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Situering 

Autofiscaliteit en andere, aanverwante financiële instrumenten met betrekking tot auto’s bevin-

den zich op een kruispunt waar verschillende uitdagingen samenkomen. Ze zijn nauw verbonden 

met onder meer het klimaat- en energiebeleid, het mobiliteitsvraagstuk (incl. ruimtelijk beleid en 

woonproblematiek) en uiteraard met de begroting. Die uitdagingen samen aanpakken is niet 

vanzelfsprekend. Zo vergen de klimaat- en mobiliteitsdoelstellingen een duidelijke sturing en zijn 

er tegelijkertijd middelen nodig voor o.a. weg- en laadinfrastructuur. Een toenemende elektrifica-

tie zonder bijsturing van de regelgeving zou op termijn kunnen zorgen voor dalende overheidsin-

komsten in een context van behoorlijk grote begrotingsuitdagingen. De autogerelateerde kosten 

nemen ook een significante hap uit het budget van gezinnen en ondernemingen. Een degelijke 

autofiscaliteit is dus van groot socio-economisch belang en vormt een essentiële schakel in een 

toekomstgericht Vlaams beleid.  

Dit rapport, dat werd opgemaakt onder verantwoordelijkheid van het SERV-secretariaat, kadert in 

de algemene activiteiten die de SERV uitvoert met betrekking tot fiscaliteit en vormt een aanvul-

ling op het Rapport 15 jaar Vlaamse fiscaliteit1. Het geeft een (niet-exhaustief) overzicht van de 

financiële instrumenten die Vlaanderen, het federale en Europese niveau, alsook een aantal ste-

den gebruik(t)en om o.a. de omvang, samenstelling en het gebruik van vnl. de autovloot te sturen 

in de richting van verschillende beleidsdoelstellingen. Andere, regelgevende instrumenten (nor-

men, lage-emissiezones…) kunnen hier ook een rol in spelen, maar vallen buiten de scope van 

deze analyse. 

Het rapport 

• begint met een korte schets van de evoluties van de Vlaamse vloot van personenwagens en 

de rol die ze spelen in de Vlaamse context (deel 1),  

• beschrijft de belangrijkste kenmerken van een selectie historische, actuele of op til zijnde 

financiële en fiscale beleidsinstrumenten met een potentiële impact op de Vlaamse voer-

tuigvloot. Het gaat daarbij om instrumenten op Vlaams, federaal, Europees en gemeente-

lijk/stedelijk niveau (deel 2) 

• beschrijft, zonder exhaustief te willen zijn, een aantal voorbeelden van (voorgestelde) fi-

nanciële, i.h.b. fiscale, instrumenten uit onze buurlanden en uit de andere Belgische gewes-

ten (deel 3). 

• sluit af met een aantal aandachtspunten voor eventuele, toekomstige ontwikkelingen en 

aanpassingen van de Vlaamse autofiscaliteit (deel 4). 
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1. De autovloot, een blik in de spiegel 

Een blik achteruit is nodig om te weten hoe de vloot geëvolueerd is, 

onder meer als gevolg van de inzet van beleidsinstrumenten die ver-

der in de tekst aan bod komen. Dat is ook nodig om de huidige 

trends vast te stellen, ze te begrijpen en waar nodig te versterken of 

net bij te sturen. 

1.1 De autovloot blijft groeien 

De autovloot groeide de laatste 20 jaar nog fors. De laatste 20 jaar nam de omvang van de 

Vlaamse vloot aan personenwagens toe met bijna 25% tot ruim 3,5 miljoen voertuigen 

(+700.000). Het gemiddelde autobezit bereikte een piek van 0,534 auto/persoon in 2018 en stabi-

liseerde sindsdien rond die waarde. Dat betekent dat de toename van het totale aantal auto’s 

sindsdien parallel loopt met de Vlaamse bevolkingstoename (Figuur 1). De evolutie van het auto-

bezit is een complex samenspel van diverse factoren (inkomen, gezinssamenstelling, leeftijd, be-

leid, woon- en werklocatie…). Het is onduidelijk wat de stabilisatie van het autobezit sinds 2018 

veroorzaakt, noch of het een definitieve piek vormt. Het autobezit in Vlaanderen is iets lager dan 

het gemiddelde in de EU-27. Het valt ook op dat het autobezit in de grootsteden beduidend lager 

is1 (Figuur 2).  

De laatste 10 jaar zijn bedrijfswagens de motor van de groei. Sinds 2016 stabiliseerde het 

aantal auto’s in bezit van Vlaamse particulieren rond 2,65 miljoen voertuigen en is de groei van 

de totale vloot het gevolg van de toename van het aantal bedrijfswagens2. Hun aantal groeide, 

samen met het aantal voertuigen ingeschreven door zelfstandigen, tussen 2003 en 2022 van on-

geveer 530.000 naar 920.000 (+74% t.o.v. +14% voor particuliere auto’s) wat nu overeenkomt met 

ruim een kwart van de totale vloot (Figuur 1). De Vlaamse bevolking groeide tussen 2003 en 2022 

van 6,0 miljoen naar 6,7 miljoen (+12%)2. 

 

1  De locaties van de maatschappelijke zetels van autoleasebedrijven, waar de geleasete auto’s ingeschreven zijn, zou 

het beeld kunnen vertroebelen omdat die kunnen verschillen van de woonplaats van de autogebruikers. Het relatief 

lage cijfer voor autobezit in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, ondanks de aldaar aanwezige leasebedrijfszetels en 

het bovengemiddeld aantal ingeschreven leasevoertuigen, lijkt echter te bevestigen dat het autobezit in de (groot)ste-

den effectief lager is.  
2  De term “bedrijfswagen” wordt hier gebruikt om een auto te beschrijven die (gekocht of geleaset) door de werkgever 

ter beschikking gesteld wordt aan een werknemer en waarmee zowel professionele als privéverplaatsingen uitge-

voerd mogen worden (salariswagens). De term dekt hier ook auto’s die door een bedrijf gekocht/geleaset worden 

voor andere activiteiten (bv. dienstwagens) en auto’s die door een zelfstandige gekocht of geleaset worden en ook 

buiten de bedrijfsactiviteiten gebruikt worden. 
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Figuur 1: De laatste 20 jaar kwamen er in Vlaanderen 700.000 personenwagens bij3. 

 

Figuur 2: Autobezit in Vlaanderen is een beetje lager dan het Europees gemiddelde (2021-22)4. 

 



 

 

7 

 

1.2 Automobiliteit blijft dominant 

Wegverkeer stoot fors minder NOx en PM2,5 uit, maar daling broeikasgasemissies is trager3. 

Sinds 2005 daalt de uitstoot van NOx en PM2,5 van wegverkeer, ondanks de toename van dat ver-

keer, stelselmatig. In 2022 was de uitstoot van NOx door wegverkeer in Vlaanderen meer dan 

70% lager dan in 2005. Dat is het gevolg van een dalend gebruik van dieselwagens, die bovendien 

minder uitstoten dan in het verleden. Voor PM2,5 uit de uitlaat daalde de uitstoot zelfs met meer 

dan 90% t.o.v. 2005. Daar is de daling ook te danken aan minder en properdere dieselwagens, 

maar vooral het gevolg van de verplichte roetfilters voor dieselvoertuigen. De uitstoot van PM2,5 

door slijtage van remmen en banden (niet-uitlaat) is ondertussen zelfs hoger dan de uitlaatemis-

sies. Voor broeikasgasemissies is de daling trager en verloopt ze minder continu. In 2022 was de 

uitstoot van broeikasgassen door wegverkeer 8% lager dan in 2005 (-17% voor personenvervoer 

en +5% voor vrachtvervoer). Wegverkeer was in 2022 nog verantwoordelijk voor 38,6% van de to-

tale Vlaamse ESR-emissies4 (Figuur 3).  

  

 

3  NOx of stikstofoxiden ontstaan bij verbrandingsprocessen op hoge temperaturen. Stikstofmonoxide (NO) wordt in de 

atmosfeer omgezet tot stikstofdioxide (NO2). NO2 leidt tot irritatie van de luchtwegen en astma. NOx draagt bij aan de 

vorming van secundair fijn stof, speelt een rol bij verzurende en vermestende depositie en fotochemische smogvor-

ming (VMM: https://www.vmm.be/lucht/stikstof/uitstoot-stikstofoxiden). PM2,5-stofdeeltjes zijn kleiner dan 2,5 µm. Er 

is een grote verscheidenheid in de deeltjes naar grootte en samenstelling. Stofdeeltjes worden ofwel rechtstreeks 

uitgestoten (primair stof) ofwel ontstaan ze in de atmosfeer (secundair stof). Fijn stof is de belangrijkste polluent naar 

gezondheidsimpact, onder meer door luchtweginfecties, astma, dichtslibben van bloedvaten en het veroorzaken van 

kanker (VMM: https://www.vmm.be/lucht/fijn-stof/concentratie-pm2-5). 
4  Onder ESR- of Effort Sharing Regulation-emissies worden de broeikasgasemissies verstaan die gedekt zijn door de 

Europese Verordening (EU) nr 2023/857 inzake de verdeling van de inspanningen. Die Verordening bepaalt de emis-

sietrajecten en -doelstellingen voor de Europese lidstaten voor de sectoren die buiten de scope van het Europese 

emissiehandelssysteem (EU-ETS 1) vallen. Het is voor deze emissies dat de Vlaamse regering een doelstelling van -40% 

ten opzichte van 2005 heeft vooropgesteld. 

https://www.vmm.be/lucht/stikstof/uitstoot-stikstofoxiden
https://www.vmm.be/lucht/fijn-stof/concentratie-pm2-5
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Figuur 3: NOx en PM2,5 emissies van wegverkeer daalden sterk, maar CO2-uitstoot daalt veel trager5.  

 

 

 
 

  

Toename van de transportvolumes lijkt moeilijk te temperen. De afgelegde voertuigkilome-

ters met de auto nemen de laatste decennia stelselmatig toe. Alleen tijdens de coronacrisis met 

o.a. periodes van lockdowns en verplicht thuiswerk daalden de verkeersvolumes sterk, maar tij-

delijk. Inmiddels bereiken de verkeersvolumes een vergelijkbaar niveau als in de pre-coronaperi-

ode. Het is nog onduidelijk of de stijging zich de komende jaren zal doorzetten. De Vlaamse doe-

len uit het luchtbeleidsplan om de gereden voertuigkilometers voor auto’s en bestelwagens met 

2% en 15% (t.o.v. 2015) te reduceren tegen respectievelijk 2025 en 20306, lijken zeker niet vanzelf-

sprekend (Figuur 4). Daarbij is het onduidelijk op welke manier de toekomstige cijfers, die niet 

meer vergelijkbaar zouden zijn met de cijfers van vóór 2021 omwille van een gewijzigde meetme-

thode7, getoetst zullen worden aan de doelen uit het luchtbeleidsplan en het VEKP, die steunen 

op historische cijfers. 
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Figuur 4: De coronaperiode is de enige waarin verkeersvolumes (auto’s en bestelwagens) afnamen8. 

 

Zelfs met een modal shift zal auto nog een belangrijke rol blijven spelen. In het verleden 

fluctueerde het aandeel van de “duurzame” modi (te voet, fiets, trein, bus, tram, metro) tussen 

ongeveer 25% en 30% van het personenvervoer. Sinds 2019 is dat ongeveer een derde. Vlaande-

ren streeft de komende jaren echter nog naar meer verplaatsingen met het openbaar vervoer, 

met de fiets of te voet. Het Vlaams luchtbeleidsplan en het Vlaams Energie- en Klimaatplan (VEKP) 

mikken op een aandeel van minstens 40% duurzame modi5 en maximaal 60% auto tegen 2030. In 

de grootstedelijke zones, m.n. de vervoersregio’s Antwerpen, Gent en de Vlaamse rand rond 

Brussel is de doelstelling 50% (Figuur 5). Dat is gezien de historische evoluties zeker ambitieus 

maar geeft tegelijkertijd ook aan dat de auto een belangrijke rol zal blijven spelen in de Vlaamse 

mobiliteit. Gezien de doelstellingen die Vlaanderen heeft opgenomen in het VEKP en het luchtbe-

leidsplan (cf. supra) zal er ook een belangrijke rol weggelegd (moeten) zijn voor de vergroening 

van het wagenpark. De ontwikkelingen op dat vlak worden in deel 1.3 beschreven. 

