


 

 

 

 

Pagina 2 van 4 

tuurheffing op basis van CO2-emissieklassen en een externe-kostenheffing voor lucht-

vervuiling. Andere onderdelen van het tarief kunnen zijn een externe-kostenheffing voor 

CO2-emissies en een externe-kostenheffing voor geluidhinder. Een congestieheffing is ook 

mogelijk. De richtlijn biedt de mogelijkheid om emissievrije voertuigen tot en met 4.250 

kg vrij te stellen van de vrachtwagenheffing.  

 

De herziene Richtlijn heeft tot doel emissies te verminderen door de principes “de gebrui-

ker betaalt” en “de vervuiler betaalt”. Het wetsvoorstel wijzigt de infrastructuurheffing op 

de wijze die de herziene richtlijn voorschrijft (onderscheid naar zowel gewichtsklassen als 

CO2-emissieklassen). Verder voert het voorstel een externe-kostenheffing in voor lucht-

vervuiling en geluidhinder en een externe-kostenheffing voor CO2-emissies (eveneens 

gebaseerd op een onderscheid naar gewichtsklassen en CO2-emissieklassen). Het voor-

stel zondert emissievrije voertuigen tot en met 4.250 kg uit van de vrachtwagenheffing. 

De congestieheffing wordt niet voorgesteld. Uit de effectstudie van Revnext komt naar 

voren dat het onderscheid naar CO2-emissieklassen in de tariefstelling van de heffing, 

samen met een externe-kostenheffing voor luchtverontreiniging en geluidhinder, leidt tot 

een snellere afname van CO2-emissies dan zonder het onderscheid.1 De reden hiervoor is 

dat het gedifferentieerde tarief naar verwachting leidt tot een snellere daling van het 

aandeel vervuilende vrachtwagens en een snellere stijging van het aandeel emissievrije 

vrachtwagens in vergelijking met de situatie dat geen maatregelen worden genomen. 

 

Nut en noodzaak van het wetsvoorstel zijn naar het oordeel van het college hiermee 

voldoende toegelicht. 

2. Minder belastende alternatieven 

In het voorstel is rekening gehouden met een lastenluwe implementatie en uitvoerings-

wijze. Zo wordt gebruik gemaakt van de mogelijkheid die de richtlijn biedt om emissievrije 

voertuigen tot en met 4.250 kg uit te zonderen van de vrachtwagenheffing. Deze uitzon-

dering wordt van rechtswege vastgesteld. Voertuigeigenaren hoeven hiervoor geen (ex-

tra) handelingen uit te voeren om in aanmerking te komen voor deze ontheffing. 

 

De herziene richtlijn biedt ook beleidsruimte voor de opbouw van het tarief. De externe-

kostenheffing voor CO2-emissies en de externe-kostenheffing voor geluidhinder als on-

derdeel van de tariefstructuur zijn namelijk facultatief. Volgens de toelichting bij het wets-

voorstel is gekozen voor een lastenluwe implementatie waarbij geen andere regels 

worden gesteld dan voor de implementatie noodzakelijk. Dit is in lijn met een eerdere 

brief aan de Tweede Kamer waarin is aangegeven dat de externe-kostenheffing niet ook 

op geluidhinder of CO2-emissies zal zien.2 Het college constateert daarentegen dat in het 

wetsvoorstel is gekozen om in het tarief wél externe-kostenheffingen voor CO2-emissies 

en geluidhinder op te nemen. Deze heffingen zijn niet verplicht en vormen dus een natio-

nale kop op de Europese richtlijn (‘goldplating’). Volgens de toelichting leiden de externe-

kostenheffingen voor een versnelde uitfasering van vrachtwagens met een lage euro-

emissieklasse. Samen met de versnelde ingroei van emissievrije vrachtwagens door de 

differentiatie van de tarieven naar CO₂-emissieklasse wordt verwacht dat het aandeel 

emissievrije vrachtwagens in de nieuwverkopen 16%-punt hoger ligt dan bij de huidige 

