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Aanleiding en doel van de opdracht

In de Uitvoeringsagenda Zero-Emissie Stadslogistiek (UAZES) is afgesproken dat Plug-In
Hybride vrachtauto’s (PHEV) tijdelijk, tot 1 januari 2030, toegang hebben tot de zero-
emissiezones voor stadslogistiek, als zij daar aantoonbaar en handhaafbaar emissieloos rijden.
Door beperkte netcapaciteit op het Nederlandse elektriciteitsnet en tot op heden hoge kosten
van zero-emissie vrachtwagens overwegen enkele ondernemers plug-in hybride
vrachtwagens aan te schaffen. Echter, door de einddatum 1 januari 2030 voor de uitzondering
voor plug-in hybride in de zero-emissiezones wordt dit niet als een rendabele investering
gezien.

Het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat heeft behoefte aan inzicht in de mogelijke
effecten van een langer geldende toegangsregeling voor PHEVs tot ZE-zones en heeft Revnext
gevraagd dit nader te onderzoeken.

Het doel van de opdracht is om in het kader van de huidige en toekomstige ontwikkelingen,
inzicht te krijgen in de risico's en kansen die gepaard gaan met het langer toelaten van PHEVs
in de ZE-zones.

Aanpak
Uitgaande van bovenstaande doelstelling is de impact van uitstel van de uiterste

toegangsdatum voor PHEVs bepaald. Het project doorliep hiervoor 2 fases.

e |nfase 1 is de nut en noodzaak van het verschuiven van de uiterste toegangsdatum voor
PHEVs in kaart gebracht aan de hand van stakeholder interviews. De argumenten voor of
tegen PHEVs zijn geduid op basis van een onafhankelijke feitencheck. De verwachte
ontwikkeling van het aanbod, de kosten en de toepassing van PHEVs in vergelijking met
batterij-elektrische vrachtwagens (BEVs) staat hierbij centraal.

e |n fase 2 is het effect van het verschuiven van de uiterste toegangsdatum voor PHEVs op
emissies (CO2, NOx en fijnstof) in kaart gebracht. Hiervoor wordt gebruik gemaakt van het
Revnext vrachtwagen parkmodel. Het basispad is KEV 2023 en gaat uit van vastgesteld en
voorgenomen beleid t/m mei 2023. PHEVs hebben in het basispad een uiterste
toegangsdatum tot 1-1-2030.

Stakeholders die we hebben gesproken in het kader van dit onderzoek waren verdeeld over

de nut en noodzaak voor uitstel uiterste toegangsdatum voor PHEVSs.

e Sommige vervoerders zijn voor, andere zijn tegen. Genoemde argumenten voor zijn: meer
flexibiliteit in de rittenplanning, goed alternatief bij beperkt beschikbare netcapaciteit
en/of laadmogelijkheden, lager verbruik en minder CO;-uitstoot. Genoemde argumenten
tegen zijn: Praktijkervaring viel tegen, handhaving grote uitdaging doordat technologie
niet fail-safe is (factor mens), maar beperkte CO,-reductie mogelijk.

e Gemeenten Amsterdam en Rotterdam hebben geen duidelijke voorkeur en geven aan
meer informatie nodig te hebben over o.a. de volgende aspecten: aanbod, actieradius en
betaalbaarheid/TCO van ZE-voertuigen (i.r.t. PHEV-voertuigen) en de verwachte
ontwikkeling van de netcapaciteit en de laadinfrastructuur. De handhaafbaarheid is in
principe aangetoond, maar is alsnog complex en kostbaar. De keuze voor een
handhavingssysteem hangt bovendien af het verwachte aantal PHEV-voertuigen in het
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wagenpark. Het moet proportioneel en uitvoerbaar zijn. Verder vraagt men om specifieke
aandacht voor speciale voertuigen (kraan- en afvalwagens). Voor deze voertuigen geldt
een vrijstelling tot de ZE-zones, maar dit eindigt op in 2030. Het zijn zorgen of er tot die
tijd voldoende ZE-alternatieven beschikbaar zijn. Een deel van de vragen wordt met dit
onderzoek beantwoord.

e Scania is voor uitstel van de uiterste toegangsdatum tot tweede helft volgend decennium.
Scania is van mening dat ondernemers dan een serieuze techniek-neutrale emissieloze
keuze hebben.

Het aantal PHEVs in Nederland is en blijft naar verwachting laag, met en zonder besluit voor

uitstel uiterste toegangsdatum tot ZE-zones. Hier zijn meerdere redenen voor:

e Beperkt aanbod: Er zijn circa 50-60 PHEVs geregistreerd in Nederland (stand augustus
2023). Hier komen jaarlijks circa 5-20 voertuigen bij. Op een totaal wagenpark van 160.000
vrachtwagens is dit aantal heel weinig, maar er is wel een stijgende trend. Er is maar één
fabrikant die PHEVs bouwt en levert, dat is Scania. Ook Europees is het aantal PHEVs in
het wagenpak en in de nieuweverkopen laag, met Nederland als belangrijke afzetmarkt.
Het lijkt niet erop, dat daar veel verandering in zal komen richting 2030. Bijna alle
fabrikanten hebben de ambitie uitgesproken om in 2030 minimaal 50% van de
nieuwverkopen nul-emissie te laten zijn. Met de herziene COz-norm voor zware
bedrijfsvoertuigen wordt deze ambitie een verplichting, met een CO,-reductiedoel van 45%
in 2030. Met alleen de huidige PHEV-modellen kunnen deze CO;-reducties niet gehaald
worden.

e Hogere kosten: De gebruikskosten/TCO van ZE-voertuigen en PHEVs dalen de komende
jaren. Deze ontwikkeling verloopt naar verwachting sneller voor ZE-voertuigen dan voor
PHEVs. Dit is grotendeels gerelateerd aan dalende batterijprijzen en aan schaalvergroting
van serie-geproduceerde ZE-voertuigen. Beide technologieén profiteren van stijgende
dieselprijzen i.c.m. dalende elektriciteitsprijzen. Daarnaast profiteren ZE-voertuigen van
een 80% lager tarief in de vrachtwagenheffing en mogelijke aanschafsubsidies (via
terugsluis vrachtwagenheffing). Netto betekent dit een TCO-voordeel voor ZE-voertuigen
vanaf 2025. PHEVs hebben in 2030 naar verwachting een vergelijkbare TCO als diesel.

e Flexibele inzet: PHEVs zijn flexibel in te zetten, doordat er geen beperking is in de
actieradius en ook geen harde afhankelijkheid van laadinfrastructuur. Echter, de beperkte
actieradius van ZE-voertuigen is tijdelijk. De ZE-modellen vandaag rijden al veel verder dan
een paar jaar geleden en ook nieuw aangekondigde modellen gaan hierop vooruit. De
beperkingen in de netcapaciteit zijn een feit. Dit vraagt om alternatieve laad-oplossingen
die kostenverhogend kunnen zijn. Hier hebben ZE-voertuigen last van, PHEVs niet of in
minder mate. Maar, zelfs onder de huidige beperkingen zijn ZE-voertuigen onverminderd
populair. Recente onderzoeken naar de ingroei-snelheid van ZE-voertuigen concluderen
unaniem een ZE-wagenpark van ongeveer 25.000 in 2030. Dit is ruim voldoende voor de
bevoorrading van ZE-zones (klimaatakkoord schatting: 10.000 voertuigen).

e Handhaafbaarheid: Eerdere onderzoeken hebben verschillende handhavingssystemen
met elkaar vergeleken. Een praktijkproef heeft de mogelijkheid tot handhaving in principe
aangetoond. Uitgaand van een klein aandeel PHEVs nu en in de toekomst, is het advies te
kiezen voor een PHEV-handhavingssysteem met lage additionele kosten.

Uitstel van de uiterste toegangsdatum voor PHEVs heeft weinig impact op de vlootomvang
van plug-ins en de emissies in 2030.
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e Uitstel van de uiterste toegangsdatum PHEV tot ZE-zones leidt naar verwachting tot 29
kton meer CO,-uitstoot (+0,5%) en 76 ton meer NOx-uitstoot (+0,4%) in Nederland. De
fijnstof-emissies veranderen niet of nauwelijks.
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1.1 ACHTERGROND

In de Uitvoeringsagenda Zero-Emissie Stadslogistiek (UAZES) is afgesproken dat Plug-In
Hybride (PHEV) vrachtauto’s tijdelijk, tot 1 januari 2030, toegang hebben tot de zero-
emissiezones voor stadslogistiek, als zij daar aantoonbaar en handhaafbaar emissieloos rijden.
Door beperkte netcapaciteit op het Nederlandse elektriciteitsnet en hoge kosten van zero-
emissie vrachtwagens overwegen enkele ondernemers plug-in hybride vrachtwagens aan te
schaffen. Echter, door de einddatum 1 januari 2030 voor de uitzondering voor plug-in hybride
in de zero-emissiezones wordt dit niet als een rendabele investering gezien.

1.2 DOELSTELLING

Het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat heeft behoefte aan inzicht in de mogelijke
effecten van een langer geldende toegangsregeling voor PHEVs tot ZE-zones en heeft Revnext
gevraagd dit nader te onderzoeken.

Het doel van de opdracht is om in het kader van de huidige en toekomstige ontwikkelingen,
inzicht te krijgen in de risico's en kansen die gepaard gaan met het langer toelaten van de
PHEVs in de Zero-emissiezones.