Figuur 5: Vlaamse ambitie voor personenvervoer is 40% duurzame modi tegen 20309. 

 

 

5  In het VEKP worden “duurzame modi” gedefinieerd als: te voet, per fiets, bus, trein, tram of metro. 



 

 

10 

 

1.3 Elektrische voertuigen nemen plaats in Vlaamse vloot 

Alternatieve autotechnologieën bleven lange tijd weinig zichtbaar in Vlaanderen… Het be-

leid heeft lange tijd ingezet op de verbetering van de energie-efficiëntie en de stapsgewijze ver-

strenging van de CO2-normen voor nieuwe diesel- en benzinevoertuigen. Dat leidde op het ter-

rein tot zeer geleidelijke en eerder bescheiden CO2-emissiereducties (cf. deel 1.2), niet tot een 

echte trendbreuk met snelle emissiereducties die sommige alternatieve aandrijvingen zouden 

kunnen realiseren. Alternatief aangedreven voertuigen [plug-in hybride elektrische voertuigen 

(PHEV), batterij-elektrische voertuigen (BEV), aardgas- of compressed natural gas (CNG)-voertuigen 

CNG, Liquefied Petroleum Gas (LPG)-voertuigen en waterstofvoertuigen] bleven een weinig significant 

fenomeen en hun aandeel in de Vlaamse vloot en inschrijvingen was bijna verwaarloosbaar. Ook 

nu nog blijft een aantal technologieën een beperkte omvang hebben en/of zelfs een verdere te-

rugval kennen. Het aantal nieuw ingeschreven waterstofvoertuigen is nog steeds verwaarloos-

baar en ook hun totale aantal in de Vlaamse vloot bedraagt in 2023 slechts enkele tientallen 

auto’s10. CNG kende een sterke terugval sinds de energiecrisis en de scherpe prijsstijgingen aan 

de pomp in 2022, en had in 2023 nog maar een zeer beperkt marktaandeel (0,02% van de ver-

kochte auto’s) en vlootomvang van in totaal ongeveer 12.000 voertuigen. De omvang van de LPG-

voertuigvloot ten slotte, viel terug tot een derde van wat het in het midden van de jaren 2000 was 

om sinds 2016 te stabiliseren op een totaal van 9.000 à 10.000 personenwagens (Figuur 6 en Fi-

guur 7). 

…maar nu heeft meerderheid nieuw ingeschreven auto’s in Vlaanderen een stekker. Daar-

mee contrasterend kenden PHEV en BEV de laatste jaren een pijlsnelle groei: van ongeveer 2% 

van de in Vlaanderen ingeschreven voertuigen in 2019 naar respectievelijk 23% en 22% in 2023. 

In het laatste kwartaal van 2023 bedroeg hun gezamenlijk marktaandeel in Vlaanderen zelfs 

meer dan 50% en was het aandeel BEV (met ongeveer 27%) ook groter dan het aandeel PHEV 

(25%)11. Die evoluties zorgden ervoor dat het aantal PHEV en BEV in 2023 in Vlaanderen groeide 

naar 204.528 resp. 136.411 auto’s (Figuur 6 en Figuur 7). Hoewel PHEV en BEV beiden een zero-

emissie capaciteit hebben, zorgen PHEV bij het rijden op hun thermische motor uiteraard wel 

voor emissies, en zijn die in de praktijk (veel) hoger dan op papier (Figuur 9). In de praktijk zijn het 

dus vooral de BEV die tot een sterke daling van de CO2-emissies leiden. Terwijl het aandeel van 

de BEV in de inschrijvingen in de EU stagneerde van januari t.e.m. juli 2024 (-0,4% t.o.v. dezelfde 

periode in 2023), zorgde de sterke groei van het aantal inschrijvingen van BEV in België (74.110 

van januari tot juli 2024 t.o.v. 50.309 tijdens dezelfde periode een jaar eerder12) ervoor dat België 

(met 25%) op dit moment deel uitmaakt van de top-6 van EU-landen met het hoogste aandeel 

BEV bij de inschrijving van nieuwe auto’s (Figuur 8)13. In het eerste kwartaal van 2024 was het dan 

ook de eerste keer dat een BEV het automodel was met het hoogste aantal inschrijvingen in Bel-

gië (Tesla Model Y met 4.769 inschrijvingen)14. 
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Figuur 6: PHEV en BEV naderen helft nieuwe inschrijvingen in 202315. 

 

 

Figuur 7: In 2023 bestaat Vlaamse vloot uit ruim 200.000 PHEV en 135.000 BEV16.  
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Figuur 8: T.o.v. begin 2023 groeide aandeel BEV in nieuwe auto’s alleen in DK sterker dan in BE6. 

 

 

Figuur 9: Op papier zijn PHEV lage emissievoertuigen, in de praktijk is dat niet (steeds) het geval. 

Uitstoot van PHEV op de weg ligt ver boven de homologatiewaarden. Elk voertuig dat bestemd is 

voor de openbare weg moet in de Europese Unie “gehomologeerd” worden. Wanneer een voertuig geho-

mologeerd is, betekent dat dat het voertuig voldoet aan alle technische en administratieve voorschriften, 

waaronder milieuvoorschriften met betrekking tot de uitstoot van verontreinigende gassen en deeltjes17. 

De homologatiewaarden van een voertuig zijn de uitstootwaarden die gemeten worden wanneer dat 

voertuig een gestandaardiseerde rijcyclus aflegt. Tegenwoordig is dat de zgn. Worldwide Harmonised 

Light Vehicle Test Procedure (WLTP)18. PHEV zijn in staat om relatief korte trajecten emissievrij af te leg-

gen. De SERV wees er in het verleden reeds op dat de CO2-emissies van PHEV in de praktijk (veel) hoger 

waren dan op papier en dat BEV een sterkere garantie bieden op emissiereducties om de Vlaamse kli-

maatdoelstellingen te halen19. Een recente studie van de Europese commissie analyseerde meer dan 

900.000 voertuigen en becijferde voor de verschillende technologieën het verschil tussen homologatie-

waarden (volgens de WLTP-cyclus) en de “werkelijke” uitstoot op de baan. Dat verschil bedraagt voor ben-

zine- en dieselvoertuigen resp. +20,4 en +16,7%. PHEV stoten in de praktijk 3,5 maal meer (+267%) uit dan 

de WLTP-homologatiewaarden. Ze blijken ook slechts 23% minder CO2-uit te stoten dan conventionele 

voertuigen (Figuur 10). Die grote kloof voor PHEV is voornamelijk het gevolg van het laadgedrag en ge-

bruikspatronen, waarbij de batterij minder vaak geladen wordt en het voertuig minder in elektrische mo-

dus gebruikt wordt dan verondersteld in de WLTP-cyclus20.  

 

6  Alleen lidstaten met meer dan 2.500 inschrijvingen van BEV in de periode van januari t.e.m. juli 2024 zijn opgenomen 

in de figuur. 
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Emissiekloof tussen homologatie en werkelijkheid lijkt hoger voor bedrijfswagens. Deze afwijkende 

uitstootcijfers zijn in lijn met eerdere studies die een meerverbruik gaande van een factor 3 (voor particu-

lieren) tot 5 (voor bedrijfswagens) rapporteren. De hogere kloof voor bedrijfswagens zou liggen aan het 

ontbreken van een financiële prikkel om te laden t.o.v. het tanken. Die prikkel bestaat wel voor particu-

liere PHEV-eigenaars waarvoor (thuis)laden doorgaans goedkoper is dan benzine of diesel tanken. De ver-

houding tussen het elektrisch en het thermisch rijden zou voor particulieren 45-49% bedragen vs. 11%-

15% voor bedrijfswagens21. 

Figuur 10: Kloof tussen theoretische en echte uitstoot bijzonder groot voor PHEV22. 

 

 

Elektrische voertuigen beginnen sinds kort de groei van de fossiele vloot te compenseren. 

De sterke groei van het marktaandeel van (deels) elektrisch aangedreven voertuigen vertaalt zich 

ook stilaan in een zichtbaar aandeel van de totale vloot (Figuur 11), ook omdat bedrijfswagens, 

die vaker en in toenemende mate elektrisch zijn, relatief snel vervangen worden. Desondanks is 

de totale Vlaamse vloot aan fossiel aangedreven personenwagens7 nog even groot als in het jaar 

2014. Als alleen zero-emissievoertuigen8 -die de scherpste reducties van de Vlaamse ESR-emis-

sies kunnen realiseren- buiten beschouwing gelaten worden, is de Vlaamse vloot aan grotendeels 

fossiel aangedreven personenwagens9 in 2023 zelfs even groot als in 2018 en slechts met onge-

veer 15.000 afgenomen sinds het jaar 2019, het jaar met het grootste aantal fossiele voertuigen 

in de Vlaanderen (Figuur 12). De actualisatie van het VEKP 2021-30 van mei 2023 gaat uit van een 

versnelling van deze trend en hanteert een streefcijfer van 1.255.000 zero-emissievoertuigen te-

gen 2030, wat overeen zou komen met ongeveer 34% van een totale vloot van 3,67 miljoen per-

sonenwagens23. 

 

7  Hieronder wordt verstaan: diesel, benzine, niet-oplaadbare hybride elektrische voertuigen (HEV). 
8  BEV en waterstofvoertuigen, en dus niet PHEV. 
9  Diesel, benzine, niet-oplaadbare hybride elektrische voertuigen (HEV) en PHEV. 
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Figuur 11: Stilaan is het aandeel zero-emissievoertuigen in de totale vloot zichtbaar24. 

 

 

Figuur 12: Sterke groei zero-emissievoertuigen begint groei fossiele vloot te compenseren25 
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1.4 Auto’s worden groter, zwaarder en krachtiger 

Voertuigen worden groter en krachtiger, ook de elektrische. De nieuw verkochte voertuigen 

lijken de laatste jaren groter, maar vooral zwaarder en krachtiger te worden. In België was een 

nieuw verkocht voertuig in 2022 4% groter (lengte x breedte), maar vooral 12% zwaarder en zelfs 

36% krachtiger dan in 2013. Naast een stijgende populariteit van “Sport Utility Vehicles” (SUV’s) 

zou een deel van de verklaring voor de gewichtstoename van de laatste jaren, na een lange 

stagnatie, te wijten zijn aan het groeiend aandeel PHEV en BEV26. Daarnaast lijkt de trend naar 

zwaardere en meer krachtige voertuigen zich ook binnen de categorie van elektrische voertuigen 

voor te doen, met een toenemend aandeel elektrische “grote auto’s”10 en elektrische SUV’s. 

Eenzelfde trend wordt wereldwijd waargenomen, in Noord-Amerika zelfs met een toenemend 

aantal elektrische pick-ups (Figuur 14).  

Zwaardere voertuigen maken ook emissiereductie-inspanning transportsector zwaarder. 

Grotere, zwaardere en krachtigere voertuigen zorgen ervoor dat een deel van de vooruitgang op 

vlak van energie-efficiëntie en emissiereductie per km tenietgedaan wordt27. Naast een impact op 

energie-efficiëntie geldt voor elektrische voertuigen dat een zwaarder voertuig voor de zelfde 

prestaties (i.h.b. rijbereik) meer batterijcapaciteit en dus meer kritieke grondstoffen nodig 

heeft28. Tegelijkertijd wordt er specifiek voor elektrische voertuigen gewerkt aan lichtere batte-

rij(technologie)en, maar o.a. ook aan de massaproductie van (veel) lichtere motoren die een elek-

trisch voertuig tientallen kg of, als andere motorgerelateerde componenten in rekening gebracht 

worden, tot 200 kg lichter zouden kunnen maken29. 

