Km-heffing: een eerlijke oplossing?
Ondanks de demissionaire status van het kabinet gaat de discussie m.b.t. de km-heffing onverminderd verder, een discours dat met heftige emoties gepaard gaat. Met de km-heffing wordt enerzijds beoogd de files terug te dringen, anderzijds de mobiliteitslasten eerlijker te verdelen. Daarbij wordt naar het profijtbeginsel gegrepen door automobilisten te laten betalen naar rato van het aantal gereden km, hetgeen op het eerste gezicht plausibel lijkt. Hieronder wordt uiteengezet waarom voor de km-heffing een beter alternatief bestaat.
Files.
Het profijtbeginsel is in veel gevallen het aangewezen middel om vraag en aanbod met elkaar in evenwicht te brengen. Economen erkennen echter dat er situaties zijn waarin het prijsinstrument desondanks moet worden losgelaten. Om dit beginsel toe te mogen passen moet namelijk aan bepaalde voorwaarden worden voldaan.
Allereerst moet duidelijk zijn wie de beneficianten (nuthebbers) zijn en welke mate van nut zij aan het aanbod (hier: de wegcapaciteit) ontlenen, anders is vaststelling van evenwichtige tarieven onmogelijk. 
Vervolgens dient de prijselasticiteit hoog genoeg te zijn wil het prijsinstrument voldoende effect op de vraag hebben. 

Voorts moeten in voldoende mate substituten aanwezig zijn, burgers mogen immers niet met onoplosbare problemen worden opgezadeld.

Tot slot mag toepassing van het profijtbeginsel geen zwaarwegende nadelige (maatschappelijke) gevolgen hebben, zoals te hoge kosten, uitsluiting van bepaalde groepen of anderszins.

Nut en nuthebbers.

Infrastructuur kent 2 nuteffecten: mobiliteit en bereikbaarheid. 
Mobiliteit: bij zowel de huidige houderschapsbelasting als de voorgestelde km-heffing worden uitsluitend de weggebruikers als beneficianten beschouwd. Sommige automobilisten beschikken daarbij over afwentelmogelijkheden, andere echter niet. Die afwentelmogelijkheden hebben soms geen enkele relatie met de noodzaak om van de infrastructuur gebruik te maken maar vormen onderdeel van de secundaire arbeidsvoorwaarden. Hoewel er in die gevallen een fiscale correctie plaats vindt via de inkomensbijtelling kunnen de mobiliteitslasten voor diverse groepen sterk verschillen. Die verschillen zullen bij invoering van de km-heffing toenemen naarmate meer km gereden worden en de catalogusprijs van auto’s door afbouw van de bpm daalt, waardoor de bijtelling lager wordt.
Voor zover weggebruik leidt tot vervoerskosten voor bedrijven vindt correctie plaats doordat de gemaakte kosten in de kostprijzen tot uitdrukking komen. 

Bereikbaarheid: voor het genoten bereikbaarheidsnut wordt tot dusver door geen enkele nuthebbende partij betaald, een omissie die blijft voortbestaan bij de km-heffing.
Prijselasticiteit.

Het wetsvoorstel beoogt automobilisten aan te sporen andere reistijden en/of vervoersmodaliteiten te kiezen. De prijselasticiteit is echter gering, dus moet het tarief hoog genoeg uitvallen om effect te sorteren. Hier wringt de schoen, want aan de km-heffing is de voorwaarde gekoppeld dat de totale inkomsten voor het rijk niet mogen stijgen. Een tarief van € 5 p/km zal de files vrijwel zeker als sneeuw voor de zon doen verdwijnen, maar bij variabilisering van bpm en houderschapsbelasting (onder aftrek van de “provinciale opcenten” waarvoor provincies een nieuwe heffing mogen invoeren) blijft het tarief beperkt tot gemiddeld ca 6 ct/km, veel te laag om files serieus te bestrijden. De sterk gestegen brandstofkosten vormen al een variabele kostenpost van belang (10-15 ct/km) zonder tot structurele daling van het verkeersaanbod te leiden. 