1.3 AANPAK IN KORT

Uitgaande van bovenstaande doelstel'=z zijn de effecten van berekend van een mogelijk

uitstel van de uiterste toegangsdatum voor PHEVs. Het project doorliep hiervoor 2 fases.

e |nfase 1 is de nut en noodzaak van het verschuiven van de uiterste toegangsdatum voor
plug-in hybride vrachtwagens (PHEVs) in kaart gebracht aan de hand van stakeholder
interviews. De argumenten voor of tegen PHEVs zijn geduid op basis van een
onafhankelijke feitencheck. De verwachte ontwikkeling van het aanbod, de kosten en de
toepassing van PHEVs in vergelijking met batterij-elektrische vrachtwagens (BEVs) staat
hierbij centraal.

e |n fase 2 is het effect van het verschuiven van de uiterste toegangsdatum voor PHEVs op
emissies (CO2, NOx en fijnstof) in kaart gebracht. Hiervoor wordt gebruik gemaakt van het
Revnext vrachtwagen parkmodel. Het basispad is KEV 2023 en gaat uit van vastgesteld en
voorgenomen beleid t/m mei 2023. PHEVs hebben in het basispad een uiterste
toegangsdatum tot 1-1-2030.

De effecten zijn berekend middels het Revnext wagenparkmodel voor vrachtauto’s. Een korte
beschrijving van dit rekenmodel staat in het onderstaande kader. Een uitvoerige beschrijving
van dit rekenmodel wordt gepresenteerd in het achtergrondrapport (Revnext, 2023).

Revnext wagenparkmodel voor vrachtauto’s

Het Revnext vrachtauto rekenmodel is een zogenaamd cohorten-model: de ontwikkeling van het
wagenparkpark wordt in tijdstappen van 1 jaar gemodelleerd op basis van de verwachte instroom
(nieuwverkopen en import), doorstroom (gemiddelde leeftijd) en uitstroom (sloop en export) van
voertuigen. De opzet en de werking van het model staat gedocumenteerd in het achtergrondrapport
vrachtautomodel Revnext (Revnext, 2023). Het wagenpark is gesegmenteerd in voertuigklassen met
onderscheid naar gewichtsklasse, brandstoftype, CO,-emissieklasse en Euro-/ouderdomsklasse. De
verkeersprestatie van het wagenpark wordt bepaald door de jaarkilometrages behorend bij de
verschillende voertuigklassen en onderverdelingen te vermenigvuldigen.
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Het primaire doel van het model is het ramen van de ingroei van ZE-voertuigen voor de jaren 2020
tot en met 2030 uitgaande van het Europese en nationale beleidscontext. De prognoses sluiten nauw
aan bij de meest recente inzichten uit het klimaatakkoord en de Klimaat- en energieverkenning 2022
(KEV22). Hier is regelmatig afstemming over met het PBL. In de basis gebruiken PBL en Revnext
dezelfde methodiek. Het Revnext vrachtauto rekenmodel is beproefd in verschillende eerdere
onderzoeken. De methodiek voor het bepalen van de ingroei van ZE-vrachtvoertuigen is voor het
eerst ontwikkeld en toegepast in de KEV in 2021 (TNO, 2021). Inmiddels is de methodiek in meerdere
onderzoeken toegepast en beproefd, zowel door TNO (TNO, 2022) en Revnext (Revnext, 2022). De
methodiek is gebaseerd op een techno-economische vergelijking van ZE-voertuigen met diesel
voertuigen op beschikbaarheid, betaalbaarheid en toepasbaarheid. Momenteel wordt het Revnext
vrachtautomodel ook gebruikt om nieuwe WLO-scenario’s tot het jaar 2060 op te stellen samen met
het PBL.

Alle prijzen en kosten in dit rapport betreffen prijspeil 2021, tenzij anders aangegeven. De resultaten
worden weergegeven aan de hand van een middenraming waarbij een onzekerheidsmarge geldt.

De effecten op de CO,, NOx en PM10-emissie zijn berekend door middel van officiéle emissiefactoren
van de emissieregistratie (Emissieregistratie, 2022) en op basis van PBL-ramingen van de
ontwikkeling van schadelijke emissies in het wegverkeer (PBL, 2020).

1.4 LEESWUZER
Hoofdstuk 2 geeft een samenvatting van de gesprekken met stakeholders over nut en

noodzaak van uitstel van de uiterste toegangsdatum voor PHEVs.

In hoofdstuk 3 is een feitencheck uitgevoerd om meer inzicht te verkrijgen in het mogelijke
opschalingspotentieel van PHEVs. De feitencheck gaat in op de verwachte ontwikkeling van
het aanbod, de kosten, de toepasbaarheid en de handhaafbaarheid van PHEVs in vergelijking
met ZE-voertuigen.

Hoofdstuk 4 presenteert de verwachte effecten van uitstel van de uiterste toegangsdatum
voor PHEVs. Bij de effecten behandelen we het ingroeipad van PHEVs en ZE-vrachtauto’s in
de nieuwverkopen en in het wagenpark apart. Daarnaast worden de effecten op emissies
(CO2, NOx en PM10) gepresenteerd.

Tot slot worden in hoofdstuk 5 de conclusies gepresenteerd.

Bijlage A bevat de beleidscontext.



In fase 1is de nut en noodzaak van het verschuiven van de uiterste toegangsdatum voor PHEVs
in kaart gebracht aan de hand van stakeholder interviews. Centraal staan de vragen:
- Welk probleem wordt hiermee opgelost?
- Wat zijn de andere mogelijke oplossingen, rekening houdend met diverse soorten
ladingen, voertuigcategorieén, netcapaciteit, uptime, etc.?
- Wat is de oproep aan de overheid (nationaal en gemeenten)?

In deze fase hebben logistieke dienstverleners hun ervaringen met zero-emissie voertuigen
gedeeld, inzicht gegeven in hun dagelijkse praktijk en de uitdagingen waarvoor ze staan in de
toepassing van ZE-vervoer geschetst. Tot slot zijn geinterviewden gevraagd welke verwachting
zij hebben voor de ingroei van PHEVs als de uiterste toegangsdatum wordt aangepast.

Interviews zijn gevoerd met een aantal stakeholders. Niet iedere stakeholder wilde met naam
genoemd worden. In dit geval is de naam geanonimiseerd:

e Gemeenten: Amsterdam en Rotterdam;

e Vervoerders: Tielbeke, Breytner, LCW Groningen, Vos Logistics en Simon Loos;

e Fabrikant: Scania.

2.1 INTERVIEWVRAGEN
De interviews zijn uitgevoerd aan de hand van een vragenlijst. De vragenlijst is afgestemd met
de opdrachtgever, en is hieronder weergegeven.

Specifiek voor vervoerders

1. Over logistiek van de onderneming

1.1 Hoe ziet de logistiek van uw onderneming eruit? (type: vers/bouw/verhuizing/...?,
ladingen?, locaties?)

2. Over ZE-zones en hoe onderneming zich hierop voorbereiden

2.1 Kent u de informatiepagina over ZE-zones: Home :: Op weg naar ZES?

2.2 Rijdt u regelmatig in steden die een ZE-zone hebben aangekondigd?

2.3 In hoeverre heeft dit invloed op uw dagelijkse operatie? Welk aandeel van de ritten rijdt
u binnen een ZE-zone?

2.4 Hoe bereid u zich voor op de komst van ZE-zones? Bent u bezig met de energietransitie
in uw bedrijf? Hoe ziet uw wagenpark eruit in 20307?

Algemeen
3. Praktijkervaring nul-emissie voertuigen (BEV/FCEV) en plug-in hybride elektrische

vrachtwagens (PHEV)

3.1 Wat is uw praktijkervaring met nul-emissie voertuigen (BEV/FCEV)? Wat is uw
praktijkervaring met PHEV?

3.2 Welke voor-/nadelen bieden beide technologieén, t.o.v. elkaar en t.o.v. diesel?

4. Beleid: PHEVs i.r.t. toegang ZE-zones

4.1 In de UAZES is afgesproken dat PHEVs tijdelijk, tot 1 januari 2030, toegang hebben tot de
zero-emissiezones voor stadslogistiek. Hoe kijkt u tegen de uiterste toegangsdatum aan?
Zou de uiterste toegangsdatum verschoven moeten worden? Tot wanneer?
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4.2 Wat is de nut en noodzaak van het verschuiven van de uiterste toegangsdatum? Welk
(mogelijk) probleem of knelpunt wordt hiermee opgelost? Ook mogelijk: Welk probleem
ontstaat hiermee/wordt in stand gehouden?

2.2 UITKOMST INTERVIEWS

Van alle interview is een gespreksverslag voorhanden. De interviews zijn op hoofdlijnen

samengevat in een scoretabel, zie Tabel 1. Per geinterviewde is kwalitatief weergegeven wat

hun standpunt is ten aanzien van een aantal statements. De statements zijn grofweg
onderverdeeld in het toekomstbeeld van de geinterviewden en hun oproep aan de overheid.

Dit wordt als volgt samengevat:

e De ondervraagden zijn het er unaniem over eens dat ZE-vrachtwagens de toekomst zijn.
Het aantal ZE-trucks zal de komende jaren substantieel toenemen.

o Beperkte netcapaciteit en de beschikbaarheid van laad- en tankinfrastructuur vormen
voor ondernemers momenteel (of op termijn) een bottleneck voor de ingroei van ZE-
voertuigen. De meeste ondervraagden onderkenden dit probleem, maar toch ondervindt
niet iedereen dit op dezelfde manier. Verder is het probleem regio-afhankelijk. Zo zegt
BREYTNER bijvoorbeeld geen last te hebben van een tekort aan netcapaciteit in de regio
Rotterdam. Een verzwaring van de netaansluiting is recent aangevraagd, goedgekeurd en
kan binnen de komende 4 jaar gerealiseerd worden. Simon-Loos geeft aan dat zij hier
afspraken over maken met hun verladers en op die manier de verantwoordelijkheid delen.
LCW geeft ook aan eigen elektriciteit op te wekken en via een batterijouffer te kunnen
voorzien in een deel van de energiebehoefte.