Figuur 13: Nieuwe auto’s worden in België groter, maar vooral zwaarder en krachtiger30. 

 

 

10  Analyse op basis van het gewogen gemiddelde aantal inschrijvingen. Small cars = segmenten A en B. Medium cars = 

segmenten C en D + SUV A-segment. Large cars = segmenten E en F, multi-purpose vehicles, en het SUV B-segment. 
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Figuur 14: Ook elektrische voertuigen lijken, wereldwijd, groter en zwaarder te worden31. 
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2. Financiële beleidsinstrumenten in transport 

Dit hoofdstuk overloopt de belangrijkste Vlaamse (deel 2.1), fede-

rale (deel 2.2), Europese (deel 2.3) en stedelijke (deel 2.4) beleidsin-

strumenten die via financiële prikkels een invloed hebben of zou-

den kunnen hebben op de omvang, de samenstelling en het ge-

bruik van de Vlaamse voertuigvloot. 

 

2.1 Vlaanderen – focus op de particuliere markt 

Financiële tools genereren/kosten overheidsmiddelen en kunnen doelen helpen bereiken. 

Financiële beleidsinstrumenten gericht op de voertuigvloot kunnen, afhankelijk van hun ontwerp 

en kenmerken, een invloed hebben op de vloot(samenstelling) en de mobiliteitsvraag. Ze kunnen 

ook, aanvullend op andere beleidsinstrumenten (bv. regulering en normen, infrastructuurinves-

teringen, sensibilisering…), een invloed hebben op (het temperen van) congestie, broeikasgas- en 

andere emissies, infrastructuurnoden… Ze kunnen ook overheidsmiddelen genereren, die al dan 

niet geoormerkt kunnen worden (algemene middelen of transportgerelateerde bestedingen in 

infrastructuur, verkeersveiligheid, milieu- of klimaatbeleid…), kunnen zorgen voor minderinkom-

sten (bv. in het geval van kortingen) of vergen net overheidsmiddelen (bv. in het geval van pre-

mies).  

Vlaamse financiële instrumenten laten zich vooral voelen op de particuliere automarkt. 

Het type en aantal van de ingeschreven bedrijfswagens worden sterk beïnvloed door federale be-

leidsinstrumenten (cf. infra). Dat heeft vooral te maken met het feit dat ze vaak deel uitmaken 

van het loonpakket, wat via de personenbelasting en de sociale zekerheidsbijdragen een federale 

bevoegdheid is. Vlaanderen beschikt daarentegen over belangrijke beleidsinstrumenten die meer 

invloed hebben op de particuliere markt. Op dit moment bestaan deze o.a. uit een aantal belas-

tingen/heffingen32 die oorspronkelijk federaal geregeld werden, maar waarvoor Vlaanderen, als 

gevolg van de Lambermontakkoorden, sinds 2002 voor bevoegd33 is en sinds 2011 int34. Wat 

voertuigen betreft, zijn de fiscale instrumenten die Vlaanderen inzet: de jaarlijkse verkeersbelas-

ting (JVB), de aanvullende verkeersbelasting (voor LPG-voertuigen), de belasting op inverkeerstel-

ling (BIV) en de kilometerheffing (voor vrachtwagens). De premie voor zero-emissievoertuigen 

vervolledigt het financiële instrumentenpakket.  

Fiscale inkomstenerosie dreigt bij grotere doorbraak lage en zero-emissievoertuigen, maar 

onaangepaste hervorming zou (nodige) doorbraak kunnen afremmen. Het is gebruikelijk dat 

overheden de vlootvergroening trachten te ondersteunen door kortingen of vrijstellingen te 

voorzien voor zero-emissie (en/of lage emissie) voertuigen. In àlle EU-lidstaten gelden financiële 

voordelen voor de aankoop en/of het gebruik van zero-emissievoertuigen, al kan de hoogte en 

de vorm ervan uiteraard sterk verschillen35. In Vlaanderen geldt bijvoorbeeld een vrijstelling van 

belasting op inverkeerstelling en jaarlijkse verkeersbelasting voor zero-emissievoertuigen. Ook 

PHEV genieten, dankzij hun lage CO2-homologatiewaarden, van een lager tarief op de Vlaamse 

verkeersbelastingen (cf. deel 2.1). Ook in de buurlanden en de andere gewesten gelden kortingen 

en vrijstellingen, al wordt er op verschillende plaatsen nagedacht over aanpassingen (in de bere-

kening) van de verkeersfiscaliteit en worden sommige kortingen en vrijstellingen geleidelijk 
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afgebouwd. Daarbij is het doorgaans de betrachting om de inkomsten niet te sterk te laten ero-

deren en een eerlijke bijdrage van de verschillende voertuigeigenaars te behouden. Wanneer de 

fiscaliteit die geldt voor verschillende soorten zero-emissie of lage emissievoertuigen aangepast 

en verder gedifferentieerd wordt, is dat doorgaans op basis van kenmerken zoals o.a. prijs, ver-

mogen en massa. Naast dergelijke differentiatie en het behoud van voldoende fiscale inkomsten, 

worden te snelle en/of te forse ingrepen veelal vermeden zodat de verdere vergroening van de 

vloot niet afgeremd wordt door een negatieve impact op de TCO van zero-emissievoertuigen 

t.o.v. de TCO van andere voertuigtypes (cf. delen 2 en 3). 

Jaarlijkse verkeersbelasting: exhaustief maar complex 

Stapsgewijs hervormde en vergroende Vlaanderen de jaarlijkse verkeersbelasting voor 

auto’s. Bij overdracht van de bevoegdheden met betrekking tot verkeersfiscaliteit naar Vlaande-

ren bleef de bepaling van de tarieven van de JVB aanvankelijk ongewijzigd ten opzichte van de 

eerdere federale bepalingen. Die waren volledig gebaseerd op de fiscale paardenkracht (fiscale 

PK of FPK) van de voertuigen36. Later volgden een aantal aanpassingen, meestal met de bedoe-

ling om de tariefbepaling groener of rechtvaardiger te maken37:  

• Sinds januari 2016 wordt voor de bepaling van de JVB voor personenwagens (en sinds juli 

2017 voor lichte vrachtauto’s) naast de fiscale PK’s ook rekening gehouden met de CO2-uit-

stoot, de euronorm en het brandstoftype. Daarnaast worden batterij elektrische en wa-

terstof, plug-in hybride, CNG- en LNG aangedreven voertuigen voor de volledige levens-

duur van de auto vrijgesteld van de JVB38. De impact van deze aanpassingen op de inkom-

sten is vooralsnog beperkt (cf. infra). 

• Sinds juli 2017 wordt voor oldtimers, waarvoor een forfaitaire belasting geldt, de leeftijds-

grens stapsgewijs opgetrokken van 25 naar 30 jaar. De budgettaire impact van deze her-

vormingen is eerder beperkt39.  

• Sinds januari 2021 wordt niet meer de NEDC-, maar de meer realistische WLTP-homologa-

tiewaarde gehanteerd voor de berekening van de jaarlijkse verkeersbelasting11. Dat ge-

beurde budgetneutraal. De vrijstelling voor plug-in hybride en CNG-voertuigen werd in 

2021 stopgezet40. Dat zorgde voor een beperkte meeropbrengst van 0,86 mln euro. 

• Sinds januari 2023 bedraagt de forfaitaire belasting voor oldtimers niet meer 31,61 euro 

(niet-geïndexeerd) maar 90,90 euro/jaar (+8,7 mln euro inkomsten). Sindsdien vallen pick-

ups voor particulier gebruik ook niet meer onder het gunstregime van lichte vracht maar 

wel onder het normale belastingregime voor personenwagens12. De impact van de afschaf-

fing van het gunstregime voor pick-ups van particulieren is moeilijker in te schatten om-

wille van eventuele gedragswijzigingen maar de verwachte, budgettaire impact lijkt even-

eens beperkt te blijven. 

 

11  De New European Driving Cycle (NEDC) is een homologatiecyclus die gebruikt werd voor de bepaling van het verbruik 

en de uitstoot van voertuigen. Omdat het gebruik maakte van weinig realistische acceleratie- en snelheidsprofielen 

leverde het weinig realistische, onderschatte verbruiks- en emissiewaarden. Daarom werd in 2017 via Verordening 

2017/1151 beslist om geleidelijk over te stappen naar de meer realistische Worldwide harmonized Light vehicle Test 

Procedure (of WLTP). Sinds 2021 gelden voor alle nieuwe personenwagens en bestelwagens die op de Europese 

markt gezet worden enkel nog de WLTP-waarden. 
12  De SERV publiceerde in april 2022 een advies met betrekking tot onder meer deze specifieke aspecten van de 

Vlaamse verkeersfiscaliteit: Advies diverse fiscale bepalingen. https://www.serv.be/serv/publicatie/advies-diverse-fis-

cale-bepalingen-0. 

https://www.serv.be/serv/publicatie/advies-diverse-fiscale-bepalingen-0
https://www.serv.be/serv/publicatie/advies-diverse-fiscale-bepalingen-0
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Complexe JVB-formule is mix van fiscale PK, CO2, brandstof en uitstoot luchtpolluenten. De 

JVB gebruikt de fiscale PK om een basisbedrag te bepalen. Van 1/7/2024 tot 30/6/2025 loopt dat 

(geïndexeerd) basisbedrag van 91,68 euro/jaar voor ≤4 FPK op naar 2.347,68 euro/jaar voor 20 

FPK, waarna er 127,92 euro/jaar per bijkomende FPK bijgeteld wordt41. Dat bedrag wordt dan 

verder gedifferentieerd in functie van een aantal factoren42, met name: CO2-uitstoot13, brandstof 

en euronorm14 van het voertuig. Naarmate een voertuig meer of minder CO2 uitstoot dan 149 

g/km betaalt de eigenaar 0,3% meer resp. minder voor iedere g CO2/km (met binnen de mini-

mum- en maximumlimieten van 24 g resp. 500 g CO2/km. Voorts wordt een (positieve of nega-

tieve) luchtkwaliteitsfactor toegepast in functie van de emissienorm waartoe het voertuig be-

hoort. Er worden strengere factoren toegepast voor diesel- dan voor benzine-(of LPG/CNG-)voer-

tuigen (Figuur 15). Op de verkeersbelasting die het Vlaamse Gewest heft, wordt voor de gemeen-

ten een opdeciem (10%) geheven. Als de gemeente deel uitmaakt van een agglomeratie wordt 20 

% van de opbrengst van die opdeciem toegekend aan die agglomeratie43. Ten slotte, is er mini-

mumbelasting voor de JVB voorzien (met uitzondering van vrijgestelde voertuigen). Die wordt 

jaarlijks geïndexeerd en bedraagt tot 30/6/2025 57,40 euro44. 

Figuur 15: Fiscale PK, CO2-uitstoot, brandstof en euronorm bepalen JVB (auto’s). 