Zelfs een congestieheffing zal weinig effect hebben, het tijdverlies vanwege files is in feite evenzeer een vorm van heffing die mensen ertoe noopt op andere tijdstippen te reizen. Tijdens de spits stuiten de openbaar vervoerbedrijven echter op hun capaciteitsgrenzen en bovendien hebben zij aangekondigd de spitstarieven te zullen verhogen bij invoering van de km-heffing. De overheid heeft hier de invloed op de prijszetting goeddeels verloren.
Substituten.

Het lijkt weinig zinnig om automobilisten door heffingen ertoe te bewegen andere vervoersmodaliteiten te kiezen als deze in onvoldoende mate aanwezig zijn dan wel eveneens duurder worden. 

Voor zover beoogd wordt meer spreiding in het verkeersaanbod teweeg te brengen lijkt ook dit onrealistisch. Er is nu al een tamelijk grote mate van spreiding als gevolg waarvan het aantal files tussen 10.00 u en 15.00 u de afgelopen jaren met zo’n 25% is toegenomen. (ANWB, 2008) Degenen die de spits kunnen mijden doen dat dus blijkbaar al. Veel bedrijven bevorderen thuiswerken en hanteren flexibele werktijden, maar dit heeft uiteraard zo zijn grenzen.
Nadelige (maatschappelijke) effecten.
Met de invoering van de km-heffing zijn investeringen gemoeid waarvan de hoogte nog onbekend is. Niet alleen moeten bij 9 miljoen voertuigen betaalkastjes worden ingebouwd, ook dienen op veel plekken camera’s voor kentekenregistratie geïnstalleerd te worden teneinde misbruik te voorkomen. Tijdens de hoorzitting over de km-heffing kon geen enkele deskundige zelfs maar bij benadering een orde van grootte voor het investeringsbedrag aangeven. De risico’s van budgetoverschrijdingen zijn dan ook enorm.
Daarbij komt de complexiteit van het systeem: maandelijks worden 9 miljoen facturen verstuurd, rekening houdend met aantal km, plaats, tijdstip en voertuigkenmerken. Zelfs bij een foutkans van slechts 1% betekent dit 90.000 maandelijkse correcties. Daar bovenop leidt verwerking van de 2.5 miljoen jaarlijkse mutaties tot een omvangrijke administratieve rompslomp. Hoewel aan de systeemkosten een maximum is gesteld van 5% van de inning gaat het daarbij jaarlijks om honderden miljoenen. Dat de kamer ermee heeft ingestemd dat pas in 2018, als de km-heffing volledig is ingevoerd, aan de 5% voorwaarde hoeft te worden voldaan is weinig geruststellend en het is zeer de vraag of dat haalbaar is. De kamer heeft zichzelf hiermee een brevet van onvermogen afgegeven want het lijkt ondenkbaar dat het systeem bij kostenoverschrijding alsnog zal worden teruggetrokken, de investeringen zijn dan immers al gedaan. De ervaringen met overheidsinvesteringen laten weinig ruimte voor optimisme, de volgende parlementaire enquête dient zich zo al aan.
Voor de inning wordt overwogen om, analoog aan de telefoniemarkt, “providers” in te schakelen, die allerlei “diensten” aanbieden. Dit leidt slechts tot verdere stijging van de complexiteitskosten en verhoogt niet bepaald de transparantie. Bovendien zullen deze “providers” een redelijk rendement willen behalen waardoor het voor gebruikers opnieuw duurder wordt. De vraag luidt of hier wel sprake moet zijn van een “markt” en wie er op die “diensten” zit te wachten. Als het om verstrekking van verkeersinformatie gaat wordt daarin nu al gratis voorzien. 
Aantasting van de privacy is eveneens onderwerp van grote zorg bij een systeem waarop de Stasi uit de voormalige DDR jaloers zou zijn geweest.