e Niet iedereen is ervan overtuigd dat PHEVs een goed alternatief bieden voor ZE-
vrachtwagens en/of beperkte netcapaciteit. Ook is niet iedereen overtuigd van de
technologie-rijpheid van PHEVs. Terwijl Tielbeke en LCW Groningen tevreden zijn met de
PHEVs die rondrijden in hun wagenpark, zijn Simon Loos, Vos Logistics en Breytner
sceptisch. Dit heeft onder meer te maken met tegenvallende praktijkproeven in DKTI en
het besef dat de technologie niet fail-safe is. Daarmee wordt bedoeld dat de omschakeling
van nul-emissie naar diesel rijden door de chauffeur kan worden overruled. Dit maakt de
handhaving extra complex. Gemeenten moeten dus niet alleen monitoren of het voertuig
emissieloos de zone in- en uitrijdt, maar ook of het voertuig binnen de zone emissieloos
rijdt. Hiervoor is data nodig uit de boardcomputer van het voertuig over de gehele lengte
van de rit in de ZE-zone. Dit is in principe mogelijk door de ondernemer een bewijsplicht
op te leggen, die steekproefsgewijs opgevraagd kan worden. Om zeker te stellen dat deze
data ook betrouwbaar is, is echter een complex systeem nodig, dat niet goedkoop is. De
verschillende handhavingsmogelijkheden zijn eerder onderzocht en vormen niet de kern
van dit onderzoek.

e Als gevolg van de verschillende opvattingen van nut en noodzaak voor PHEVs is de oproep
aan de overheid niet unaniem. Pro-PHEV ondervraagden vragen de overheid om PHEVs
ook na 2030 toe te staan tot de ZE-zones. Scania geeft aan dat het vanuit oogpunt
technologie-neutraliteit niet uit zou hoeven maken of een ZE-voertuig of PHEV de zone
inrijdt, zolang het voertuig in de zone aantoonbaar emissieloos rijdt. Geinterviewden die
tegen uitstel PHEVs zijn geven aan dat wisselend beleid de investeringsbeslissingen
verstoort en koplopers benadeelt. Men is het er unaniem over eens dat uitstel leidt tot
een toename van PHEVs in het Nederlandse wagenpark.
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Tabel 1: Scoretabel stakeholder-consultatie (+ is eens, - is oneens)
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In de interviews zijn naast argumenten voor en tegen verschuiving van de uiterste
toegangsdatum voor PHEVs ook vragen gesteld en worden onzekerheden benoemd die een
beslissing over de toegang van PHEVs tot ZE-zones lastig maken. Dit betreft onder andere
vragen over de ontwikkeling van PHEVs ten opzichte van ZE-voertuigen met betrekking tot:
e het aanbod in Nederland maar ook Europees (welke strategie volgen fabrikanten?);
e de kosten (wat zijn aanschaf en gebruikskosten?);
e de toepassingsmogelijkheden?

o Wat is de actieradius en de behoefte laadinfrastructuur?

o Wat betekent dit voor de inzetbaarheid van ZE-voertuigen in vergelijking met

PHEVs?

Deze vragen worden in het volgende hoofdstuk geadresseerd door een feitencheck.



De feitencheck is uitgevoerd door middel van een literatuuronderzoek en geeft inzicht in de
verwachte ontwikkeling van PHEVs in relatie tot ZE-voertuigen met betrekking tot het aanbod,
de kosten en de toepassingsmogelijkheden.

3.1 AANBODONTWIKKELING PHEV EN ZE

De aanbodontwikkeling is op verschillende wijzen onderzocht. Als eerst volgt een weergave
van de nieuwverkopen van ZE-voertuigen en PHEVs van de afgelopen 10 jaar. Dit geeft inzicht
in de wagenparkdynamiek en de trend. Daarna wordt het vrachtwagenpark in Nederland
vergeleken met de Europese vloot. Dit geeft inzicht in de verdeling van alternatieve
brandstoffen en aandrijflijnen, waarna uit te sluiten valt of er grote verschillen liggen tussen
beide markten. Als laatste geeft een marktanalyse inzicht in het huidige aanbod en de
verwachte aanbodontwikkeling van PHEVs in Europa.

Nieuwverkopen PHEVs en ZE

De vrachtwagen nieuwverkopen van de afgelopen 10 jaar in Nederland zijn weergegeven in

Figuur 1, per segment en in totaal (Let op: y-assen verschillen). Over het jaar 2023 zijn

nieuwverkopen tot en met augustus meegenomen. Hierdoor is het totale aantal

nieuwverkopen 2023 lager dan in 2022 (er missen nog vier maanden). In de Figuur 1 is te zien:

e Het aantal diesel nieuwverkopen was de afgelopen jaren redelijk stabiel en bedroeg rond
de 15.000 voertuigen.

e Het aantal ZE-nieuwverkopen is de afgelopen jaren sterk toegenomen, vooral in 2023. Dit
is deels te verklaren door de AanZET-aanschafsubsidie die in 2022 voor het eerst werd
aangevraagd. Het grootste deel van de voertuigen die in 2022 zijn aangeschaft zijn pas in
2023 geleverd en/of geregistreerd in de RDW-kentekenregistratiedatabase. Het aantal
nieuwverkopen in 2023 bedraagt tot en met augustus 700 voertuigen. Met AanZET 2023
(30 miIn. euro) en het op Prinsjesdag additioneel toegekende budget van 27,4 min. euro
zal deze trend verder doorzetten en versterkt worden. Opvallend is dat vooral veel
lichte/kleine ZE-vrachtwagens zijn geregistreerd in 2023.

e Het aantal PHEV-nieuwverkopen loopt wisselend over de afgelopen 10 jaren en is heel
klein. In 2015 piekte het aantal PHEV-nieuwverkopen met 13 (bijna uitsluitend lichte)
vrachtwagens®. Sinds 2020 neemt het aantal nieuwverkopen gestaag toe en bedraagt in
2023 20 voertuigen. Dit zijn uitsluitend Scania PHEVs. De meeste plug-ins worden verkocht
in de marktsegmenten vrachtwagen groot (16-23t) en zwaar-speciaal (>23t).

Conclusie: Op basis van de nieuwverkopen is te concluderen, dat het aantal PHEVs zeer klein
is maar wel een stijgende trend volgt. De vraag is hoe dit zich gaat voortzetten richting 2030
onder de huidige beleidscontext en in vergelijking met een situatie waar de uiterste
toegangsdatum wordt uitgesteld. In vergelijking met het aantal ZE-voertuigen zijn de PHEV-
nieuwverkopen alsnog gering. Het aandeel bedraagt 0,1% (PHEV) van de nieuwverkopen in
vergelijking met 4,4% (ZE).

1 Dit is vreemd en niet verwacht. Voor zover bekend waren er in 2015 nog geen plugin-hybride vrachtwagens
beschikbaar op de markt. Het lijkt hier te gaan over Mitsubishi Fuso Canters. Het is niet uit te sluiten, dat dit een
fout in de RDW-data is, waardoor gewone hybride voertuigen als plugin hybride voertuigen worden gezien.
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Figuur 1: Nieuwverkopen t/m aug 23 diesel (links boven), PHEV (rechts boven), ZE (links onderen) en
aandelen nieuwverkopen ZE en PHEV (rechts onderen)

Wagenpark PHEV en ZE (Nederland en Europa)

De wagenparksamenstelling van vrachtwagens in Nederland en Europa is geanalyseerd op

basis van RDW-data (RVO/Revnext, 2023), EAFO-data (EAFO, 2023) en ACEA-data (ACEA,

2023) van de Europese automobielindustrie. De resultaten zijn weergegeven in Tabel 2.

e In Nederland is het aantal en het aandeel PHEVs in het wagenpark gering. Er rijden in
Nederland ongeveer 50-60 PHEV voertuigen (stand augustus 2023). Dit is 0,05% van de
vloot. Twee-derde hiervan zijn N3 trekkers, DET 2017 of later. De afgelopen drie jaar zijn
er jaarlijks 10 PHEVs bijgekomen, ook dit jaar (groei: +15%). Ter vergelijking: Er rijden nu
ca. 900 BEVs in Nederland (verhouding N2/N3=50%/50%). Dit aantal is de afgelopen jaren
hard gegroeid (+94%).

e Ookin Europa is het aantal/aandeel PHEVs in het wagenpark klein en bedroeg circa 50-60
voertuigen in 20212, Dit betekent dat alle of bijna alle PHEVs in Europa in Nederland zijn
geregistreerd in dat jaar. Op een totaal Europees wagenpark van 6,4 min. vrachtwagens is
dit een aandeel van circa 0,001%. In 2022 is het aantal PHEVs in Europa bijna verdubbeld,
terwijl de Nederlandse vloot maar licht toenam.

2 Het is belangrijk om hier op te merken dat de gebruikte databron voor de Europese cijfers (EAFO, 2023)
nationale cijfers ophaalt bij de Europese lidstaten. De manier waarop lidstaten hun data bij EAFO aanleveren kan
verschillen. Hierdoor is niet uit te sluiten, dat EAFO minder nauwkeurig is en/of fouten bevat: Voor 2022
ontbreken cijfers over het hele jaar, en voor 2023 zijn nog helemaal geen cijfers beschikbaar. Verder monitort
EAFO alleen de alternatieve aandrijvingen, hierdoor ontbreken cijfers over benzine en diesel. Het aantal PHEVs
in 2020 en 2021 in Europa is lager dan het geregistreerde aantal PHEVs in Nederland in dezelfde jaren. Dit lijkt
een fout in de administratie. Het beeld dat PHEV aantallen laag zijn in EU wordt echter ook bevestigd door ACEA-
data (ACEA, 2023). In 2021 was het aandeel PHEVs in het wagenpark volgens ACEA 0,001%. Op een parkomvang
van 6,4 min. vrachtwagens zijn dit 64 voertuigen.
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Tabel 2: Wagenparksamenstelling Nederland o.b.v. RDW-data (links) en Europa o.b.v. EAFO-data
(rechts)

Row Labels -T| 2020 2021 2022 2023 |Row Labels 2020 2021 2022 2023
BENZINE 1368 1369 1365 1367 [BENZINE

DIESEL 152320 154628 157270 158222 |DIESEL

LPG 337 351 356 350 |LPG 11998 12203 9810

CNG 555 555 534 526 |CNG 20038 22704 20434

LNG 736 1043 1142 1110 [LNG 6006 7361 8608
HEV(DIESEL) 9 11 32 61| |HEV(DIESEL)

PHEV(DIESEL) 41 48 56 63 |PHEV(DIESEL) 29 44 115

BEV 120 180 279 872| |BEV 3213 4252 3739

FCEV 8 14 28 27| |FCEV 9 14 55

Conclusie: Het aandeel PHEVs in Europa is zeer klein. In 2021 stonden (bijna) alle voertuigen
geregistreerd in Nederland, 50-60 stuks. De Europese markt lijkt in 2022 iets te groeien (115
voertuigen in het park), maar Nederland blijft een belangrijke afzetmarkt (56 voertuigen in
het park).