 

 

+0,30% per g CO2 >149g/km (tot 500g) 

-0,30% per g CO2 <149g/km (tot 24g) 

 

Norm Benzine/ 

andere 

Diesel 

euro 0 +30 % +50 % 
euro 1 +10 % +40 % 

euro 2 +5 % +35 % 

euro 3 0 % +30 % 

+roetfilter / +25 % 

euro 4 -12,5 % +25 % 

+roetfilter / +17,5 % 

euro 5 -15 % +17,5 % 

euro 6 -15 % +15 % 
 

 

 

 

13  Volgens de op dit moment geldende homologatiewaarde, nl. volgens de WLTP-homologatiecyclus. Nu geldt 149 g 

CO2/km als drempelwaarde. Voor voertuigen ingeschreven voor 1 januari 2021 was de drempelwaarde, gebaseerd op 

de minder realistische NEDC-homologatiecyclus, 122 g CO2/km. 
14  De euronormen zijn de Europese emissiestandaarden voor nieuwe voertuigen. Hoe hoger de euronorm, hoe recenter 

en hoe strenger ze zijn voor de uitstoot van luchtpolluenten van die nieuwe voertuigen. Ze hebben dus betrekking op 

gassen die de luchtkwaliteit impacteren (en niet op broeikasgassen). Voor personenwagens is op dit moment de euro 

6-norm van toepassing. De euro 7-norm werd begin 2024 goedgekeurd door de Europese Raad en Parlement en 

treedt binnen een drietal jaar in voege. 
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Rekenvoorbeelden: 

VW Golf 1,6 TDi 2020 

Basisbedrag  

9 FPK 

109 g CO2/km  

(30g onder 149g CO2/km) 

Euro 6 – Diesel Opdeciem 

     -12% +15% +10%  

319,44 euro 281,11 euro 323,27 euro 355,60 euro = JVB 

VW Golf 1,0 TSi 2020 

Basisbedrag  

6 FPK 

110 g CO2/km 

(29g onder 149g CO2/km) 

Euro 6 – Benzine Opdeciem 

     -11,7% -15% +10%  

165,96 euro 146,54 euro 124,56 euro 137,01 euro = JVB 

Belasting op inverkeerstelling: moeilijke (auto)vergelijking voor de kopers 

Vlaanderen stuurde BIV in 2012 al bij om ze te vergroenen. Sinds 2011 int de Vlaamse Belas-

tingsdienst de verkeersbelastingen, daarvoor gebeurde dat op het federale niveau45. Reeds in 

2012 werd de BIV een eerste keer hervormd. Sindsdien houdt de berekeningswijze, analoog aan 

de later doorgevoerde Vlaamse hervorming van de JVB, naast de fiscale PK’s en de leeftijd van het 

voertuig ook rekening met de CO2-uitstoot, de euronorm en het brandstoftype. Daarnaast wer-

den ook een aantal vrijstellingen voorzien, onder meer voor batterij elektrische, plug-in hybride 

en waterstof aangedreven voertuigen. Die verbeterden de TCO van deze voertuigen, maar die le-

ken op zich (nog) niet te volstaan voor een grote groei van het aandeel van die voertuigen bij par-

ticulieren (cf. deel 1.3 en 2.2)46.  

Verdere hervormingen moesten naast vergroening ook ontvangstenerosie tegengaan. Hoe-

wel de hervorming van 2012 als budgetneutraal werd geraamd, vallen de ontvangsten uit de BIV 

terug van gemiddeld 217 mln euro per jaar in de periode 2009-2011 (voor de hervorming) naar 

193,5 mln euro in 2015. Verdere hervormingen volgden, onder meer om deze erosie tegen te 

gaan, om verder te vergroenen en om een zekere consistentie met de JVB te houden: 

• In 2016 werd een hervorming van de BIV doorgevoerd waarbij wagens, in het bijzonder 

dieselvoertuigen, zwaarder belast werden. Voorts bleef de vrijstelling voor PHEV gelden, 

maar enkel als de uitstoot lager is dan 50 g CO2/km. De BIV-ontvangsten stegen na deze 

hervorming, van 224,7 mln euro in 2016 naar 295,9 mln euro in 2019, sterker dan de aan-

vankelijk geraamde stijging van 41 mln euro47. 

• Sinds juli 2017 wordt voor oldtimers, waarvoor een forfaitaire belasting geldt, de leeftijds-

grens stapsgewijs opgetrokken van 25 naar 30 jaar. De budgettaire impact van deze her-

vormingen is in eerste instantie beperkt. 

• Sinds januari 2021 wordt, net als voor de JVB, niet meer de NEDC, maar de meer realisti-

sche WLTP-homologatiewaarde gehanteerd voor de berekening van de BIV. Sindsdien werd 

ook de vrijstelling voor PHEV (met uitstoot tot 50 g CO2/km) en CNG15-voertuigen opgehe-

ven48.  

 

15  Voor CNG (en LNG) was de vrijstelling eigenlijk een korting die gold tussen juli 2017 en december 2020, maar de facto 

kwam die meestal neer op een vrijstelling aangezien de korting overeenkwam met het bedrag van de BIV tot op een 

hoogte van maximaal 4.000 euro 
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• Sinds januari 2023 zijn pick-ups voor particulier gebruik niet meer vrijgesteld van BIV (cf. 

lichte vracht) maar vallen ze onder de categorie personenwagens.  

 

BIV is complexe mix van parameters die autokoper moeilijk kan lezen. Aangezien de BIV 

eenmalig en doorgaans kort na de aankoop van een voertuig moet betaald worden biedt ze het 

potentieel om de keuze van de potentiële koper te sturen. Voor voertuigen die voor het eerst in-

geschreven werden na januari 2021, wordt de Vlaamse BIV berekend volgens de formule in Fi-

guur 1649. De rekenformule met diverse, variabele parameters is complex. De Vlaamse Belasting-

dienstsportaal biedt wel een online-rekentool50 aan waar de belastingen automatisch berekend 

kunnen worden voor zover de gebruiker over alle nodige parameters beschikt. Door het samen-

spel van alle parameters in de BIV-formule is het voor een potentiële autokoper echter niet altijd 

gemakkelijk te weten welke parameters de grootste invloed hebben op de belasting die van toe-

passing is op het voertuig dat hij of zij eventueel zou willen aanschaffen, noch welk signaal de 

overheid ermee wenst te geven. 

Figuur 16: Met meer parameters en meer uitzonderingen is BIV-formule nog complexer dan de JVB.  

BIV = (
CO2 ∗ f ∗ q 

246
 )6 ∗ 4500 + c] ∗ LC 

Waarbij:   

CO2 = gehomologeerde CO2-uitstoot gemeten volgens geldende EU-regelgeving 

f = 0,88 voor voertuigen aangedreven door LPG; 

0,93 voor voertuigen aangedreven door aardgas/CNG; 

0,744 voor voertuigen aangedreven door zowel aardgas als benzine, als ze als benzinewagen 

gehomologeerd zijn; 

1 voor andere voertuigen (benzine, diesel, incl. PHEV) 

q = factor i.f.v. EU-emissienormen voor 2025 en 2030;  

q is gelijk aan 1,07 in 2021 en wordt jaarlijks verhoogd met 0,035 vanaf 2022; 

c = constante (luchtcomponent) i.f.v. euronorm en brandstofsoort, die jaarlijks geïndexeerd 

wordt. Tot juli 2025 bedraagt “c” voor voertuigen aangedreven met: 

- diesel: 592,33 € voor euro 6 oplopend tot 3.734,98 € voor euro 0 voertuigen 

- benzine en andere brandstoffen (LPG, CNG): van 26,89 € voor euro 6 tot 1.485,54 € 

voor euro 0 voertuigen 

LC = leeftijdscorrectie i.f.v. de ouderdom van het voertuig 100% voor nieuwe voertuigen en neemt 

af met 10% per jaar sinds de eerste inschrijving, tot het minimum van 10% na 9 jaar/108 

maanden.  

Ten slotte, geldt voor de BIV een minimum- en een maximumtarief. Die bedragen sinds 1/07/2024 res-

pectievelijk 54,75 euro en 13.694,25 euro en worden jaarlijks geïndexeerd51. 
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Motivatie voor BIV-korting voor fossiele CNG- en LPG-voertuigen is onduidelijk. Het is niet 

duidelijk waarom voertuigen die aangedreven worden door de fossiele brandstoffen CNG of LPG 

via de factor “f” nog een korting krijgen ten opzichte van analoge benzinevoertuigen16 die verder 

exact dezelfde emissiewaarden vertonen (zelfde CO2-emissies en zelfde euronorm). Wel zorgen 

deze uitzonderingen voor meer complexiteit in de berekening en vergelijking van de BIV-kosten 

door een particulier die een voertuig wilt aanschaffen.  

Aanvullende verkeersbelasting: aanvullende complexiteit met onduidelijk doel 

Het is onduidelijk waarom LPG-voertuigen nog anders behandeld worden. In 2023 bestond 

de totale Vlaamse vloot aan LPG-wagens uit ongeveer 10.000 voertuigen, of 0,3% van het totaal 

van 3,7 miljoen52. Deze voertuigen worden, zowel voor wat betreft de BIV als de JVB, anders be-

handeld dan de andere fossiel aangedreven voertuigen op benzine of diesel (cf. supra). De 

Vlaamse regelgeving bevat een aantal vrijstellingen en kortingen die een duidelijk doel beogen. 

Zo zijn er vrijstellingen voor zero-emissievoertuigen (vergroening) 53 en krijgen bepaalde doel-

groepen een korting omwille van het specifieke gebruik van de voertuigen (bv. openbaar vervoer 

en bezoldigd personenvervoer, auto’s van personen met een handicap, ziekenwagens, internatio-

nale organisaties…). Daarnaast werd de regelgeving in het verleden reeds vereenvoudigd door 

een aantal kortingen en vrijstellingen af te schaffen (bv. vrijstellingen voor CNG en plug-in hybri-

des of kortingen voor voertuigen die uitsluitend binnen havengebieden actief zijn54). Het is niet 

duidelijk waarom de uitzonderingen in de behandeling van LPG-voertuigen van toepassing blij-

ven, terwijl ze voldoen aan dezelfde emissienormen als benzinevoertuigen.  

Aanvullende verkeersbelasting en BIV-/JVB-kortingen voor LPG werken elkaar tegen. Speci-

fiek voor LPG-wagens geldt een “Aanvullende verkeersbelasting” gebaseerd op de fiscale PK55. 

Voor diezelfde LPG-voertuigen geldt ook een specifieke korting op de JVB, die oorspronkelijk 100 

euro/jaar bedroeg en als gevolg van indexering, sinds juli 2023 opgelopen is tot 126,12 

euro/jaar56. De aanvullende belasting en de kortingen op de JVB (en de BIV) zorgen voor extra fis-

cale complexiteit en lijken elkaar bovendien tegen te werken of (deels) teniet te doen (Tabel 1). 

Voor leasingwagens, waarvan de BIV bepaald wordt aan de hand van het aantal fiscale PK, geldt 

ook een korting op de BIV van 298 euro als ze bij inschrijving uitgerust zijn met een LPG-installa-

tie, ongeacht het fiscaal vermogen van het voertuig57. 

Tabel 1: Voor LPG-auto’s geldt in Vlaanderen 100 euro korting én aanvullende verkeersbelasting. 

Fiscaal vermogen (FPK) Korting JVB Aanvullende verkeersbelasting (LPG) 

0 - 7 -126,12 euro/jaar +89,16 euro/jaar 

8 - 13 -126,12 euro/jaar +148,68 euro/jaar 

14 - 20 -126,12 euro/jaar +208,20 euro/jaar 

 

16  Een verschillende tarifering tussen diesel- en benzinevoertuigen die voldoen aan dezelfde euronorm kan eventueel 

wel verklaard worden doordat emissiegrenswaarden voor eenzelfde euronorm verschillend zijn voor diesel- en benzi-

nevoertuigen16. De emissiegrenswaarden voor benzine-, LPG- en CNG-voertuigen die voldoen aan eenzelfde euro-

norm zijn echter exact dezelfde. 
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Kilometerheffing… voor vrachtwagens  

Een kilometerheffing is sinds 2016 van toepassing op vrachtwagens. De (slimme) kilometer-

heffing is een vaak genoemde maatregel om de mobiliteitsstromen te sturen en om de belastin-

gen af te stemmen op de externe kosten die weggebruikers veroorzaken. Sinds april 2016 ken-

nen Vlaanderen en de andere gewesten een systeem van kilometerheffing. De km-heffing is en-

kel van toepassing op vrachtwagens (>3,5 ton) waarvan de eigenaars een heffing betalen voor het 

gebruik van de autosnelwegen en bepaalde gewest- en gemeentewegen in België58. De hoogte 

van deze km-heffing voor vrachtwagens is niet gedifferentieerd op basis van tijd (de tarieven zijn 

vast) en beperkt gedifferentieerd op basis van locatie (betold vs. niet-betold wegennet). De diffe-

rentiatie op basis van voertuigtype gebeurt in functie van de euronorm en de massa van de 

vrachtwagen (3,5-12 ton; 12-32 ton; <32 ton)59. Zowel Belgische als buitenlandse vrachtwagenei-

genaars betalen zo voor het gebruik van een deel van ons wegennet. Op Belgisch niveau is iets 

meer dan de helft van deze ontvangsten afkomstig van het gebruik van vrachtwagens met bui-

tenlandse nummerplaten, en dit aandeel blijft in de loop van de tijd stabiel (Tabel 2). 