Tot slot maakt het rijk zich voor wat betreft haar inkomsten afhankelijk van een variabele heffing terwijl de kosten in verband met wegaanleg en -onderhoud vast zijn.

Geconcludeerd kan worden dat aan geen van de voorwaarden wordt voldaan om het profijtbeginsel toe te mogen passen, waarmee de grond aan de km-heffing ontvalt.
Wil het rijk desondanks een km-prijs inzetten om de verkeersdrukte te verminderen dan moet het tarief hoog genoeg uitvallen. Als eersten zullen degenen de weg verlaten die op eigen kosten rijden, als laatsten degenen die over afwentelmogelijkheden beschikken. Of zulks als redelijk zal worden ervaren lijkt twijfelachtig. Bovendien wordt dan de belofte geschonden dat automobilisten gemiddeld niet meer gaan betalen, hetgeen de kloof tussen politiek en burger zal vergroten.

“Eerlijk”.
Alvorens te komen tot een eerlijkere lastenverdeling moet de vraag gesteld worden in hoeverre bestaande heffingen en belastingen in dat opzicht tekort schieten en of de km-heffing daarop wel het passende antwoord is. 
Bij aanschaf van nieuwe auto’s wordt bpm (belasting personenauto’s en motorrijwielen) geheven die deels naar de algemene middelen, deels naar de provincies (“provinciale opcenten”) vloeit. De bpm, welke progressief stijgt met de catalogusprijs, is de voortzetting van de “weeldebelasting” uit de jaren ’50, die inkomensnivellering tot oogmerk had, een politiek inmiddels gepasseerd station. Deze belasting werd door achtereenvolgende kabinetten steeds verder verhoogd met als bijkomend doel het autobezit te ontmoedigen. Desondanks is de penetratiegraad van auto’s in ons land erg hoog. De bpm heeft een verstorende werking op de automarkt, leidt jaarlijks tot import van tienduizenden auto’s door particulieren en is nauwelijks nog te verdedigen. Deze in Europees verband unieke heffing moet door Nederland worden afgebouwd, zo is vanuit Brussel bepaald.
Probleem daarbij is hoe de bpm af te bouwen zonder de inkomsten voor de overheid in gevaar te brengen. Daarop heeft staatssecretaris de Jager het volgende gevonden: verlaag stapsgewijs de bpm op nieuwe auto’s, verhoog jaarlijks de houderschapsbelasting op de overige auto’s (vanaf bouwjaar 1987) met het misgelopen bedrag en gebruik daarbij het milieu als heffingsgrondslag (“CO2-heffing”). Later wordt de (dan sterk gestegen) houderschapsbelasting gevariabiliseerd naar een km-tarief. 
Dit proces is 2 jaar geleden in gang gezet en duurt nog tot 2018 wanneer de km-heffing volledig is ingevoerd. 
Deze gang van zaken betekent forse lastenverhoging voor degenen die geen nieuwe auto rijden en forse lastenverlaging voor kopers van nieuwe auto’s.
Via de “CO2-heffing” betalen de huidige autobezitters dubbel bpm: destijds bij aanschaf van hun voertuig en nu opnieuw via jaarlijkse verhoging van hun houderschapsbelasting. 
Ook de verlaging (soms zelfs vrijstelling) van de houderschapsbelasting voor nieuwe milieuvriendelijke auto’s wordt afgewenteld op de huidige autobezitters door verhoging van hun houderschapsbelasting. Door dit alles keldert de handelswaarde van hun voertuig waardoor deze groep opnieuw sterk benadeeld wordt. 
Auto’s worden op deze manier gedegradeerd tot wegwerpartikel. Bezien we echter de milieu effecten van autogebruik “cradle to cradle”, dan is deze geforceerde verkorting van de economische levensduur uiterst discutabel. 
Normaliter worden jaarlijks 0,5 miljoen nieuwe auto’s met de modernste milieutechniek aangeschaft en 2 miljoen tweedehands auto’s door jongere, schonere exemplaren vervangen. De uitstoot van het wegverkeer is de laatste decennia spectaculair gedaald, ondanks een toename van het aantal auto’s. (CBS Emissies) Vergroening van het wagenpark is dus een autonoom proces dat nauwelijks stimulering behoeft. Aanschaf van nieuwe auto’s aantrekkelijker maken ten koste van de overige autobezitters is derhalve niet alleen volstrekt onredelijk maar ook overbodig. 
De CO2-heffing van de Jager kan verder achterwege blijven omdat automobilisten via de brandstofaccijns al betalen voor de milieuaspecten van hun voertuig. 