In interviews werd vaak de gedachte geuit, dat het aantal PHEVs in Nederland zo laag is (en
ook de nieuwverkopen laag zijn) omdat ondernemers er niet in durven te investeren door de
tijdelijke ontheffing van PHEVs tot ZE-zones tot 2030. Dit lijkt maar een deel van de verklaring
te zijn. Gezien de lage aantallen PHEVs in Europa, moet er ook gekeken worden naar de
Europese beleidscontext en met name de wetgeving rondom COz-normen voor zware
bedrijfsvoertuigen, zie volgend punt.

Aanbod PHEV en ZE

Het beschikbare aanbod van ZE-vrachtwagens wordt jaarlijks gemonitord in het trendrapport
zware bedrijfsvoertuigen (RVO/Revnext, 2023). Hieruit volgt dat zowel het aanbod als de
actieradius (meer over de ontwikkeling van de actieradius volgt onder het kopje
toepasbaarheid) van ZE-vrachtwagens de afgelopen jaren sterk is toegenomen. Het aanbod is
weliswaar nog relatief klein in vergelijking met diesel, maar grote truckfabrikanten hebben
een aantal ZE-modellen beschikbaar, die in sommige gevallen ook in meerdere configuraties
kunnen worden geleverd. De productieaantallen zijn momenteel nog beperkt, maar tussen nu
en 2025 zijn er steeds meer serieproducten aangekondigd. In het trendrapport (RVO/Revnext,
2023) wordt onderscheid gemaakt tussen 21 modellen.

Ten tijde van schrijven van dit rapport was Scania de enige fabrikant die een (P)HEV-
serieproduct levert. De PHEV Multi-Battery heeft een accupakket van 90 kWh (45 kWh
bruikbaar) en een actieradius van ca. 50-60 kms. Verder kan het voertuig in verschillende
wielconfiguraties (4x2, 6x2, 6x2*4 bakwagens), wielbasis (4.350 — 6.350 mm) en cabineopties
worden geleverd (Scania, 2023).

Hoe het aanbod PHEV- en ZE-vrachtwagens zich de komende jaren gaat ontwikkelen is
moeilijk te voorspellen. Op basis van de ambitiebetuigingen van truckfabrikanten zelf zal er
richting 2030 in iedere geval steeds meer batterij- en brandstofcel-elektrische vrachtwagens
worden verkocht. Volgens marktonderzoek van de Europese NGO Transport and Environment
(T&E, 2021) spreken bijna alle truckfabrikanten in Europa publiekelijk van een 50% ZE-
doelstelling in 2030 over de nieuwverkopen. Volgens onderzoek van (NOW-GMBH, 2023) —
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een instituut vergelijkbaar met het Nederlandse RVO — ligt dit aandeel eerder in de
ordegrootte van 65%. In dit onderzoek zijn fabrikanten in zogenaamde ‘cleanroomtalks’
gevraagd met welke productievolumes zij rekenen in de komende jaren. In dit onderzoek valt
verder op dat technologieén als H2-ICE, PHEV en gasmotoren (CNG/LNG) nauwelijks genoemd
worden of dat de verwachte verkoopcijfers gering zijn.

Forecast sales figures for heavy-duty vehicles (>12t)

In Europe according to manufacturer data

-
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Notes on uncertainty due to incomplete market coverage: Hl H, fuel cell
- Data is not available for all drivetrain types, manufacturers and years. BN Battery
- Far the second half of the decade, the response rate in terms of current market shares is 90%. Diesel

- For fossil fuel-based drivetrains, the response rate was between T0% and 30% by 2025.

For better readability, the low sales figures for PHEVS, H2 combustion engines and natural gas (CNG/LNG)
are not listed.

Figuur 2: Prognose van het aantal nieuwverkopen in Europa, naar brandstof en aandrijflijn verkocht
(NOW-GMBH, 2023). Zie voetnoot: “voor betere leesbaarheid zijn de lage verkoopcijfers van PHEVs,
H2-ICE en gasmotoren niet weergegeven”.

Conclusie: Op de lange termijn (2030 en daarna) zien truckfabrikanten geen grote rol
weggelegd voor PHEVs. Bijna alle fabrikanten hebben de ambitie uitgesproken om in 2030
minimaal 50% van de nieuwverkopen nulemissie te laten zijn. Met een herziene CO2-norm
voor zware bedrijfsvoertuigen wordt deze ambitie een verplichting, met een CO,-reductiedoel
van 45% in 2030. Met de huidig beschikbare PHEV-modellen op de markt is een CO,-reductie
van 45% niet haalbaar. Dit betekent hoewel PHEVs een significante COz-reductie (15-25%)
kunnen realiseren, een fabrikant niet een CO;-reductiedoelstelling van 45% kan halen door
volledig in te zetten op PHEV.

3.2 KOSTENONTWIKKELING PHEV EN ZE
De kostenontwikkeling van PHEV- en ZE-vrachtwagens is in kaart gebracht door een analyse
van de total-cost-of-ownership (TCO).

Wat is een TCO?

De gebruikerskosten worden uitgedrukt middels TCO (total-cost-of-ownership). De TCO is een
optelsom van alle kosten waar een gebruiker mee te maken heeft. Dit bevat de aanschafkosten van
het voertuig (uitgedrukt in jaarlijkse afschrijvingskosten), brandstof-/energiekosten,
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verzekeringskosten, onderhoud, belastingen en eventuele subsidies en kortingen. De TCO wordt
berekend vanuit 1e hands perspectief (nieuwaanschaf).

Disclaimer: Een raming van de kostenontwikkeling van nieuwe technologieén is per definitie
onzeker. De aannames in deze studie baseren op een aantal studies, waaronder (ICCT, 2021) (TNO,
2021) (TNO, 2022) (TNO, 2022a) (Panteia, 2021), en staan gedocumenteerd in het
achtergrondrapport vrachtautomodel Revnext (Revnext, 2023). Revnext en PBL werken momenteel
samen aan een update van de WLO-scenario’s. Hierin worden onder andere de aannames rondom
de kostenontwikkeling van ZE-vrachtwagens kritisch tegen het licht gehouden en opnieuw
ingeschat.

De analyse vergelijkt de TCO van een PHEV-voertuig met een batterij-elektrisch voertuig (BEV)
en een diesel Euro-VI voertuig. Gezien de meeste PHEV-nieuwverkopen zware bakwagens en
trekkers zijn met een toegestane massa groter dan 16t, wordt de berekening hierop
gebaseerd. De volgende uitgangspunten worden hierin gebruikt (zie Tabel 3).

Een ZE-voertuig met 300 kms actieradius kost 360 k€. Dit is circa 3x zoveel als een diesel-
truck (120k€). Een PHEV is circa 2x zo duur (240k€). De aanschafkosten van ZE-trucks zullen
dit decennium waarschijnlijk dalen o.a. als gevolg van dalende kosten van accu’s, een
toename van de productieschaal en toenemende concurrentie met onder andere
Amerikaanse en Chinese truckfabrikanten.

De kosten van dieselvoertuigen zullen naar verwachting toenemen als gevolg van
toenemende technologiekosten om te voldoen aan strengere emissie-eisen (EURO-VII) en
dalende productieschaal. De snelheid van de kostendaling verschilt per studie.

Er is weinig informatie gepubliceerd over de TCO van een PHEV-vrachtwagen. Voor de
berekening en de verwachte kostenontwikkeling zijn een aantal aannames gemaakt onder
andere op basis van input van stakeholders. Uit de interviews komt bijvoorbeeld naar
voren dat een PHEV gemiddeld twee keer duurder is in de aanschaf dan een vergelijkbaar
diesel voertuig. Hiertegenover staat een lager verbruik van ca. 15-25%, waardoor de
energiekosten lager zijn dan voor diesel. Als de totale afzetmarkt klein blijft voor PHEVs
zullen de productiekosten en de verkoopprijs naar verwachting relatief hoog blijven. Hier
is alsnog uitgegaan van een 15% daling van de aanschafprijs in 2030 t.o.v. 2023. Hierbij
profiteert de PHEV net als ZE-voertuigen (gedeeltelijk) van de dalende accukosten.