Tabel 2: Vrachtwagens met buitenlandse nummerplaten zorgen voor >50% van de ontvangsten60 
 

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 

Belgische nummerplaten (%) 45,9% 46,7% 46,9% 47,2% 46,6% 46,7% 46,2% 

Buitenlandse nummerplaten (%) 54,1% 53,3% 53,1% 52,8% 53,4% 53,3% 53,8% 

Kilometerheffing zorgt voor belasting van gebruik, belastingen op bezit deels afgeschaft. 

De invoering van de kilometerheffing voor vrachtwagens werd in Vlaanderen gecombineerd met 

de afschaffing van het Eurovignet voor alle vrachtwagens en de afschaffing van de jaarlijkse ver-

keersbelasting voor vrachtwagens tussen 3,5 en 12 ton. Vrachtwagens boven de 12 ton betalen, 

conform de geldende verplichtingen uit EU Richtlijn 1999/62/EG, wel jaarlijkse verkeersbelasting 

in functie van het aantal assen en de soort ophanging van het voertuig61. De ontvangsten van de 

kilometerheffing in 2016 bedragen 312,8 mln euro, terwijl de minderopbrengsten door het af-

schaffen van het Eurovignet en de jaarlijkse verkeersbelasting voor vrachtwagens tussen 3,5 en 

12 ton wordt geraamd op 88,6 mln euro. Daarnaast zijn er ook kosten voor de werking en inves-

teringen van VIAPASS (uitbating van de kilometerheffing). Deze uitgaven bedroegen in 2016 (o.a. 

door de duurdere opstartfase 177,0 mln euro). Hierdoor is het netto-effect voor de ontvangsten 

in 2016 dus 47,2 mln euro17. Vanaf 2017 daalden de kosten en stegen de netto-ontvangsten: in 

2019 tot 372,7 mln euro, in 2023 tot 470 mln euro en bij de begrotingsopmaak 2024 tot 614,3 

mln euro (Figuur 17)62. 

 

17  Met de invoering van de kilometerheffing is het engagement genomen om netto-opbrengsten (deels) toe te bedelen 

aan infrastructuurprojecten en flankerend beleid (opleiding van chauffeurs, …).  
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Figuur 17: km-heffing voor vrachtwagens levert toenemende bijdrage aan Vlaamse begroting. 

 

Reeks aanpassingen beïnvloed(d)en de overheidsinkomsten uit de kilometerheffing. Die 

aanpassingen hebben betrekking op tarieven per km, de omvang van het betolde wegennet en 

kortingen voor emissievrije vrachtwagens:  

• Tarieven van de kilometerheffing evolueren met de tijd. De oorspronkelijke bereke-

ningswijze van de kilometerheffing werd in het programmadecreet bij de begroting 2020 

aangepast: het basistarief stijgt van 0,113 euro/km naar 0,13 euro/km en de component 

gewicht wordt in de berekeningswijze minder belangrijk63, wat naar schatting een meeront-

vangst van 29 mln euro betekent64. 

• Het betolde wegennet breidt uit. Na beperktere uitbreidingen in het verleden65, zorgt de 

uitbreiding van 2024 voor een toename van het betolde wegennet tot 3.124 km (+686 

km)66. Deze uitbreiding zou een positief effect van 96 mln euro hebben op de ontvangsten 

voor 2024, bestaande uit 81 mln euro via een eerste uitbreiding vanaf 1 januari 2024 en bij-

komend 15 mln euro via een tweede uitbreiding vanaf. Na overleg met de sector besliste 

de Vlaamse regering uiteindelijk om niet door te gaan met de tweede uitbreiding die voor-

zien was vanaf 1 juli 202467. 

• Emissievrije vrachtwagens krijgen korting. Ter ondersteuning van de transitie van fos-

siel vrachtvervoer naar emissievrij vrachtvervoer hoeven emissievrije voertuigen tot 4,25 

ton tot eind 2029 helemaal geen kilometerheffing te betalen. Andere, zwaardere emissie-

vrije voertuigen worden tot eind 2025 volledig vrijgesteld en genieten daarna ook nog van 

een vrijstelling van de milieucomponent van de km-heffing. De vrijstelling op de rest van de 

heffing wordt jaarlijks met 20% afgebouwd en loopt eind 2029 af68. Op dit moment is het 

aandeel van de emissievrije vrachtwagens in de totale vloot (en in de nieuwverkoop) nog 

verwaarloosbaar69, zeker voor de zwaardere vrachtwagens. Het is nog niet duidelijk hoe 

dat aandeel tegen 2029 (het einde van de gedeeltelijke vrijstelling) juist zal evolueren. Daar 

zal de verhouding van de TCO van emissievrije vrachtwagens t.o.v. conventionele vrachtwa-

gens een belangrijke rol in spelen. Doordat het aandeel emissievrije vrachtwagens nog een 

aantal jaar beperkt zal blijven, valt op korte termijn dus niet te verwachten dat deze maat-

regel een sterk negatieve impact zal hebben op de inkomsten van de km-heffing. De meer-

jarenraming van de Vlaamse overheid gaat, bij ongewijzigd beleid, integendeel zelfs uit van 

een verdere stijging tot minstens 202870. 

• Een CO2-differentiatie in de kilometerheffing. De differentiatie is toegelaten door de 

nieuwe Europese Tolrichtlijn en zou, volgens de Visienota met Bijkomende 
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klimaatmaatregelen die de Vlaamse regering publiceerde in de aanloop naar COP26 Glas-

gow, doorgevoerd worden71 

Kilometerheffing werd onderzocht voor lichte voertuigen en personenwagens. Het Vlaams 

regeerakkoord 2014-2019 ambieerde het “onderzoeken of en onder welke voorwaarden op ter-

mijn en op budgetneutrale wijze een kilometerheffing voor personenwagens kan worden inge-

voerd.”. De toenmalige Vlaamse regering gaf daarom een consortium als opdracht om te onder-

zoeken welk systeem van wegenheffing haalbaar en wenselijk is72. Daarbij werd uitgegaan van 3 

gelijkwaardige doelstellingen voor een toekomstig systeem van wegenheffing: 

• het verminderen van de filedruk; 

• het principe ‘de gebruiker betaalt’, belastingen op bezit verschuiven naar gebruik van een 

wagen; 

• het principe ‘de vervuiler betaalt’ – de externe kosten van wagengebruik (filekost, geluids-

hinder, milieukost, …) worden verhaald op wie effectief vervuilt. 

Er werd ook bekeken in welke mate een systeem van wegenheffing kan bijdragen aan een 

taxshift. De studie werd in juli 2017 opgestart en de oplevering ervan werd op 13 december 2019 

als Mededeling aan de Vlaamse regering bekendgemaakt73. Sindsdien werd eind 2021, in de con-

text van de Visienota met Bijkomende klimaatmaatregelen die de Vlaamse regering publiceerde 

in de aanloop naar COP26 Glasgow74, verder onderzoek aangekondigd met betrekking tot:  

• “Onderzoek sturende verkeersfiscaliteit”, waarbij fiscaliteit als sturend instrument ingezet 

wordt voor klimaat en mobiliteit, maar waar de ontvangsten ook op peil gehouden worden;  

• “Verkennend juridisch en technisch onderzoek kilometerheffing bestelwagens”, met aan-

dacht voor eventuele differentiatie/vrijstellingen voor bepaalde beroepssectoren;  

• “Aanmoediging emissievrij vrachtvervoer door gunstig belastingsregime”, waarbij emissie-

vrij vrachtvervoer vrijgesteld wordt van de milieucomponent van de kilometerheffing.  

Dat studiewerk werd inmiddels uitgevoerd en werd in 2023 afgerond, maar is (nog) niet publiek 

beschikbaar75. Wat betreft personenwagens of bestelwagens is het verder onduidelijk of er zich 

nog ontwikkelingen hebben voorgedaan en wat de eventuele volgende stappen zouden kunnen 

zijn. De Mobiliteitsraad van Vlaanderen (MORA) bereikte recent een principeakkoord over een 

doelgerichte, gedifferentieerde en sociaal rechtvaardige gebruiksheffing voor personenvervoer 

en publiceerde in dat kader een “Advies naar een algemene kilometerheffing”76. 

Verkeersfiscaliteit is belangrijke Vlaamse inkomstenbron maar zal afnemen bij ongewij-

zigd beleid. De kilometerheffing voor (binnen- en buitenlandse) vrachtwagens is verantwoorde-

lijk voor een toenemend aandeel van de Vlaamse inkomsten uit verkeersbelastingen, maar de JVB 

en BIV leveren met meer dan 1,4 mld euro in 2023 nog steeds een belangrijke bijdrage aan de 

Vlaamse begroting. Bij ongewijzigd fiscaal beleid zullen de inkomsten uit verkeersbelastingen en 

de accijnzen op fossiele brandstoffen door de elektrificatie dalen77. In het verleden werd door-

gaans gezocht naar een balans tussen een sturing in de richting van de vergroening van de voer-

tuigvloot enerzijds en het bewaken van de belangrijke inkomsten uit verkeersfiscaliteit ander-

zijds. Gezien de toenemende elektrificatie zal deze afweging in de komende jaren onvermijdelijk 

verder gemaakt moeten worden (Figuur 18). 
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Figuur 18: Autofiscaliteit zoekt balans tussen vergroening en op peil houden van de inkomsten. 

JVB en BIV voornaamste Vlaamse verkeersontvangsten, maar km-heffing wint aan belang. De JVB, 

die zowel voor auto’s als voor vrachtwagens boven de 12 ton maximaal toegelaten massa (MTM) geldt, 

levert de grootste bijdrage aan de Vlaamse ontvangsten uit de verkeersfiscaliteit. Sinds 2009 namen ze 

toe van 905 mln tot 1,18 mld euro in 2024 (+30%). De BIV vormt een relatief stabiele inkomstenstroom 

die sinds 2009 fluctueert tussen de 200 en 300 mln euro/jaar. In de periode 2020-2023 fluctueerden de 

ontvangsten wel wat sterker door de crisissen die elkaar opvolgden. Over het algemeen is de BIV, als een-

malige belasting op de inverkeerstelling van een voertuig, gevoeliger aan de economische conjunctuur 

dan de jaarlijkse verkeersbelasting. De ontvangsten van de km-heffing namen sinds de invoering gestaag 

toe, als gevolg van tariefverhogingen en uitbreidingen van het betolde wegennet. Voor 2024 (begrotings-

opmaak) worden ze geschat op 720 mln euro. In de meerjarenraming 2023-202878 (MJR) van de Vlaamse 

overheid wordt, bij constant beleid, rekening gehouden met een piek van de JVB in 2025 (1,19 mld euro), 

waarna het zou stabiliseren of zeer traag zou beginnen dalen tot -minstens- 2028 (1,18 mld euro)18. Het-

zelfde geldt voor de BIV (piek in 2025 op 257,9 mln euro, waarna een trage daling ingezet wordt naar 

255,7 mln euro in 2028)19. De inkomsten van de km-heffing voor vrachtwagens zouden daarentegen wel 

blijven toenemen tot minstens 2028 (812,8 mln euro)20 en dus verder aan relatief belang winnen (Figuur 

19). Tegen 2028, in het scenario van de meerjarenraming met ongewijzigd beleid, zou de km-heffing 36% 

van de Vlaamse verkeersinkomsten te genereren (Figuur 20). 