De overheid wijzigt de regels tijdens het spel en kiest daarbij de gemakkelijkste weg door de misgelopen bpm en houderschapsbelasting op nieuwe auto’s “over de schutting te gooien” bij de automobilisten die zich niet elk jaar een nieuwe auto veroorloven. Deze vorm van onbehoorlijk bestuur staat in schril contrast met de betoonde zorgvuldigheid bij invoering van de zorgwet. De mogelijkheid dat sommigen er € 30 op jaarbasis op achteruit zouden gaan was toen voor de kamer aanleiding om dit gat in de wetgeving te dichten. In het onderhavige geval gaat het echter om een jaarlijkse verhoging van honderden euro’s voor miljoenen automobilisten, kennelijk een vogelvrij verklaarde groep. 
Daar komt bij dat de milieucriteria voor de tarieven voortdurend aangepast moeten worden als er zuinigere, schonere auto’s op de markt komen. Dit verhoogt wederom de complexiteitkosten en pakt opnieuw oneerlijk uit. Het gaat niet aan mensen steeds zwaarder te belasten naarmate er milieuvriendelijkere technieken beschikbaar komen.

De overheid zit hier gevangen in een paradox: enerzijds wil zij een heffing gebruiken als instrument om gewenst gedrag bij de doelgroep teweeg te brengen, anderzijds kan zij de inkomsten niet missen als dat beleid succes heeft. 
Dat de overheid steeds strengere milieueisen stelt aan nieuwe auto’s is uiteraard wel een goede zaak.
Tariefdifferentiatie

Bij zowel de huidige houderschapsbelasting als de km-heffing worden de tarieven afhankelijk gesteld van de voertuigkenmerken. Het gaat echter om een vergoeding voor weggebruik en daarbij zijn voertuigkenmerken niet van belang. Verschillen in gewicht hebben nauwelijks effect op de slijtage van wegen, tenzij het rupsvoertuigen van het leger betreft. 
Tariefdifferentiatie o.b.v. milieukenmerken is eveneens onlogisch omdat dan 2 keer voor de milieueffecten wordt betaald, namelijk via het km-tarief en via de accijns. 

De typisch Nederlandse neiging om de tarieven via ingewikkelde algoritmes, rekening houdend met brandstofsoort, verbruik, CO2 uitstoot, partikelgrootte etc. tot op de vierkante millimeter dicht te timmeren leidt slechts tot schijnprecisie. De rijstijl van de bestuurder is van veel grotere invloed op de mate van uitstoot maar wordt daarin niet meegenomen. Een dergelijke tariefdifferentiatie verhoogt slechts de complexiteitskosten. 
Grijs en geel kenteken.