In tegenstelling tot ZE-voertuigen krijgen PHEVs geen aanschafsubsidie. Ook de belasting voor

p

HEVs is relatief hoog in vergelijking met ZE. Hier is uitgegaan van de nieuwe tariefstructuur

van de vrachtwagenheffing waarin ZE-voertuigen (CO-klasse 5) een 80% korting krijgen op

h
h

1

et diesel Euro-VI tarief (CO,-klasse 1). PHEVs krijgen 20% korting (CO»-klasse 3). Als gevolg
iervan is de aanschaf en de belastingdruk voor PHEVs relatief hoog.
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Tabel 3: Uitgangspunten TCO - vrachtauto zwaar (>16t) en trekker-oplegger (>16t)

Aanschafkosten

Subsidies en fiscaal

Verzekeringskosten

Energiekosten

Belastingen

Onderhoudskosten

Ca. 150k
(ex. trailer 120k)

1,5% van
aanschafkosten + 2,5
ct/km

1,50 €/1 (ex.BTW)

7 ct/km (ex.BTW)

Ca. 2x diesel
(ex. trailer: 240k)

1,5% van
aanschafkosten + 2,5
ct/km

Zie diesel en
elektrisch, diesel 25%
lager verbruik

20% korting VWH
vanaf 2026

7 ct/km (ex.BTW)

Ca. 3x diesel

(ex. trailer : 360k)
AanZET subsidie:

ca. 40% van de
meerkosten

1,5% van
aanschafkosten + 2,5
ct/km

25 ct/kWh (ex. BTW)

80% korting VWH
vanaf 2026
4-5 ct/km (ex.BTW)

In Figuur 3 zijn de gemiddelde TCO-verschillen (ATCO) tussen PHEV, ZE en diesel weergegeven.
De TCO wordt berekend over een gemiddelde jaarkilometrage van 80.000 en een
afschrijftermijn van 6 jaar.
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Onder deze omstandigheden is de TCO van een batterij-elektrische voertuig in 2023 al
kostenvoordelig (oranje lijn). In 2024 gaan de TCO-kosten weer omhoog, omdat ten tijde
van dit onderzoek niet duidelijk was of er een voorfinanciering van de terugsluis komt
waardoor bedrijven weer gebruik kunnen maken van AanZET-subsidie. Pas in 2026 gaan
de kosten van batterij-elektrische voertuigen weer verder omlaag als gevolg van
terugsluis. In het geval terugsluis-subsidies ook beschikbaar zijn in 2024 en 2025 blijft de
TCO voor ZE-voertuigen laag in deze jaren. Verder is er een algemeen dalende trend in
kosten van batterij-elektrische voertuigen, doordat de aanschafkosten dalen als gevolg
van lagere batterijkosten en de energiekosten dalen als gevolg van toenemende efficiency
en lagere elektriciteitsprijzen.

De kosten van diesel nemen toe tot 2026, als gevolg van stijgende aanschafkosten en
stijgende dieselprijzen.

De aanschafkosten van PHEV zullen naar verwachting dalen, waardoor de TCO-kosten ook
afnemen. Netto (stijgende dieselprijzen en dalende aanschafkosten) verandert de TCO van
PHEV nauwelijks.



TCO diesel, ZE en PHEV
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Figuur 3: TCO-ontwikkeling PHEV-vs-ZE-vs-diesel (bakwagen en trekker-oplegger), 2021-2030.

Conclusie: De gebruikskosten/TCO van ZE-voertuigen dalen de komende jaren naar
verwachting sterk. Drijvende factoren hiervoor zijn lagere aanschafkosten (als gevolg van
dalende batterijkosten, innovaties op de aandrijflijn en opschaling van de productie), stijgende
dieselprijzen in combinatie met dalende elektriciteitskosten en ZE-aanschafsubsidies en
belastingvoordelen voor ZE-voertuigen (nieuwe tariefstructuur vrachtwagenheffing geeft 80%
korting; totaal ZE-budget volgens het concept-meerjarenprogramma bedraagt 750 min. euro,
maar het werkelijke beschikbare budget zal lager uitvallen doordat nog geen rekening is
gehouden met dalende opbrengsten uit de heffing door de nieuwe tariefstructuur met
kortingen voor ZE). Deze factoren samen leiden naar verwachting tot een TCO-kostenvoordeel
voor ZE-vrachtwagens ten opzichte van dieselvoertuigen. De kosten van PHEVs zullen naar
verwachting ook dalen (o.a. door dalende batterijkosten), maar waarschijnlijk minder hard en
minder snel dan batterij-elektrisch (doordat er geen schaalvoordelen ontstaan). De TCO van
PHEVs daalt als gevolg hiervan naar het niveau van diesel in 2030. ZE-vrachtwagens zijn rond
die tijd gunstiger in gebruik.

3.3 TOEPASBAARHEID PHEV EN ZE

De ontwikkeling van de toepasbaarheid van PHEV- en ZE-vrachtwagens is grotendeels
gerelateerd aan de actieradius van het voertuig (hangt af van de beschikbare accucapaciteit)
en de mogelijkheden om het voertuig te laden.

In vergelijking met ZE (batterij-elektrische) voertuigen hebben PHEVs meer flexibiliteit in de
toepassing, doordat het voertuig zowel op diesel als elektrisch kan rijden. De actieradius die
het voertuig emissieloos kan rijden is wel kleiner, waardoor het CO,-voordeel van het voertuig
over het algemeen ook kleiner is. Door de kleinere batterij kunnen PHEV-voertuigen snel
worden opgeladen (of met laag vermogen over een langere tijd). Hierdoor is over het
algemeen een minder complexe elektriciteitsaansluiting voldoende voor PHEVs. De huidige
modellen ZE-voertuigen hebben (momenteel nog) een beperkte actieradius, waardoor niet
alle ritten van een diesel voertuig kunnen worden afgelegd.

Actieradius

12
/ﬂRevn ext



Zoals genoemd in hoofdstuk 3.1 is de actieradius van ZE-vrachtwagens de afgelopen jaren
sterk toegenomen. De meeste ZE-voertuigen hebben inmiddels een actieradius tussen 200 en
400 kms. De actieradius van grote en zware bakwagens is over het algemeen hoger (tot 425
kms) in vergelijking met trekker-oplegger combinaties (tot 325 kms). Meer details over de
beschikbare voertuigmodellen en hun actieradius is te vinden in (RVO/Revnext, 2023).

De vraag is natuurlijk ook hoe veel actieradius een vrachtwagen nodig heeft om de logistieke
operatie van een dieselvoertuig aan te kunnen. Als gekeken wordt naar de gemiddelde
dagafstand van een truck dan loopt dit sterk uiteen, zie pieken in Figuur 4. Hier is op basis van
CBS-data (CBS, 2023) de jaarkilometrage met 260 dagen (5 dagen/week x 52 weken/jaar) in
het jaar teruggerekend naar een dagkilometrage. Op basis van RDW-analyse heeft TNO (TNO,
2022; TNO, 2022) ook een inschatting gemaakt hoe groot de variatie is in de dagafstand. Op
basis hiervan wordt geconcludeerd, dat heel weinig voertuigen een dagkilometrage hebben
van meer dan 500 kms. Dit komt eigenlijk alleen voor bij trekker-oplegger die lange-afstanden
(internationaal) afleggen. Volgens deze aanpak betreft dit maar 10% van de ritten.

In 2024 is de serieproductie van de Mercedes eActros Long-Haul aangekondigd. Dit nieuwe
voertuigmodel heeft een actieradius van 600 kms. Ook andere merken zoals Volvo hebben
modellen met grotere =ciieradii aangekondigd. Zo kan de nieuwe generatie Volvo FL en FE
Electric inmiddels 450 kms afleggen.

12%

= 10%

=)

o
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Frequentieverdeling [
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Figuur 4: Gemiddelde dagkilometrage van een vrachtwagen (Revnext, 2023)

Conclusie: De beperkte actieradius van ZE-voertuigen is tijdelijk. De modellen vandaag rijden
al veel verder dan een paar jaar geleden. Het is de verwachting dat deze trend aanhoudt,
waardoor ZE-voertuigen in de toekomst geschikt zullen zijn voor de meeste toepassingen.

Laadinfrastructuur

De beschikbare netcapaciteit is op dit moment in grote delen van het land een beperking voor
de laadinfrastructuur. Dit is onder andere te zien in de Landelijke Capaciteitskaart voor
afname van elektriciteit van Netbeheer Nederland (zie Figuur 5 links). Deze kaart geeft inzicht
in de beschikbare ruimte op de elektriciteitsnetten van de regionale netbeheerders voor een
zware netaansluiting (netaansluiting groter dan 3x80A). In grote delen van het land is:

13
/'7Revn ext


SAhmadi
Notitie
actieradius


e geen transportcapaciteit beschikbaar, ook congestiemanagement is niet mogelijk (rood)
of loopt tegen grenzen aan (rood gearceerd);

e voorlopig geen transportcapaciteit beschikbaar, in afwachting van uitkomst van het
congestiemanagement-onderzoek (oranje en oranje gearceerd);

e beperkt transportcapaciteit beschikbaar (geel) of beschikbaar op basis van
congestiemanagement (geel gearceerd).

Vooral onder de rivieren is de beschikbare netcapaciteit zeer kritisch momenteel. Zuid-
Holland staat er verhoudingsgewijs goed voor. Met de elektrificatie van het wagenpark neemt
de jaarlijkse elektriciteitsvraag sterk toe. KEV 2023 (PBL, 2023) rekent met een ingroei van
circa 25.000 ZE-voertuigen in 2030. Deze voertuigen gebruiken circa 2 TWh aan elektriciteit.
Het is dus duidelijk dat de vraag naar elektriciteit door bestel- en vrachtwagens de komende
jaren sterk zal toenemen, en dat er nu al knelpunten zijn. Tegelijkertijd is het ook goed om je
te realiseren dat de verwachte toename van het elektriciteitsverbruik door vracht (2 TWh in
2030) maar 2% van het totale elektriciteitsverbruik van vandaag is (121,9 TWh in 2019).