Figuur 19: JVB blijft, ondanks groeiend belang km-heffing, grootste ontvangstenbron21. 

 

 

18  De MJR stelt: “De ontvangsten uit de jaarlijkse verkeersbelasting evolueren in functie van de inflatie (CPI). Er wordt 

geen groei van het wagenpark verondersteld. De vergroening van het wagenpark wordt verondersteld een negatief 

effect te hebben op de ontvangsten van - 2,8% per jaar.” Er wordt geen verdere informatie gegeven over de veronder-

stelde evolutie van het wagenpark en in het bijzonder over de veronderstelde doorbraak van zero-emissievoertuigen. 
19  De MJR stelt: “De ontvangsten uit de belasting op inverkeerstelling worden jaarlijks geïndexeerd (CPI). De index wordt 

toegepast op 40% van de ontvangsten aangezien in de tariefformule enkel de luchtcomponent wordt geïndexeerd. Er 

wordt geen effect van de vergroening op het gemiddelde tarief verwacht. De assumptie is dat de jaarlijkse verhoging 

van de CO2-factor in het tarief het effect van de vergroening zal compenseren. Er wordt rekening gehouden met een 

daling van het aantal belastbare inverkeerstellingen met 1% per jaar.” Er wordt geen verdere informatie gegeven over 

de veronderstelde evolutie van het wagenpark en in het bijzonder over de veronderstelde doorbraak van zero-emis-

sievoertuigen. 
20  De MJR stelt: “Onder constant beleid kan de toename van de ontvangsten uit de kilometerheffing verklaard worden 

door de jaarlijkse indexering van de tarieven, een toename van de afgelegde kilometers en de vergroening van het 

vrachtwagenpark (relatief meer euronorm 6 vrachtwagens). Er wordt verondersteld dat het aantal kilometers toe-

neemt in functie van het BBP. Het vergroeningseffect bedraagt -0,4% per jaar” 
21  2009-2023: historische waarden; 2024 o.b.v. Begrotingsaanpassing BA2024. 
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Figuur 20: km-heffing zorgt inmiddels voor een derde van de Vlaamse verkeersinkomsten. 

 

Verkeersbelastingen hebben belangrijk aandeel in Vlaamse fiscale opbrengsten. De verkeersbelas-

tingen zorgden in 2023 voor 27,8% (26,6% in 2022) van de totale inkomsten uit Vlaamse belastingen, on-

geveer 20% kwam van de JVB en BIV en 8% uit de kilometerheffing (Figuur 21). Terwijl de inkomsten uit de 

kilometerheffing volledig afkomstig zijn van (binnen- en buitenlandse) vrachtwagens, is het gros van de 

inkomsten uit de JVB en BIV afkomstig van personenwagens (Figuur 22). 

Figuur 21: Verkeersfiscaliteit zorgt voor 28% van Vlaamse inkomsten uit gewestbelastingen (2023). 
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Figuur 22: Personenwagens zijn goed voor bijna 90% van inkomsten uit JVB en BIV (2023)79. 

 

De impact van eerdere hervormingen op de inkomsten was eerder beperkt… Tussen voertuigtypes 

kunnen er verschuivingen optreden maar globaal bekeken hadden de verschillende hervormingen geen 

grote impact op de totale inkomsten. De opeenvolgende hervormingen (cf. supra) hadden telkens slechts 

een beperkte impact op de totale inkomsten van de JVB en de BIV. De JVB-ontvangsten groeien met 

2,1%/jaar tussen 2009 en 2024, een snelheid die vergelijkbaar is met de gemiddelde inflatie in die periode 

(2,3% tussen 2009 en 202380) en de BIV-inkomsten stegen wel tussen 2015 en 2019, maar fluctueren al 

geruime tijd tussen 200 en 300 mln euro per jaar. 

… al zouden de inkomsten sterk kunnen afnemen zonder verdere hervorming. De vrijstellingen op 

de JVB en BIV die worden toegestaan om de vloot te vergroenen en de milieu- en klimaatdoelstellingen te 

behalen, kunnen leiden tot een geleidelijke erosie van de fiscale ontvangsten. Hoewel de totale inkom-

sten tot nu toe niet afnamen, zorgde de vergroening van de vloot voor een neerwaartse druk op de ont-

vangsten, die voor de periode 2015-2024 22 geraamd werd op een gemiddelde afname met 1,6%/jaar81. 

De verwachte verdere doorbraak van volledig vrijgestelde elektrische voertuigen (die o.b.v. het streefcijfer 

van het VEKP tegen 2030 bijna een derde van de totale vloot zouden uitmaken) en weinig belaste PHEV, 

zou de komende jaren wel een versnelde afname van de inkomsten met zich mee kunnen brengen. El-

ders heeft het vooruitzicht van eroderende fiscale inkomsten reeds geleid tot (nakende) hervormingen 

om fiscale erosie in te dijken (cf. deel 3). 

Hervormde fiscaliteit zou slechts beperkt vergroeningseffect hebben... De hervorming van de 

Vlaamse JVB en BIV, waarbij de CO2-uitstoot en euronormen opgenomen werden, zou volgens een re-

cente studie van het Federaal Planbureau, voor particulieren via de BIV een beperkte versnelling van de 

daling van de CO2-uitstoot per km teweeggebracht hebben. Die beperkte impact zou voornamelijk te ma-

ken hebben met het feit dat de nieuw gehanteerde parameters (i.h.b. CO2-uitstoot) een sterke correlatie 

vertonen met de parameters die vroeger gehanteerd werden (m.n. vermogen) én het feit dat de gemid-

delde belastingen, en vooral de verschillen daartussen voor verschillende soorten wagens, een al bij al 

bescheiden bedrag vormen in vergelijking met de verschillen in aankoopprijs82 van verschillende wagens, 

en ook maar een kleine fractie vormen van de totale kostprijs (total cost of ownership of TCO, incl. brand-

stof, onderhoud, belastingen, verzekeringen…)83 van een nieuwe auto. 

…en amper sturen naar zero-emissievoertuigen. Nu zijn batterij elektrische en waterstof aangedreven 

voertuigen vrijgesteld van BIV en JVB. Begin 2024 komt dit overeen met een korting van minimaal 53 euro 

voor de BIV en 55,53 euro voor de JVB t.o.v. de minimumbelasting van die in de praktijk voornamelijk 

geldt voor bv. PHEV of stadswagens met een laag vermogen (weinig fiscale PK). Zo’n beperkt tariefverschil 

zal in dergelijke gevallen, zoals de SERV reeds eerder vaststelde84, slechts beperkt sturen in de richting 

van volledig elektrische voertuigen. Een vergelijking van de jaarlijkse kostenposten voor een beperkt aan-

tal voertuigmodellen lijkt te bevestigen dat JVB en BIV een beperkt aandeel van de TCO van auto’s uitma-

ken. De JVB en BIV beïnvloeden wel degelijk de TCO van de verschillende technologieën, maar zorgen er 
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voor dit beperkt aantal onderzochte gevallen alvast niet altijd voor dat bv. een bepaalde technologie sys-

tematisch de meest aantrekkelijke keuze wordt vanuit financieel oogpunt (Figuur 23). 

Figuur 23: BIV en JVB vormen slechts beperkt deel van de kost van auto85. 

 

Uitgangspunten: gebruiksduur van 10 jaar, afgelegde afstand gemiddeld 15.000 km/jaar, Stadswagen: Fiat 500; Kleine 

Middenklasse A: Citroën C4/Kleine Middenklasse B: Renault Mégane; Premium: Volkswagen ID.7- Volkswagen Arteon. 

Vlaamse zero-emissiepremie buiten beschouwing gelaten. 

EV-premies als stroomstoot voor de particuliere markt 

Eerste lading Vlaamse EV-premies vond plaats tussen 2016 en 2019. Tussen 2016 en 2019 

voorzag de Vlaamse regering een premie om de aankoop van batterij-elektrische personenwa-

gens en lichte bestelwagens te stimuleren. De premie gold voor de aankoop van nieuwe perso-

nenwagens door natuurlijke personen en hing af van de cataloguswaarde. Het was de bedoeling 

om ze jaarlijks te laten afnemen. De eigenaar had recht op maximaal 1 premie en moest het 

voertuig 3 jaar behouden86. Doordat het voorziene budget van 5 mln euro/jaar in 2016 en 2017 

niet opgebruikt raakte, werd beslist om het bedrag van de premie niet meer te laten afnemen na 

het besteljaar 2017 (Tabel 3) en om de premie uit te breiden naar elektrische bromfietsen (750 

euro premie) en motorfietsen (1.500 euro premie). De volgende Vlaamse regering besliste om de 

premie niet te verlengen en ze stop te zetten vanaf 1 januari 202087. 

 

22  Het gaat steeds om gegevens van de begrotingsopmaak en dus niet om effectieve realisaties (begrotingsuitvoering).  
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Tabel 3: Premiebedragen voor elektrische voertuigen werden uiteindelijk niet verminderd na 201788. 

Cataloguswaarde Premie i.f.v. besteljaar 

 2016 2017 2018 2019 

<31.000 euro 5.000 euro 4.000 euro 3.000 euro 

4.000 euro 

2.000 euro 

4.000 euro 

31 tot 41.000 euro 4.500 euro 3.500 euro 2.500 euro 

3.500 euro 

1.500 euro 

3.500 euro 

41 tot 61.000 euro 3.000 euro 2.500 euro 2.000 euro 

2.500 euro 

1.500 euro 

2.500 euro 

>61.000 euro 2.500 euro 2.000 euro 1.500 euro 

2.000 euro 

1.000 euro 

2.000 euro 

Brandstofcel Idem Idem 4.000 euro 4.000 euro 

Uitgedeelde  

premiebedragen 

3,1 mln euro 1,15 mln euro 1,85 mln euro >3,38 mln euro 

(situatie 22/9/2019) 

EV-premiestelsel herleeft in 2024 en breidt uit naar tweedehandsvoertuigen. In 2024 voerde 

de Vlaamse regering opnieuw een premie in voor zero-emissievoertuigen, in het bijzonder voor 

personenwagens, lichte bestelwagens en zware micro-stadswagens23. Deze keer komen ook 

tweedehandswagens (minimaal 3 jaar en maximaal 8 jaar oud en op voorwaarde dat ze bij een 

autohandelaar aangekocht worden) in aanmerking en kunnen ook vzw’s en autodeelbedrijven 

beroep doen op de premie (Tabel 4). Alleen auto’s met een waarde van minder dan 40.000 euro 

komen in aanmerking (maximaal 60.000 euro cataloguswaarde voor de tweedehandswagens) en 

de premie mag maximaal 25% van de aankoopprijs van het voertuig bedragen89. De premie is 

niet inkomensafhankelijk zoals wel het geval is met andere Vlaamse premies, bv. de Vlaamse 

MijnverbouwPremie. 

De premie levert een groter financieel voordeel op dan vrijstelling JVB en BIV. Met een be-

drag van 5.000 euro kan de premie in sommige gevallen een groter effect te hebben op de total 

cost of ownership van de betrokken voertuigen dan de volledige vrijstelling op de JVB en BIV over 

een periode van 10 jaar (Figuur 24). In uitzonderlijke gevallen lijkt de vrijstelling wel een hoger fi-

nancieel voordeel op te leveren, bv. t.o.v. een diesel premiumvoertuig. Maar elektrische premium 

voertuigen komen, omwille van hun aankoopprijs die typisch hoger is dan 40.000 euro hoe dan 

ook niet in aanmerking voor de EV-premie in 2024. Uitgemiddeld over 10 jaar zorgt de combina-

tie van de EV-premie met de geldende JVB en BIV voor het dichten van de kloof tussen de BEV- en 

benzineversie van één van de kleine middenklassewagens (A) die in onze analyse opgenomen 

werd, voor de andere (B) was er geen kloof en vergroot de premie het financieel voordeel van de 

BEV-versie. Voor de stadswagen volstaat de premie, met de hier gehanteerde uitgangspunten, 

niet (Figuur 25).  