 
1 Revnext, Varianten voor tariefstructuur vrachtwagenheffing bij implementatie herziene 
Eurovignetrichtlijn, juni 2023, bijlage bij Kamerstukken II, 2022/23, 31305, nr. 411. 
2 Kamerstukken II 2021/22, 35925 XII, nr. 109. 
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tarieven in de Wet vrachtwagenheffing. De toelichting maakt niet duidelijk welk deel van 

deze 16%-punten het gevolg is van de twee externe-kostenheffingen. Daarmee kan de 

toegevoegde waarde van de nationale kop niet goed worden bepaald en kan de wetgever 

evenmin vaststellen of de extra regeldruk die door de ‘goldplating’ wordt veroorzaakt, 

proportioneel is. 

 

2.1 Het college adviseert om in de toelichting te verduidelijken in welke mate 

de externe-kostenheffingen voor CO2-emissies en geluidhinder bijdragen 

aan de een snellere daling van de CO2-emissies. 

3. Werkbaarheid 

Het college constateert dat geen MKB-toets is gedaan. De houders van vrachtwagens of 

de dienstaanbieders zijn ook niet op een andere wijze geraadpleegd over de werkbaar-

heid. Uit de toelichting op het wetsvoorstel wordt niet duidelijk waarom dit niet is gebeurd.  

 

Mogelijk is de reden dat het voorstel uitgaat van bestaande gegevens en documenten, 

zoals het kentekenbewijs dat moet worden overgelegd bij het sluiten van een dienstover-

eenkomst tussen de houder van de vrachtwagen en de dienstaanbieder. De houder hoeft 

alleen extra documentatie aan te leveren als die meent in aanmerking te komen voor een 

schonere emissieklasse dan de meest vervuilende. Deze documentatie kan de houder 

opvragen bij de fabrikant van de vrachtwagen.  

 

3.1 Het college adviseert om met een mkb-toets bij die bedrijven die met de 

heffingen te maken krijgen, na te gaan of de heffingen voor hen in de dage-

lijkse praktijk werkbaar zijn. 

4. Gevolgen regeldruk 

De toelichting verwijst voor wat betreft de regeldrukgevolgen voor de houders van vracht-

wagens naar het rapport van Sira Consulting.3 Uit dit rapport blijken de gevolgen voor de 

houders beperkt. Bij de start van de vrachtwagenheffing in 2026 bestaat het vracht-

wagenpark uit een geschatte 168.000 vrachtvoertuigen (van boven de 3.500 kg) waarvan 

8.500 vrachtwagens in aanmerking komen voor een lager tarief vanwege een schonere 

CO2-emissieklasse. Dat betekent 117.000 euro aan regeldrukkosten voor het overleggen 

van aanvullende documentatie. Het aanleveren van (aanvullende) documentatie voor 

nieuwe vrachtwagens in 2026 en later komt cumulatief neer op ongeveer 55.541 euro in 

de periode 2026 tot en met 2030. Het college heeft hier geen opmerkingen bij. 

 

Sira Consulting merkt in zijn onderzoek op dat de extra administratieve lasten van de 

dienstaanbieders geen deel uitmaken van de definitie ‘regeldruk’. Sira merkt op dat de 

dienstaanbieders een vergoeding van de tolheffer (de Minister van Infrastructuur en 

Waterstaat) krijgen voor hun werkzaamheden en dat de dienstaanbieders daarom buiten 

de definitie van regeldruk vallen. Dit is onjuist. Bij het beoordelen van regeldrukkosten 

gaat het om kosten die voortvloeien uit informatieverplichtingen en inhoudelijke verplich-

tingen, waaronder aan toezicht gerelateerde verplichtingen, op basis van wet- en regel-

geving. Dat hier (in sommige gevallen) een vergoeding tegenover staat, is niet relevant 

 
3 Sira Consulting, Notitie regeldruk wijziging Wet vrachtwagenheffing, 
www.vrachtwagenheffing.nl/documenten/publicaties/2023/11/20/notitie-regeldruk-wijziging-wet-
vrachtwagenheffing. 