Capaciteitskaart afname elektriciteitsnet
Bijgewerkt: 29-09-2023 10:11

Prognose jaarlijkse
elektriciteitsvraag (GWh)
bestelauto's & trucks

| per gemeente in 2050:
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Figuur 5: Links: Landelijke Capaciteitskaart, Afname (Netbeheer Nederland, 2023). Rechts: Verwachte
elektriciteitsvraag van bestel- en vrachtauto’s in 2050 (Elaad, 2022)

De vraag is: bieden PHEVs een alternatief voor ZE-voertuigen bij beperkte netcapaciteit. Het
simpele antwoord hierop is, ja, het biedt een alternatief. Voor een PHEV heb je als
ondernemer veel minder complexe laadinfrastructuur nodig. Een simpele rekensom leert dat
je voor een elektrische vrachtwagen sowieso een grotere verbruiksaansluiting (50.000 tot 10
min. kWh of zelfs > 10 mIn. kWh) nodig hebt: 80.000 kms x 1,3 kWh/km. Een PHEV met 45
kWh bruikbare batterijcapaciteit kun je ’s avonds in 4u opladen met een 3-fasen aansluiting
(3x16A = 11 kW), terwijl je voor een elektrische truck zeker 50 - 70 kW laadvermogen nodig
hebt om het voertuig in 8u vol te laden.
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Verder is de vraag in hoeverre de beschikbare laadinfrastructuur een belemmerende werking
zal hebben op de ingroei van ZE-trucks. TNO heeft dit onderzocht als kennisinbreng voor de
KEV 2023. Hierbij is gekeken naar het effect van additionele middelen voor de
laadinfrastructuur van vrachtwagens op basis van de voorjaarsnota (TNO, 2023). Hieruit volgt,
dat er voldoende middelen zijn voor de publieke laadinfrastructuur, maar dat het ontbreekt
aan middelen om de gewenste private laadinfrastructuur te realiseren. Op basis van de
analyse zijn er voldoende middelen beschikbaar voor private laadinfrastructuur voor ca. 9.000
ZE-vrachtwagens. Dit is iets minder dan het benodigde aantal ZE-trucks voor ZE-zones (10.000
vrachtwagens), en beduidend minder dan de voorspelde 25.000 voertuigen in het park (op
basis van een CO,-gedifferenteerde vrachtwagenheffing en bijhorende terugsluisbudgetten).
Maar, zo verwacht TNO, het is aannemelijk dat logistieke dienstverleners ook zonder subsidie
de keuze zullen maken voor de aanschaf van batterij-elektrische trucks en de bijbehorende
laadinfrastructuur, omdat het kostentechnisch de meest voordelige optie is. Onderzoeken van
Revnext en Panteia naar de ingroei van ZE-voertuigen schatten ook dat het ZE-wagenpark
groeit naar circa 26.000 tot 27.000 voertuigen in 2030 (Revnext, 2023) (Panteia, 2023). Ook
Elaad (Elaad, 2022) rekent met 24.000 ZE-trucks in 2030. Hier is uitgegaan van structurele
transportschaarste op 15% van de bedrijventerreinen. Voor 85% van de bedrijventerreinen is
er geen congestie of alleen dreigende congestie3.

De verwachte snelle ingroei van ZE-voertuigen wordt ook gesteund door informatie uit
eerdere subsidieaanvragen voor ZE-voertuigen. De inschrijvingen voor AanZET waren de
afgelopen jaren binnen een dag overtekend, in 2023 tot wel 4x meer aanvragen dan
beschikbaar budget. De aanvragen zijn (bijna) uitsluitend bedoeld voor elektrische voertuigen.
Kennelijk lukt het veel ondernemers dus nog steeds de netaansluiting en laadinfrastructuur te
regelen. Ondernemers zijn creatief in het vinden van oplossingen. Mogelijkheden voor laden
bij beperkte netcapaciteit zijn eerder geschetst door CE Delft (CE Delft, 2022).

Conclusie: PHEVs bieden een goed alternatief voor ondernemers die de ZE-zones moeten
inrijden, maar als gevolg van knellende netcapaciteit niet op tijd een zware netaansluiting
kunnen krijgen. PHEVs hebben afhankelijke van de aantallen per laadplein voldoende aan een
lichtere aansluiting en kunnen voertuigen over nacht met lagere vermogens (11 kW) AC-laden.
Het voertuig kan ook blijven rijden als het helemaal niet wordt geladen. De TCO wordt
hierdoor wel minder voordelig en de CO,-winst is lager.

Verder betekenen de geschetste problemen rond energienetwerk en laadmogelijkheden niet
per definitie dat er niet voor ZE wordt gekozen. Ondernemers zijn creatief in het vinden van
oplossingen. De meeste onderzoeken naar de ingroei van ZE-trucks gaan uit van een ZE-
wagenpark van circa 25.000 voertuigen in 2030. TNO (TNO, 2023) en Elaad (Elaad, 2022)
houden hierbij ook expliciet rekening met de ontwikkeling van de netcapaciteit en de
laadinfrastructuur.

3.4 HANDHAAFBAARHEID PHEV IN ZE-ZONES
In een eerder onderzoek (RH-DHV, 2020) heeft Royal Haskoning DHV onderzocht welke
systemen praktisch uitvoerbaar zijn voor handhaving van PHEVs. Juridische, economische en

3 Dit betekent niet dat er in gebieden zonder kleur altijd een garantie is op directe beschikbaarheid; voor grote
gebruikers zijn vaak speciale maatregelen nodig. Andersom kan het zijn dat er meer afnamecapaciteit in
hetzelfde deel van het net is aangevraagd.
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overige aspecten zijn in de beoordeling van de systemen in overweging genomen. Op basis
hiervan zijn 2 systemen (1 continue/directe handhaving, 2 ontheffing/vergunning)
voorgesteld en verder uitgewerkt. Verder is in een proeftuin (BCl, 2023) aangetoond, dat de
inzet van PHEVs in de ZE-zones mogelijk zijn en dat volledige en betrouwbare data beschikbaar
is ten behoeve van de handhaving van ZE-zones.

De vraag of handhaving mogelijk is lijkt daarmee beantwoord. De vraag van dit onderzoek is
eerder of de simpele (goedkopere) handhavingsmethodiek waar nu voor is gekozen in
verband met lage aantallen PHEVs volstaat bij hogere aantallen. Momenteel (bij lage aantallen
PHEVs) doen gemeenten steekproeven o.b.v. camerascans (APNR), waarbij de vervoerder
moet kunnen aantonen, dat het voertuig zero-emissie de zone is in- en uitgereden. Bij veel
grotere hoeveelheden PHEVs is deze methodiek niet houdbaar, ofwel dan moeten gemeenten
een afweging maken tussen inzet/kosten en verwacht resultaat. De vraag is ook hoe hard
gemeenten of het rijk hierin willen optreden. Vanuit luchtkwaliteitsperspectief is het
belangrijk, dat het voertuig nul-emissie rijdt in de stad. Vanuit COz-perspectief maakt het niet
uit waar de emissiereductie plaatsvindt, maar telt de hoogte van de reductie zwaarder mee.

Het is nog onduidelijk hoe hoog de kosten zijn van een handhavingssysteem dat PHEVs
automatisch monitort. Eerder onderzoek van Royal Haskoning DHV (RH-DHV, 2020)
concludeert dat de laagste publieke kosten worden gerealiseerd door directe private
handhaving (systeem 1C). “Daar wordt zowel registratie als handhaving bij één (externe) partij
belegd. Variant 1C is gezien de juridische context niet snel te realiseren en daardoor moeilijk
te duiden als toekomstvast en daarmee ontbreekt op korte termijn duidelijkheid over
wanneer (en zelfs ‘of’) deze variant operationeel kan zijn.”.

Conclusie: Gezien het lage aanbod aan PHEVs en de algemene verwachting dat PHEVs in de
toekomst een kleine rol zullen spelen (zie hoofdstuk 2.2 en 3.1), is het aan te raden om een
handhavingssysteem met lage kosten te realiseren. Dit kan of voortzetten van het huidige
systeem zijn, met mogelijk variantie in de frequentie van de steekproeven, of directe private
handhaving (systeem 1C uit eerder onderzoek).
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In dit hoofdstuk wordt het effect van een uitstel van de uiterste toegangsdatum voor PHEVs
in kaart gebracht. De effectberekening richt zich op het aantal PHEV-nieuwverkopen en het
aantal PHEVs in het wagenpark. Daarnaast wordt het effect op emissies CO,, NOx en PM10
berekend. Er worden twee scenario’s met elkaar vergeleken, een basispad (ontheffing PHEV
tot 2030) en een scenario PHEV (ontheffing PHEV tot 2035). Het basispad sluit aan op de
verwachte ontwikkelingen van het wagenpark zoals geraamd in de KEV 2023 (PBL, 2023). Voor
de berekeningen wordt gebruik gemaakt van het Revnext vrachtwagenparkmodel.

PHEV ingroei en PHEV-wagenpark

De PHEV-ingroei en PHEV-wagenpark zijn weergegeven in Figuur 6. De verwachte ingroei van
PHEVs volgt in beide scenario’s een trendmatige ontwikkeling. Sinds 2019/2020 is het aantal
PHEV-nieuwverkopen jaarlijks met ca. 50% gestegen. Dit klinkt als veel, maar het gaat om lage
aantallen. Als men deze trend doortrekt, worden er in 2030 jaarlijks circa 340 PHEV-voertuigen
verkocht. Het wagenpark groeit in dit geval naar 1.000 PHEVs in 2030. In het basispad vlakt
het aantal PHEV-nieuwverkopen af na 2025. Dit resulteert in 200 PHEVs in 2030.

PHEV ingroei [aantallen] PHEV wagenpark [aantallen]

400 1200
1000
800

200 000

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

PHEV ontwikkeling (historisch) basispad scenario PHEV PHEV ontwikkeling (historisch) basispad scenario PHEV

Figuur 6: PHEV ingroei (links) en PHEV-wagenpark (rechts)

De twee scenario’s, basispad en ‘scenario PHEV’, worden berekend door verschillende

aandelen toe te kennen aan de vervangende voertuigsoort ofwel de ‘counterfactual’ (zie

Figuur 7). Richting 2030 ontwikkelt de TCO van een PHEV zich richting diesel, vanaf 2025 is de

TCO van een PHEV nog maar 7% duurder dan diesel. Het TCO-verschil tussen diesel en ZE

neemt sterk af en resulteert in een voordeel vanaf 2025, o.a. als gevolg van subsidies (zie

Figuur 3).

e In het basispad is de verwachting dat PHEVs hierdoor na 2025 toenemend meer diesels
vervangen, terwijl PHEVs nu vooral als tussenstap en alternatief op ZE worden gezien.

e In ‘scenario PHEV’ is de verwachting dat het aandeel ZE-vervanging langer hoog blijft.
Terwijl in het basispad 100% van de PHEV-instroom vervanging is van een diesel-voertuig,
is dit aandeel in 2030 nog maar 50%.
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Basispad Scenario PHEV
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Figuur 7: ZE- en diesel-vervanging door PHEV-nieuwverkopen in het basispad (links) en in scenario
PHEV (rechts)

Een deel van de voertuigen komt in de plaats voor ZE-voertuigen, een ander deel in de plaats
voor diesel-voertuigen. In het wagenpark 2030 (cumulatieve PHEV-instroom over de periode
2020-2030) resulteert dit in het basispad in een vervanging van 104 diesel en 104 ZE-
voertuigen (verhouding: 50%/50%.) Het aantal PHEVs in de vloot is relatief klein, 208. Bij
uitstel van de uiterste toegangsdatum worden meer PHEVs verkocht (1016 voertuigen). Deze
voertuigen vervangen voor 76% ZE-voertuigen.