 

23  Respectievelijk voertuigcategorieën M1, N1 en L7e-C. 



 

 

31 

 

Figuur 24: EV-premie levert groter voordeel op dan vrijstelling JVB en BIV gedurende 10 jaar. 

 

Uitgangspunten: Stadswagen: Fiat 500; Kleine Middenklasse: Citroën C4; Premium: Volkswagen Arteon. 

Figuur 25: Soms kan combinatie “premie+belastingen” TCO-kloof tussen BEV en benzine dichten, 

soms valt er geen kloof te dichten. 

  

Uitgangspunten: gebruiksduur van 10 jaar, afgelegde afstand gemiddeld 15.000 km/jaar, Stadswagen: Fiat 500; Kleine 

Middenklasse A: Citroën C4 / B: Renault Mégane. 

Steunperiode wordt ingekort van drie naar één jaar. Oorspronkelijk wilde de Vlaamse rege-

ring de premie drie jaar lang aanbieden, maar uiteindelijk heeft zij dat, onder meer omwille van 

budgettaire redenen, herleid naar het jaar 2024 (Tabel 4). De dalende BEV-prijzen en de grotere 

beschikbaarheid van elektrische voertuigen (ook onder 40.000 euro), de op voorhand aangekon-

digde, verhoogde premie (t.o.v. 2016-2019) en de vrees voor ontoereikend budget zorgden voor 

een stormloop kort na de opening van het elektronisch loket op 12 februari 2024. Uit een ant-

woord op een parlementaire vraag blijkt dat er midden-april 2024 reeds 4.980 aanmeldingen wa-

ren voor nieuwe en 932 voor tweedehands elektrische voertuigen90. Dat is een sterke aanwijzing 

dat, zelfs rekening houdend met een aantal afgekeurde aanvragen, het budget van 26 mln euro 

(ruim meer dan de ~10 mln euro voor de periode 2016-2019) niet zal volstaan voor het volledige 

jaar 2024, ook omdat er tegen het einde van de periode een nieuwe stijging van de aanvragen 

verwacht kan worden. Volgens sommige schattingen zou het benodigde budget voor het 
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volledige jaar 2024 kunnen oplopen op tot 93,6 mln euro91. De minister en de Vlaamse overheid 

benadrukken wel dat er indien nodig bijkomend budget gezocht zal worden zodat elke correcte 

aanmelding in 2024 gehonoreerd zal worden92. Het oorspronkelijk voorziene budget voor de EV-

premie komt overeen met iets minder dan 2% van de inkomsten uit JVB en BIV. Dat kan oplopen 

tot 6%, in het geval het benodigde budget uiteindelijk 93,6 mln euro zou bedragen ( 

Figuur 26). 

Tabel 4: Premie hangt af van soort aanvrager en verschilt tussen nieuwe en tweedehandse auto93 

  Premiebedrag (in euro) 

  2024 2025 2026 

Nieuw voertuig Natuurlijk persoon of 

KMO (vzw of autodelen) 

5.000 4.000 3.000 euro 

 Grote onderneming 3.000 3.000 3.000 euro 

Tweedehands 

voertuig 

 3.000 2.500 2.000 euro 
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Figuur 26: Budget EV-premie is 2 à 6% van de Vlaamse inkomsten JVB en BIV in 202424,94 

 

Aanbod modellen ≤40.000 euro groeit en wordt relatief vaak in China geproduceerd. De lijst 

met voertuigmodellen die in aanmerking komen voor de Vlaamse BEV-premie groeit gestaag om-

dat BEV’s in het algemeen betaalbaarder worden en omdat constructeurs een inspanning leveren 

om de verkoopprijs (net) onder de 40.000 euro-grens te laten zakken. De modellen die momen-

teel in aanmerking komen voor de premie25 worden in Europa en in Azië, vnl. in China geprodu-

ceerd (Figuur 27). Geen van de in België geproduceerde EV’s komen in aanmerking voor de pre-

mie95, al zou de grote wereldwijde vraag naar de Volvo EX30 ertoe geleid hebben dat ze, vanaf 

2025, ook bij Volvo Car Gent gebouwd zal worden96. Wat de toewijzing van de premies betreft, 

werd geen informatie gevonden over de verdeling over de modellen, producenten of productie-

landen.  

 

24  Gegevens voor het jaar 2024, met uitzondering van “Accijnzen”, “Investeringen weginfrastructuur” en “Onderhoud 

weginfrastructuur”: 2022. Cijfers De Lijn bevatten zowel investerings- als werkingsmiddelen. Cijfers Oosterweelverbin-

ding en Heraanleg Ring 0 op basis van totale duur van de werken van 12 jaar resp. 10 jaar. Cijfers NMBS/Infrabel op 

basis van nieuwe beheersovereenkomst (2023-2032). 
25  Wanneer er verschillende uitvoeringen (bv. verschillende batterijcapaciteit, cabrio/berline…) van eenzelfde model in 

aanmerking komen, wordt dit beschouwd als 1 model. 
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Figuur 27: Modellen die BEV-premie kunnen krijgen worden in Europa en Azië geproduceerd97. 

 
* Sinds de invoering van heffingen op in China geproduceerde voertuigen, komt de Volvo EX30 niet meer in aanmerking 

voor de Vlaamse EV-premie. 
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2.2 Federaal – bedrijfswagens als motor van elektrificatie 

Accijnzen en btw stutten begroting en sturen vlootsamenstelling 

Accijnzen (en btw) vormen een belangrijke bron van inkomsten voor de federale overheid. 

De accijnzen op transportbrandstoffen26 (en op elektriciteit) worden, rekening houdend met de 

minimale accijnstarieven voor brandstoffen die op EU-niveau vastgesteld worden in de ETD-richt-

lijn98, bepaald en geïnd op federaal niveau. De laatste jaren fluctueerden deze (netto) accijnsin-

komsten tussen 4 en 5,5 mld euro per jaar, bijna uitsluitend uit de verkoop van diesel en benzine 

(Figuur 28). De fluctuaties zijn een gevolg van een samenspel van veranderende verkoopvolumes, 

tarieven en kortingen.  

De btw is ook een federale bevoegdheid en is van toepassing op alle componenten die de prijs 

van de brandstoffen aan de pomp uitmaken: product, distributiemarge, Apetra-bijdrage, maar 

ook op de accijnzen27. 

Ook voor elektriciteit wordt btw betaald en gelden er federale accijnzen. 

Figuur 28: Aandeel benzine in accijnsinkomsten op transportbrandstoffen neemt laatste jaren toe99. 

 

Accijns- en btw-tarieven verschillen i.f.v. energiedrager, doelgroep en eindgebruik. Accijns- 

en btw-tarieven vertonen verschillen naargelang de energiedrager (bv. benzine, diesel, LPG…), 

maar soms ook in functie van de doelgroep (bv. professionele diesel voor transporteurs, taxi’s en 

bussen; zgn. “rode” diesel voor land- en bosbouw, wegbeheer of commercieel en industrieel ge-

bruik) of het eindgebruik van het product (bv. stookolie voor verwarming vs. diesel voor trans-

portdoeleinden).  

België trok algemene accijnstarieven voor diesel en benzine gelijk. Lange tijd waren de ac-

cijnzen in België voor benzine hoger dan voor diesel. In 2015 besliste de federale regering om het 

cliquet-systeem in te voeren zodat de accijnzen op diesel en benzine geleidelijk naar elkaar 

 

26  Voor de eenvoud wordt hier geen onderscheid gemaakt tussen accijnzen en bijzondere accijnzen. 
27  Op transportbrandstoffen worden en/of werden nog andere, meer beperkte kosten aangerekend voor specifieke 

doeleinden zoals ASEVA/Apetra (Energievoorradenagentschap, vroeger Apetra of Petroleum Agentschap), Bofas (bo-

demsaneringsfonds voor tankstations – bedraagt 0 sinds januari 2018). 
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zouden evolueren100. Sinds 19 juli 2018 zijn de accijnzen op benzine en diesel, uitgedrukt in euro 

per liter, gelijkgeschakeld. Dat is in de eerste plaats een gevolg van de verhoging van de accijnzen 

op diesel, maar ook van een lichte daling van de accijnzen op benzine. Kortstondig was er in de 

tweede helft van 2022 weer een afwijking nadat de tijdelijke accijnsvermindering die doorgevoerd 

werd in de context van de energiecrisis101 progressief werd afgebouwd door middel van het cli-

quet-systeem. Sinds april 2023 is het verschil weer weggewerkt en bedragen de accijnzen op 

beide brandstoffen 0,6002 euro/liter (Figuur 29). 

Figuur 29: Sinds 2015 groeiden de accijnzen op diesel en benzine naar elkaar toe102.  

 

Accijns- en btw-tarieven bepalen mee welke technologieën financieel (on)aantrekkelijk 

zijn. Accijnsaanpassingen zijn één van de factoren die de markt kunnen sturen. In het verleden 

hebben ze dat reeds gedaan en toen ze hebben bijgedragen aan een verschuiving weg van die-

selwagens en in de richting van benzinewagens. In 2013 bestond nog maar 36,6% van de vloot uit 

benzinewagens en 62,3% uit dieselwagens103. Maar accijnsaanpassingen hebben ertoe bijgedra-

gen dat er een verschuiving optrad tussen deze technologieën. Het aandeel van dieselwagens 

was in 2022 nog 39,3% en neemt verder af, o.a. ten bate van benzinewagens en (plug-in) hybride 

voertuigen die ook vaker met een benzine- dan met een dieselmotor uitgerust zijn104. Een logisch 

gevolg daarvan is dat het aandeel van benzine in de verkoop van transportbrandstoffen in België 

verdubbelde tussen 2013 en 2022 van 17% naar 34% (Figuur 30).  
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Figuur 30: Aandeel benzine in verkochte transportbrandstoffen van 17% in 2013 naar 34% in 2024105. 

 

 

Professionele diesel zorgt voor een accijnskorting voor transportsector, bussen en taxi’s. 

Het Koninklijk Besluit van 29 februari 2004106 voerde het systeem van professionele diesel in, 

waarbij uitbaters van voertuigen met een MTM van meer dan 7,5 ton, bussen en taxi’s een deel 

van hun accijnzen kunnen terugvorderen. Hiermee werden deze uitbaters beschermd voor de 

dieselprijsverhogingen die zouden volgen uit de invoering van het “cliquetsysteem”. Het terugvor-

derbare bedrag bedroeg bij aanvang 247,6158 euro/1.000 liter. De laatste jaren werden een aan-

tal verminderingen van dat bedrag doorgevoerd (Figuur 31). Eind 2021107 besloot de regering via 

de Wet houdende fiscale en sociale vergroening van de mobiliteit om het maximale terugbeta-

lingstarief geleidelijk te verminderen tot 202,0665 euro/1.000 liter vanaf begin 2026. Tijdens de 

energiecrisis besliste de regering om de accijnzen tijdelijk te verlagen (cf. infra). Dat hield ook in 

dat het terugvorderbare deel tijdelijk beperkt werd tot 82,3434 euro/1.000 liter, waarna het gelei-

delijk aan weer opgetrokken werd naar het voorziene niveau voor het jaar 2023. Eind 2023 ten 

slotte, bepaalde de federale regering via een programmawet dat de terugbetaling afgebouwd zou 

worden tot 191,3 euro/1.000 liter vanaf begin 2026 (Figuur 32).  
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Figuur 31: Accijnstarieven zijn gedifferentieerd in functie van doelgroep en toepassing108. 

 

 

Figuur 32: Het systeem van professionele diesel kende al een paar aanpassingen109. 
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Bedrijfswagens op de snelweg naar elektrificatie 

Federale regelgeving bepalend voor aantrekkelijkheid en vergroening bedrijfswagenpark. 

