De effectiviteit van de kilometerheffing is goed. De kilometerheffing zal zorgen voor een eerlijke herverdeling, omdat men gaat betalen voor het gebruik van een auto en niet meer voor het bezit van een auto. Het systeem is redelijk rechtvaardig, omdat het tarief wordt gedifferentieerd naar tijdstip, plaats en voertuigeigenschappen. Voor wie het noodzakelijk is veel gebruik te maken van de auto zal meer moeten betalen, maar zal ook baat hebben bij een kortere en betrouwbaardere reistijd. Hierdoor is de rechtvaardigheid van het systeem voldoende. In Singapore is gebleken dat de invoering van een kilometerheffing en het behalen van de doelstellingen haalbaar is, hierdoor moet het systeem ook in Nederland haalbaar zijn. 

	Criterium
	Verwachte effecten

	Effectiviteit 
	Goed 

	Herverdeling 
	Goed 

	Rechtvaardigheid 
	Voldoende 

	Haalbaarheid 
	Goed 

	Invoering kilometerheffing
	Positief 


Conclusie 

In dit werkstuk is geprobeerd om een antwoord te geven op de mogelijke gevolgen en effecten die kunnen optreden bij invoering van de kilometerheffing. De kilometerheffing zoals die in Nederland ingevoerd zal worden zal gelden op alle gereden kilometers en zowel gelden voor het vrachtverkeer als het personenverkeer. Het tarief van de kilometerheffing zal afhangen van het aantal afgelegde kilometers, de locatie, het tijdstip en de specifieke voertuigeigenschappen. De eerste doelstelling van de kilometerheffing is zorgen voor een eerlijke verdeling van de lasten. Men moet gaan betalen voor het gebruik van de auto in plaats van betalen voor het bezit van een auto. Hierbij hoort ook het principe van de vervuiler betaalt. Een automobilist die veel kilometers maakt en dus ook meer vervuilt dan een automobilist die weinig rijdt zal meer moeten gaan betalen. De kilometerheffing houdt echter geen rekening met het verschil tussen arme en rijke automobilisten, waardoor armere automobilisten relatief meer heffing betalen dan de rijke automobilisten. De tweede doelstelling van de kilometerheffing is het verbeteren van de bereikbaarheid van de steden in Nederland. De kilometerheffing zal tot gevolg hebben dat het totaal aantal gereden kilometers in Nederland afneemt. Hierdoor zal de hoeveelheid congestie ook afnemen en zal de doorstroming van het verkeer verbeteren, wat zorgt voor een betere bereikbaarheid van steden en economische gebieden. De derde doelstelling van de kilometerheffing is een bijdrage leveren aan een schoner milieu en een hogere verkeersveiligheid. 

De kilometerheffing zal ook gevolgen hebben voor het vrachtverkeer en transportondernemingen. De gevolgen zullen afhangen van de hoogte van de heffing, het karakter van de onderneming en de sector waarin de onderneming zich bevindt. Een transportonderneming kan op drie manieren reageren, namelijk:

1. Ondernemingen gaan op dezelfde manier door

2. De extra transportkosten worden doorberekend aan de klanten

3. De kosten worden verminderd door logistieke aanpassingen.

Het verminderen van de kosten van de kilometerheffing door logistieke aanpassingen kan op verschillende manieren, maar het beter benutten van de beladingsgraad van vrachtwagens en het gebruik van milieuvriendelijkere vrachtwagens is de makkelijkste manier. Doordat er naar verwachting minder congestie ontstaat op de Nederlandse wegen zal de betrouwbaarheid en de efficiëntie van wegvervoer omhoog gaan. 

Het personenverkeer zal ook een aantal gevolgen ondervinden van de kilometerheffing. De gevolgen zullen afhangen van de hoogte van de kilometerheffing, de soort weggebruiker en de uitwijk mogelijkheden. Het zakelijke verkeer heeft vooral baat bij kortere en betrouwbaardere reistijden als gevolg van de kilometerheffing en is minder gevoelig voor de prijs. Het woon-werk verkeer is gevoeliger voor de prijs en heeft meer uitwijkmogelijkheden, door bijvoorbeeld met een andere modaliteit naar het werk te reizen of op andere tijden te gaan reizen. Het overige verkeer is het gevoeligst voor de prijs van de kilometerheffing, maar heeft ook de meeste uitwijkmogelijkheden, zoals het minder of op een ander tijdstip verplaatsen en het reizen met een andere modaliteit. 

Doordat mensen met een andere modaliteit zullen gaan reizen, heeft de kilometerheffing ook gevolgen voor het openbaar vervoer. De gevolgen voor het openbaar vervoer kunnen positief zijn, als er meer mensen met het OV gaan reizen in de daluren. De gevolgen zijn negatief als er meer mensen in de piekuren met het OV gaan reizen, als gevolg van te weinig capaciteit.
Bij de invoering van de kilometerheffing zal de MRB en de BPM worden afgeschaft. Dit heeft gevolgen voor de omvang en het soort wagenpark in Nederland. Auto’s zullen goedkoper worden, waardoor er meer en ook duurdere auto’s zullen worden gekocht. Doordat de variabele kosten van het autorijden toenemen, zullen een aantal mensen juist afzien van het bezit van een auto, omdat het gebruik ervan te duur is. Als gevolg van de afname van het totaal aantal gereden kilometers zal de kilometerheffing een positief effect hebben op het milieu en de verkeersveiligheid, waardoor ook de derde doelstelling van de kilometerheffing wordt bereikt. 

Nader onderzoek zal moeten worden gedaan naar het optimale tarief van de heffing, waarbij de doelstellingen van de kilometerheffing worden bereikt met zo min mogelijk nadelige effecten. Een andere aanbeveling voor nader onderzoek is hoe men alle voertuigen in Nederland zo snel mogelijk kan voorzien van de benodigde on board equipement.
In Singapore en London is gebleken dat wegbeprijzing haalbaar en effectief is. De kilometerheffing in Nederland is ook haalbaar en zeker effectief, omdat het zorgt voor een eerlijke verdeling van de lasten, een betere bereikbaarheid van steden en economische gebieden en een positief effect heeft op het milieu en de verkeersveiligheid.
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Appendix I
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(Mingardo, 2009).
� Het aantal assen van een vrachtwagen heeft te maken met het aantal wielophangingen en de lengte van een vrachtwagen.
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