Omdat bij aanschaf van bedrijfsauto’s (grijs kenteken) geen bpm geheven wordt en de houderschapsbelasting veel lager is dan bij personenauto’s (geel kenteken) derft het rijk inkomsten die opgebracht worden door bezitters van personenauto’s. De vraag is gerechtvaardigd of bedrijven gevrijwaard moeten worden voor hogere transportkosten, en zo ja, of dat dan uitsluitend ten koste van particuliere automobilisten moet gaan. Door deze verkapte subsidie worden bedrijven niet aangespoord efficiënter met hun transportmogelijkheden om te springen. De sterke groei van de verkeersdrukte komt echter voor een niet gering deel op het conto van vrachtwagens. In Nederland heeft de binnenvaart overcapaciteit en wordt de Betuwelijn nauwelijks benut. Het zou vanuit een oogpunt van middelenallocatie dan ook de voorkeur verdienen bij de kostentoerekening geen onderscheid te maken tussen particulieren en bedrijven. Ongetwijfeld heeft dit nadelen voor de concurrentiepositie van sommige bedrijven, maar dat pleit eerder voor meer internationale afstemming en marktconformiteit dan voor subsidie, die slechts marktverstorend werkt. 
Als gestreefd wordt naar een eerlijker verdeling van de lasten, dan moet de bpm niet worden omgezet naar een CO2-heffing, maar naar een “bereikbaarheidsheffing” via stapsgewijze verhoging van de algemene lasten (inkomsten- en vennootschapsbelasting). Daarmee worden twee vliegen in een klap geslagen:

1) er wordt een einde gemaakt aan een achterhaalde, ten onrechte uitsluitend aan automobilisten opgelegde belasting en de uiterst onredelijke verzwaring van de mobiliteitslasten voor bezitters van bestaande auto’s
2) iedereen in Nederland gaat dan meebetalen aan de infrastructuur, ook bedrijven en niet-autobezitters; daarmee wordt de eerdergenoemde omissie rechtgetrokken. 
Een bereikbaarheidsheffing is veel eerlijker omdat de lasten i.v.m. het bereikbaarheidsnut worden neergelegd bij de daadwerkelijke nuthebbers. 
De automobilist, als profijthebber van het mobiliteitsnut, betaalt aan mobiliteitskosten:

1) een bedrag ter compensatie van milieueffecten (accijns)

2) een vergoeding voor weggebruik (houderschapsbelasting)

Ad 1) Via de brandstofaccijns worden milieuaspecten beter afgedekt dan bij de km-heffing aangezien rekening gehouden wordt met zowel de voertuigkenmerken als de rijstijl. 

Ad 2) Deze belasting is redelijk gezien het genoten mobiliteitsnut. 
De mobiliteitslasten komen daarbij meer in lijn met die in de ons omringende landen.

Vraag is nog of het aanbeveling verdient de houderschapsbelasting te variabiliseren. 
Vóór variabilisering pleit dat automobilisten dan wellicht selectiever van hun voertuig gebruik gaan maken, maar gezien de prijselasticiteit zal het effect daarvan gering zijn. Indien voor variabilisering gekozen wordt is overheveling van de houderschapsbelasting naar de brandstofaccijns een goede oplossing. Bij een gemiddeld verbruik van 1 : 10, een jaarkilometrage van 100 miljard en een jaarlijkse houderschapsbelasting van € 3 miljard zou de accijnsverhoging gemiddeld ca € 0,30/liter bedragen. 

Tegen variabilisering als toepassing van het profijtbeginsel kunnen dezelfde bezwaren worden aangevoerd als bij de km-heffing, maar die zijn ingeval van accijnsverhoging beduidend minder ernstig. 
Bedrijven zullen ook dan geconfronteerd worden met hogere transportkosten, maar in veel geringere mate dan bij de km-heffing omdat de bpm in een niet-kostenverhogende belasting wordt omgezet. 
Weliswaar geldt hier eveneens het bezwaar dat het rijk de accijnzen zal verhogen naarmate er minder wordt verbruikt, maar dit gaat met beduidend minder complexiteit gepaard.

Ook zullen bepaalde groepen nog over afwentelmogelijkheden beschikken, echter in veel geringere mate dan bij de km-heffing omdat de bpm naar de algemene middelen overgeheveld wordt. 