Tabel 4: ZE-vervanging door PHEV-wagenpark in 2030

.~ pasispad  ScenarioPHEV

aantallen [#] aandeel [%] aantallen [#] aandeel [%]
PHEV-wagenpark 208 100% 1016 100%
ZE-vervanging 104 50% 768 76%
Diesel-vervanging 104 50% 248 24%

Effect op emissies CO2, NOx en PM10

Het verwachte effect van een uitstel van de uiterste toegangsdatum PHEV wordt samengevat

in Tabel 5. In het Revnext wagenparkmodel is de functionaliteit toegevoegd om naast diesel-

en ZE-voertuigen ook PHEV-voertuigen te modeleren.

e Het toevoegen van deze functionaliteit resulteert in_het basispad in 3 kton extra CO»-
emissies, 9 ton meer NOx en heeft geen impact op PM10 in 2030. De toename wordt
verklaard doordat het negatieve effect van de vervanging van ZE-voertuigen zwaarder
weegt dan het positieve effect van de vervanging van diesel. Bij een verhouding van
50%/50% diesel/ZE- vervanging is dit dus een toename van emissies.

e In het ‘scenario PHEV' worden meer ZE-voertuigen vervangen door PHEV dan diesel-
voertuigen. Dit resulteert in een hogere uitstoot van 32 kton CO; en 85 ton NOx in 2030.
In relatieve zin is dit een toename van 0,5% en 0,4% van de emissies. De PM10 emissies
veranderen in beide gevallen nauwelijks, doordat ZE- en PHEV-voertuigen een
vergelijkbare fijnstofuitstoot hebben als schone Euro-VI voertuigen. De meeste fijnstof-
emissies worden veroorzaakt door slijtage van remmen, banden en wegdek.
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Tabel 5: Effect op emissies CO,, NOx en PM10 in 2030.

Scenario’s CO; [kton] NOXx [ton] PM10 [ton] ‘
Basispad 3 9 0
Scenario PHEV 32 85 0
Verschil, absoluut +29 +76 0
Verschil, relatief t.o.v. niveau 2030 +0,5% +0,4% 0,0%

Conclusie: Uitstel van de uiterste toegangsdatum PHEV tot ZE-zones leidt in 2030 naar
verwachting tot 29 kton meer CO;-uitstoot (+0,5%) en 76 ton meer NOx-uitstoot (+0,4%) in
Nederland. De fijnstof-emissies veranderen niet of nauwelijks.
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Uit de analyses in dit rapport volgt dat een besluit voor of tegen uitstel uiterste
toegangsdatum PHEV weinig impact heeft om de vlootomvang van plug-ins en de
gerelateerde milieueffecten in 2030. Hoe kan desondanks de beleidskeuze tot wel of geen
uitstel van de toegangsdatum voor PHEV’s in ZE-zones afgewogen worden?

Met onderstaande afwegingskader (Tabel 6) kan een beslissing worden afgewogen. Naast de
argumenten in de tabel is ook gekeken naar de stellingname van verschillende stakeholders.
Dit kan het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat het best zelf beoordelen vanuit hun
rol in het uitvoeringsagenda stadslogistiek.

Tabel 6: Afwegingskader voor en tegen uitstel uiterste toegangsdatum

Ingroei PHEVs Met uitstel neemt het aantal PHEVs  Ook zonder uitstel neemt het aantal PHEVs
naar verwachting toe. toe, wel iets minder.

Signaal aan Anderzijds kan uitstel marktpartijen = Kabinet neemt klimaatdoelstellingen serieus

ondernemers ook juist het gevoel geven dat er en stimuleert duurzaam ondernemerschap.

algemeen geluisterd wordt naar hun zorgen.

Signaal richting Vervoerders die vooroplopen met Koplopers  hebben niet voor niets

koplopers investeringen in ZE-vrachtwagens geinvesteerd in ZE-voertuigen en kunnen zich
zullen zich gedupeerd voelen. onderscheiden.

Signaal richting De huidige en toekomstige De huidige en toekomstige eigenaren van

PHEV-eigenaren eigenaren van PHEVs zijn tevreden, PHEVs zullen zich gedupeerd voelen, dat deze

Beeld van een

dat deze verduurzamingsoptie
mogelijk blijft. Het gaat naar
verwachting om een kleine groep
ondernemers.

Uitstel kan door marktpartijen

verduurzamingsoptie niet meer mogelijk is na
2030. Dit heeft geen directe financiéle
gevolgen voor ondernemers met een
bestaande vloot PHEVs. De voertuigen zijn
aangeschaft rekening houdend met staand
beleid. Het alternatief is mogelijk nog duurder.
Alsnog zou ongewijzigd beleid door sommigen

betrouwbare geinterpreteerd worden als geinterpreteerd kunnen worden als ‘pesten’
overheid bevestiging dat ZE-zone beleid niet van ondernemers. Haalbaarheid van ZE-zones
haalbaar is en plannen ondoordacht = wordt groot uitgemeten in de media.
zijn.
Vanuit perspectief In de UAS is gezegd, dat plug-ins Volgens definitie in UAS (en Europees) is PHEV
techniek- tijdelijk toegang hebben tot ZE- niet emissievrij.
neutraliteit zones, als zij aantoonbaar en
handhaafbaar emissieloos rijden. In
dit geval voldoen ze in feite aan de
gestelde voorwaarden.
Vanuit juridisch Uitstel geeft Scania als enige PHEV- n.v.t.
perspectief fabrikant een concurrentievoordeel.
Is Een uitzoekpunt voor beleid of dit
kan vanuit level-playing field
gedachte.
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De conclusies van dit onderzoek worden als volgt samengevat.

Stakeholder die we hebben gesproken in het kader van dit onderzoek waren verdeeld over de

nut en noodzaak voor uitstel uiterste toegangsdatum voor PHEVs.

e Sommige vervoerders zijn voor, andere zijn tegen. Genoemde argumenten voor zijn: meer
flexibiliteit in de rittenplanning, goed alternatief bij beperkt beschikbare netcapaciteit
en/of laadmogelijkheden, lager verbruik en minder CO;-uitstoot. Genoemde argumenten
tegen zijn: Praktijkervaring viel tegen, handhaving grote uitdaging doordat technologie is
niet fail-safe is (factor mens), maar beperkte CO;-reductie mogelijk.

e Gemeenten Amsterdam en Rotterdam hebben geen duidelijke voorkeur en geven aan
meer informatie nodig te hebben over o.a. de volgende aspecten: aanbod, actieradius en
betaalbaarheid/TCO van ZE-voertuigen (i.r.t. PHEV-voertuigen) en de verwachte
ontwikkeling van de netcapaciteit en de laadinfrastructuur. De handhaafbaarheid is in
principe aangetoond, maar is alsnog complex en kostbaar. De keuze voor een
handhavingssysteem hangt bovendien af van het verwachte aantal PHEV-voertuigen in het
wagenpark. Het moet proportioneel en uitvoerbaar zijn. Verder vraagt men om specifieke
aandacht voor speciale voertuigen (kraan- en afvalwagens). Voor deze voertuigen geldt
een vrijstelling tot de ZE-zones, maar dit eindigt op in 2030. Het is een zorg of er tot die
tijd voldoende ZE-alternatieven beschikbaar zijn. Een deel van de vragen wordt met dit
onderzoek beantwoord.

e Scania is voor uitstel van de uiterste toegangsdatum tot tweede helft volgend decennium.
Scania is van mening dat ondernemers dan een serieuze techniek-neutrale emissieloze
keuze hebben.