Dit laatste vermindert tevens de afhankelijkheid van het rijk van variabele inkomsten. 
Bovendien worden de bij de km-heffing voorkomende nadelige effecten voor de maatschappij vermeden. Hoge risicovolle investeringen en jaarlijkse systeemkosten zijn onnodig aangezien incasso al geregeld is. Verder hoeven we niet bang te zijn voor onvolkomenheden in de complexe systemen, overschrijdingen van de kostenbudgetten, of bedreiging van de privacy. 

Tot slot heeft accijnsverhoging positievere milieueffecten dan de km-heffing, tot die conclusie komt ook het platform “Anders betalen voor mobiliteit”. Door prijsstijgingen van brandstoffen is de vraag naar zuinige voertuigen sterk toegenomen, met het milieu als winnaar.
Accijnsverhoging vereist internationale afstemming teneinde nadelige effecten voor de Nederlandse concurrentiepositie te voorkomen. Een verhoging van € 0,30/liter hoeft geen onoverkomelijke problemen op te leveren, andere landen hebben evenzeer baat bij accijnsverhoging om hun milieudoelstellingen te halen. Afstemming van accijnzen zou goed passen binnen een Europees energiebeleid dat dringend nodig is.

Een nadeel van accijnsverhoging is dat tarieven niet naar tijd en plaats gedifferentieerd kunnen worden. Hiervoor is al uiteengezet waarom het effect daarvan gering zal zijn. 

Dit nadeel staat in geen enkele verhouding tot de voordelen die optreden als van de km-heffing wordt afgezien. Het rijk kan dan structureel meer investeren in de wegen en dat is goed besteed geld want daarmee worden de files teruggedrongen. Tegenstanders vrezen in dat geval een groter beslag op de infrastructuur doordat de woon-werk afstand kan toenemen bij eenzelfde reistijd. Daarbij treden echter economische voordelen op omdat de grotere actieradius van werkzoekenden een betere match mogelijk maakt met de vraag naar arbeid van bedrijven. 
Demografische ontwikkelingen, met name de vergrijzing, zullen op redelijk korte termijn leiden tot vermindering van de druk op de infrastructuur. Vanaf een zekere leeftijd neemt het aantal gereden km af en zal een afnemende groep nog afhankelijk zijn van spitstijden. (CBS: ouderen maken minder km)
Een misvatting van sommige politici is dat bij invoering van de km-heffing miljarden bezuinigd kunnen worden op aanleg en onderhoud van wegen. Niet alleen zijn nog jaren lang investeringen nodig om achterstanden in te lopen, ook zal het beslag op de infrastructuur weer toenemen zodra de economie aantrekt. Mobiliteit is evenzeer een voorwaarde voor een goedlopende economie als dat het daarvan het logische gevolg is. Daarom zou, waar mogelijk, gestreefd moeten worden naar een rationele overcapaciteit. Ook dan zullen op sommige plaatsen files onvermijdelijk zijn. Hier moet een krachtig openbaar vervoer helpen de vervoerstromen het hoofd te bieden. Daarom is het onverstandig miljarden in een duur incassosysteem te investeren in plaats van in de infrastructuur. 

Conclusie.

Overheveling van de bpm naar de algemene lasten (“bereikbaarheidsheffing”), afschaffing van het kentekenonderscheid en overheveling van de houderschapsbelasting naar de accijnzen kunnen zonder noemenswaardige kosten worden doorgevoerd en zijn veel eerlijker dan de km-heffing.
Eerlijkheid heeft echter wel een prijs: door de daling van de aanschafprijzen zal mogelijk het aantal auto’s toenemen. Dit kan leiden tot een groter beslag op de infrastructuur en een hogere parkeerdruk. Bij de km-heffing doet zich overigens ditzelfde probleem voor
Het huidige wetsvoorstel is uiterst oneerlijk, lost de files niet op en maakt het voor de maatschappij als geheel slechts complexer, intransparanter en veel duurder. 
Voor dat geld zijn betere aanwendingsmogelijkheden voorhanden. 
De overheid zou zich moeten opstellen als facilitator van de verkeerstromen, niet als uitbater van de wegen.
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