Het aantal PHEVs in Nederland is en blijft naar verwachting laag, met en zonder besluit voor

uitstel uiterste toegangsdatum tot ZE-zones. Hier zijn meerdere redenen voor:

e Beperkt aanbod: Er zijn circa 50-60 PHEVs geregistreerd in Nederland (stand augustus
2023). Hier komen jaarlijks circa 5-20 voertuigen bij. Op een totaal wagenpark van 160.000
vrachtwagens is dit aantal heel weinig, maar er is wel een stijgende trend. Er is maar één
fabrikant die PHEVs bouwt en levert, dat is Scania. Ook Europees is het aantal PHEVs in
het wagenpak en in de nieuweverkopen laag, met Nederland als belangrijke afzetmarkt.
Het lijkt niet erop, dat daar veel verandering in zal komen richting 2030. Bijna alle
fabrikanten hebben de ambitie uitgesproken om in 2030 minimaal 50% van de
nieuwverkopen nulemissie te laten zijn. Met de herziene COz-norm voor zware
bedrijfsvoertuigen wordt deze ambitie een verplichting, met een CO;-reductiedoel van 45%
in 2030. Met alleen de huidige PHEV-modellen kunnen deze CO;-reducties niet gehaald
worden.

e Hogere kosten: De gebruikskosten/TCO van ZE-voertuigen en PHEVs dalen de komende
jaren. Deze ontwikkeling verloopt naar verwachting sneller voor ZE-voertuigen dan voor
PHEVs. Dit is grotendeels gerelateerd aan dalende batterijprijzen en aan schaalvergroting
van serie-geproduceerde ZE-voertuigen. Beide technologieén profiteren van stijgende
dieselprijzen i.c.m. dalende elektriciteitsprijzen. Daarnaast profiteren ZE-voertuigen van
een 80% lager tarief in de vrachtwagenheffing en mogelijke aanschafsubsidies (via
terugsluis vrachtwagenheffing). Netto betekent dit een TCO-voordeel voor ZE-voertuigen
vanaf 2025. PHEVs hebben in 2030 naar verwachting een vergelijkbare TCO als diesel.
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Flexibele inzet: PHEVs zijn flexibel in te zetten, doordat er geen beperking is in de
actieradius en ook geen harde afhankelijkheid van laadinfrastructuur. Echter, de beperkte
actieradius van ZE-voertuigen is tijdelijk. De ZE-modellen vandaag rijden al veel verder dan
een paar jaar geleden en ook nieuw aangekondigde modellen gaan hierop vooruit. De
beperkingen in de netcapaciteit zijn een feit. Dit vraagt om alternatieve laad-oplossingen
die kostenverhogend kunnen zijn. Hier hebben ZE-voertuigen last van, PHEVs niet of in
minder mate. Maar, zelfs onder de huidige beperkingen zijn ZE-voertuigen onverminderd
populair. Recente onderzoeken naar de ingroei-snelheid van ZE-voertuigen concluderen
unaniem een ZE-wagenpark van ongeveer 25.000 in 2030. Dit is ruim voldoende voor de
bevoorrading van ZE-zones (klimaatakkoord schatting: 10.000 voertuigen).
Handhaafbaarheid: Eerdere onderzoeken hebben verschillende handhavingssystemen
met elkaar vergeleken. Een praktijkproef heeft de mogelijkheid tot handhaving in principe
aangetoond. Uitgaand van een klein aandeel PHEVs nu en in de toekomst, is het advies te
kiezen voor een PHEV-handhavingssysteem met lage additionele kosten.

Uitstel van de uiterste toegangsdatum voor PHEVs heeft weinig impact op de vlootomvang

van plug-ins en de emissies in 2030.
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Uitstel van de uiterste toegangsdatum PHEV tot ZE-zones leidt naar verwachting tot 29
kton meer CO;-uitstoot (+0,5%) en 76 ton meer NOx-uitstoot (+0,4%) in Nederland. De
fijnstof-emissies veranderen niet of nauwelijks.
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De effecten van een uitstel uiterste toegangsdatum worden berekend en vergeleken met het
basispad in de KEV 2023 (PBL, 2023). Hier wordt uitgegaan van staand beleid (vastgesteld en
voorgenomen)*. In dit hoofdstuk wordt de beleidscontext van de KEV 2023 beschreven om
duidelijkheid te schaffen over de gebruikte uitgangspunten in de doorrekening.

In dit basispad is een inschatting gemaakt van het aandeel ZE- en PHEV-vrachtauto’s in de
nieuwverkopen en het ingroeipad van ZE- en PHEV-vrachtauto’s in het wagenpark. Het
basispad houdt rekening met Europese, nationale en regionale beleidsmaatregelen die op dat
moment waren vastgesteld of voorgenomen. Onderstaand worden de belangrijkste
maatregelen in het basispad genoemd.

In de KEV 2023 wordt onder vaststaand beleid uitgegaan van een Europese CO,-emissienorm
voor zware bedrijfsvoertuigen van -15% in 2025 en -30% in 2030 ten opzichte van 2020/21.
De aanscherping van de CO2-emissienormen naar -45% in 2030, -65% in 2035 en -90% in 2040
(European Commission, 2023)is in de doorrekening van effecten meegenomen als
voorgenomen beleid.

Een overzicht van het vastgestelde en voorgenomen nationaal beleid in de KEV 2023 wordt

onderstaande weergegeven:

e Vrachtwagenheffing: De vrachtwagenheffing wordt naar verwachting ingevoerd per 2026.
De vrachtwagenheffing is een heffing per gereden kilometer die Nederlandse en
buitenlandse vrachtwagens voor het gebruik van Nederlandse wegen gaan betalen (alleen
wegen in het heffingsnetwerk). De tarieven van de vrachtwagenheffing zijn vastgelegd in
de Wet vrachtwagenheffing (Rijksoverheid, 2022). In de huidige tariefstructuur betalen
diesel en ZE voertuigen het volledige tarief (100%). Bij implementatie van de herziene
Eurovignet-richtlijn krijgen ZE voertuigen korting op het heffingstarief. In juli 2023 heeft
het kabinet een voorstel gepresenteerd voor een nieuwe tariefstructuur. De nieuwe
tariefstructuur is nog in consultatie. In KEV 2023 worden de nieuwe tariefstructuur
meegenomen onder voorgenomen beleid.

e MRB en BZM: Bij invoering van deze vrachtwagenheffing wordt de motorrijtuigenbelasting
(MRB) voor vrachtwagens verlaagd tot het Europees minimum en de heffing van het
Eurovignet (BZM = belasting zware motorrijtuigen) wordt in Nederland stopgezet. Tot eind
2024 zijn ZE-voertuigen vrijgesteld van MRB, in 2025 betalen ZE-voertuigen een
kwarttarief (t.o.v. van dieselvoertuigen). Per 2026 betalen ZE-voertuigen het volle tarief.
Omdat batterij-elektrische voertuigen over het algemeen zwaarder wegen dan
dieselvoertuigen resulteert dit in een hoger tarief voor ZE-trucks.

4 De klimaat- en energieverkenning (KEV) is een monitoringsinstrument van het Rijk (uitvoering door PBL), waarin
de voortgang op klimaatbeleid wordt gemonitord. De energiemix in het vervoer en de bijhorende COz-emissie
worden hierin jaarlijkse geraamd. De effecten van een vrachtwagenheffing en de terugsluis zijn in de KEV 2022
meegenomen als voorgenomen beleid, een CO-tariefdifferentiatie in de tariefstructuur nog niet. Een
vergelijkbaarheid van de effecten in deze studie met de KEV is relevant, omdat de effecten van de CO»-
tariefdifferentiatie in de KEV 2023 zal worden meegenomen als voorgenomen beleid.
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AanZET en MIA: De subsidieregeling Aanschafsubsidie Zero-Emissie Trucks (AanZET) kan
in combinatie met Milieu-Investeringsaftrek (MIA) worden aangevraagd en is voor
ondernemers en non-profitorganisaties die een nieuwe, volledig emissieloze
(uitstootvrije) vrachtauto willen kopen of financial-leasen. De maximale subsidie per ZE-
voertuig bedraagt €131.900 voor een bedrijfsautotrekker (voertuigcategorie N3). Kleine
ondernemers krijgen een hoger subsidiepercentage dan grote ondernemingen.
Terugsluis: Door middel van het terugsluizen van de netto-opbrengst van de
vrachtwagenheffing wordt geinvesteerd in innovatieve en duurzame maatregelen in de
sector en worden deze actief gestimuleerd. In het basispad KEV 2023 is gerekend met een
jaarlijks subsidiebudget voor de aanschaf van ZE-vrachtwagens in de orde van € 100 min.
(in het jaar van invoering, 2026, wordt uitgegaan van een gedeelte hiervan). In het
concept-meerjarenprogramma is een voorstel gepresenteerd voor voorfinanciering
terugsluis. Dit betekent dat een deel van de opbrengsten uit de vrachtwagenheffing reeds
in 2024 beschikbaar worden gesteld als aanschafsubsidie voor ZE-vrachtwagens. Dit is nog
niet meegenomen in de berekening.

Tabel 7: Overzicht van nationaal beleid in het basispad: vrachtwagenheffing, fiscaal en subsidies.

Beleid referentiepad 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 '20-'25 '26-'30
VWH ZE 0% 0% 0% 0% 0% 0% 100% 100%  100%  100%  100%
VWH fossiel 0% 0% 0% 0% 0% 0% 100% 100%  100%  100%  100%
MRB ZE 0% 0% 0% 0% 0% 25% 100%  100%  100%  100%  100%
MRB fossiel 100%  100%  100% 100%  100%  100% 100%  100% 100%  100%  100%
BZM ZE 100% 100% 100% 100% 100% 100% 0% 0% 0% 0% 0%
BZM fossiel 100%  100%  100% 100%  100%  100% 0% 0% 0% 0% 0%
AanZET/terugsluis subsidiebudget (€ x min.) 25 30 50 100 100 100 100" 55 450
MIA-percentage 45% 45% 0 0 0 0 0 45% 0%

In het klimaatakkoord is afgesproken dat vanaf 2025 in 30 tot 40 van de grootste gemeenten
in Nederland middelgrote ZE-zones voor de stadslogistiek worden ingevoerd. Dit betekent dat
vanaf 2030 alle bestel- en vrachtvoertuigen die de zones inrijden zero-emissie moeten zijn.
Tijdens het opstellen van de KEV 2022 was van 27 gemeenten bekend dat ze een ZE-zone gaan
inrichten.

Voor vrachtauto’s gelden de volgende toegangseisen en overgangsregelingen:

Alle nieuwe vrachtauto’s die na 1 januari 2025 op kenteken worden gezet moeten
emissievrij zijn in een zero-emissiezone.

Alle vrachtauto’s moeten vanaf 1 januari 2030 emissievrij zijn in een zero-emissiezone.
Vrachtwagens (N2 of N3 > 3500 kg) in Euroklasse/emissieklasse 6 die na 1 januari 2020 en
opleggertrekkers (N2 of N3 > 3500 kg) Euroklasse/emissieklasse 6 die na 1 januari 2017 op
kenteken zijn gezet, hebben tot 1 januari 2030 toegang tot een zero-emissiezone.

Voor sommige voertuigen geldt een vrijstelling of kan er een ontheffing worden
aangevraagd. Voor meer informatie hierover, zie (opwegnaarzes, 2023).