Bedrijfswagens (hier gaat het i.h.b. over salariswagens) vormen een doorgaans gunstig element 

van het verloningspakket dat een werkgever kan aanbieden aan zijn werknemers. De federale re-

gelgeving met betrekking tot deze wagens bestaat voornamelijk uit het Voordeel Alle Aard (voor 

werknemers), de fiscale aftrekbaarheid van de autokosten in de vennootschapsbelasting/perso-

nenbelasting en de gewestelijke BIV en JVB (voor de werkgevers) en de solidariteitsbijdrage (voor 

werkgevers). Hoewel voor bedrijfswagens dus ook gewestelijke BIV en JVB betaald moeten wor-

den28, is de eindgebruiker hier wellicht minder gevoelig voor aangezien deze betaald worden 

door de werkgever. Dat betekent dat vooral de federale regelgeving invloed heeft op de aard en 

de omvang van de bedrijfswagenvloot. Hieronder wordt toegelicht op welke manier deze regelge-

ving een invloed heeft op de aantrekkelijkheid van bedrijfswagens in het algemeen, en welke in-

vloed ze heeft op de samenstelling van het bedrijfswagenpark.  

Voordeel Alle Aard stuurt werknemers naar emissiearme voertuigen. Bedrijfswagens wor-

den, als ze ook voor privédoeleinden gebruikt mogen worden, beschouwd als een belastbaar 

voordeel. Dat zogenaamde voordeel van alle aard (VAA) en de belasting erop – neemt toe als de 

auto een hogere cataloguswaarde heeft, jonger is en CO2-intensiever (Figuur 33).  

 

28  Voor leasingvoertuigen worden de BIV en JVB in de drie gewesten op dezelfde manier bepaald, aan de hand van het 

vermogen van het voertuig op basis van FPK of kW. Wanneer het leasingbedrijf in Vlaanderen gevestigd is geldt wel 

dat de zero-emissie voertuigen vrijgesteld zijn. In de andere gewesten geldt voor die voertuigen het minimumtarief.  
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Figuur 33: Voordeel Alle Aard wordt bepaald aan de hand prijs, CO2 en leeftijd van het voertuig. 

De omvang van die belasting wordt gebaseerd op het zgn. voordeel van alle aard (VAA), dat op zijn beurt 

bepaald wordt aan de hand van de cataloguswaarde, de CO2-uitstoot en de leeftijd van het voertuig, vol-

gens volgende formule110: 

 
VAA = cataloguswaarde * 6/7 * ouderdomspercentage * CO2-percentage 

Waarbij:  

Cataloguswaarde =  de prijs van het voertuig in nieuwe staat is bij verkoop aan een particulier, 

incl. opties en werkelijk betaalde btw en zonder rekening te houden met kor-

tingen. Op deze prijs wordt een factor 6/7 toegepast. 

Ouderdomspercentage = factor die bepaald wordt a.d.h.v. de verstreken tijd sinds de datum van eer-

ste inschrijving:  

0 tot 12 maanden:  

13 tot 24 maanden:  

25 tot 36 maanden:  

37 tot 48 maanden:  

49 tot 60 maanden:  

vanaf 61 maanden:  

100%; 

94%; 

88%; 

82%; 

76% 

70% 

CO2-percentage =  vertrekt van een basispercentage van 5,5% en neemt met 0,1% toe (tot maxi-

maal 18%), resp. af (tot minimaal 4%) naarmate het hoger of lager dan de re-

ferentie-uitstoot ligt.  

In 2024 bedraagt de referentie-uitstoot 78 g/km voor benzine-, LPG- en CNG-

voertuigen en 65 g/km voor dieselvoertuigen. Deze referentie-uitstoot is ge-

baseerd op de gemiddelde uitstoot van de nieuw ingeschreven voertuigen 

van het voorbije jaar. 

Voor zero-emissievoertuigen geldt het minimumpercentage van 4%. 

Let wel, vanaf 2024 werd de referentie-uitstoot berekend op basis van een 

aangepaste methode. Tot het jaar 2023 werd enkel rekening gehouden met 

wagens die beschikken over een NEDC-emissiewaarde en met nulemissiewa-

gens, maar niet met wagens die enkel over de (recentere) WLTP-emissie-

waarde beschikken. Voor nieuw ingeschreven auto’s beschikt men echter 

steeds vaker enkel nog over de WLTP-emissiewaarde, die doorgaans hoger is 

omdat die testcyclus realistischer is. De oorspronkelijke rekenwijze zou er 

dus toe leiden dat nulemissiewagens de referentie-uitstoot buitenproportio-

neel naar beneden trekken, en als gevolg daarvan dus het VAA ook zouden 

doen toenemen. Daarop besliste de federale regering om ook de auto’s 

waarvoor enkel de WLTP-emissiewaarde gekend is mee te nemen in de bere-

kening. Door deze aanpassing daalde de referentie-uitstoot minder (Tabel 5), 

wat ook leidde tot een beperktere stijging van het VAA voor niet-nulemissie-

wagens111. 

Tabel 5: Aangepaste methode beperkte daling van referentie-uitstoot. 

 Referentie-uitstoot voor 

 Benzine-, LPG-, CNG-wagens Dieselwagens 

2020 111 g CO2/km 91 g CO2/km 

2021 102 g CO2/km 84 g CO2/km 

2022 91 g CO2/km 75 g CO2/km 

2023 82 g CO2/km 67 g CO2/km 

2024 78 g CO2/km 

(i.p.v. 42 g CO2/km) 

65 g CO2/km  

(i.p.v. 42 g CO2/km) 
 

Het VAA mag nooit minder dan 1.540 euro/jaar bedragen (aanslagjaar 2024/inkomsten 2023). 
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Fiscale aftrekbaarheid wordt afgebouwd voor fossiele auto’s. Voor de werkgever is het aan-

bieden van een bedrijfswagen (als deel van het salarispakket) potentieel interessant omwille van 

de fiscale aftrekbaarheid van de (leasing)kosten van het voertuig (incl. gewestelijke belastingen 

zoals de BIV en JVB). Tot juni 2023 kwamen alle soorten voertuigen in aanmerking voor deze fis-

cale aftrek112, al werd er wel gedifferentieerd op basis van de CO2-uitstoot29. De federale regering 

hervormde dit systeem. Voor fossiele voertuigen aangeschaft tussen juli 2023 en 31 december 

2025 wordt de aftrekbaarheid stelselmatig afgebouwd en vanaf 2026 zullen enkel nog zero-emis-

sievoertuigen in aanmerking komen voor een volledige fiscale aftrekbaarheid. Ook de aftrekbaar-

heid van zero-emissievoertuigen zou de daaropvolgende jaren voor nieuw aangekochte/ge-

leasete/gehuurde voertuigen deels afgebouwd worden tot 2031 (Tabel 6). Daarbij zou de mate 

van aftrekbaarheid blijven gelden gedurende de leasingperiode die van toepassing was op het 

moment dat het voertuig ingeschreven werd. 

Tabel 6: De aftrekbaarheid van de (leasing)kosten verbonden aan fossiele bedrijfswagens wordt 

stelselmatig afgebouwd113. 

   Aftrekbaarheid30 in 
 

   2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031-… 

F
o

ss
ie

le
 

w
a

g
e

n
s
 

A
a

n
k

o
o

p
, 

le
a

s
e

 

o
f 

h
u

u
r 

v
a

n
a

f T.e.m. 

6/2023* 

100% 100% 100% 100% 100% 100% 
   

7/2023 - 

12/2025 

100% 100% 75% 50% 25% 0% 
   

Vanaf 

2026 

   
0% 0% 0% 

   

Z
e

ro
-e

m
is

si
e

 

A
a

n
k

o
o

p
, 

le
a

s
e

 o
f 

h
u

u
r 

v
a

n
a

f 

T.e.m. 

2026 

100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 

2027 
    

95% 95% 95% 95% 95% 

2028 
     

90% 90% 90% 90% 

2029 
      

82,5% 82,5% 82,5% 

2030 
       

75% 75% 

2031 
        

67,5% 

*Voor voertuigen ingeschreven t.e.m. 6/2023 werd de aftrekbaarheid ingevuld tot 2028 omdat 6 jaar doorgaans de bo-

venkant van de tijdsvork is van een bedrijfswagen vooraleer ze doorverkocht wordt en bijvoorbeeld op de particuliere 

markt terechtkomt. In principe blijft dat aftrekpercentage echter ook na 6 jaar gelden. 

Solidariteitsbijdrage stuurt ook richting zero-emissie. Brutolonen zijn onderworpen aan “ge-

wone” bijdragen aan de Rijksdienst voor Sociale Zekerheid (RSZ), maar dat is niet het geval voor 

bedrijfswagens, die niet als “loon” beschouwd worden. Daarom werd de zgn. solidariteitsbijdrage 

ingevoerd114. De solidariteitsbijdrage moet aan de RSZ betaald worden door de werkgevers waar-

van de werknemers een voertuig ook voor privédoeleinden mogen gebruiken. Deze wordt sinds 

2005 berekend aan de hand van de CO2-uitstoot van het voertuig volgens de formule115:  

Solidariteitsbijdrage (op jaarbasis) =  

CO2-uitstoot * 9 euro -768 euro (benzine) of -600 euro (diesel) of -990 euro (LPG/CNG) 

 

29  Het aftrekbaar bedrag werd als volgt berekend: 120% van de voertuigkosten - (0,5 * brandstofcoëfficiënt * CO2/km), 

met brandstofcoëfficiënt: 1 voor diesel, 0,95 voor benzine en LPG, 0,90 voor CNG). Met maximum 100% en minimum 

40% van de waarde van het voertuig. Dit is de zgn. gramformule. 
30  Wanneer de tekst stelt dat een voertuig 100% aftrekbaar is, is dat 100% van het bedrag bepaald door de gramformule 

(cf. supra) en rekening houdend met de bij bepaalde maximum en minimumwaarden.  
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Voor elektrische voertuigen (en andere zero-emissievoertuigen) betaalt men een minimumbij-

drage (31,99 euro/maand in 2024). De solidariteitsbijdrage, incl. de minimumbijdrage, wordt jaar-

lijks geïndexeerd. Eind 2021 werd beslist om de solidariteitsbijdrage te verhogen. De verhoging 

zal forser zijn voor de fossiele voertuigen dan voor de voertuigen waarvoor de minimumbijdrage 

geldt (Tabel 7). 

Tabel 7: Solidariteitsbijdrage zal bedrijfswagens mee richting zero-emissie sturen. 

 Verhoging solidariteitsbijdrage met factor (t.o.v. 1/1/2023) 

 Fossiele auto’s Minimumbijdrage 

(zero-emissievoertuigen) 

1/7/2023 x2,25 (+125%) - 

1/1/2025 x2,75 (+175%) +12,4% 

1/1/2026 x4,00 (+300%) +24,8% 

1/1/2027 x5,50 (+450%) +37,2% 

1/1/2028 - +49,5% 

Bedrijfswagenregelingen verklaren in grote mate doorbraak BEV. De vergroeningsinitiatie-

ven via het systeem van bedrijfswagens (via het voordeel van alle aard, de fiscale aftrekbaarheid 

voor de werkgever en de solidariteitsbijdrage maar ook door bv. de belastingvermindering voor 

laadstations voor elektrische wagens116) zijn inmiddels duidelijk zichtbaar op de nieuwe voertuig-

markt in Vlaanderen. Het aandeel nieuw ingeschreven BEV’s is voor bedrijfswagens (incl. lea-

sing31) hoger dan voor particulieren (25% resp. 7% in 2023)117. Ook werd de bulk van de nieuwe 

BEV (en PHEV) personenwagens in Vlaanderen de laatste jaren ingeschreven door (leasing)bedrij-

ven (Figuur 34). In het eerste kwartaal van 2024 waren 84% van de in Vlaanderen ingeschreven 

volledig elektrische auto’s bedrijfswagens118.  

Figuur 34: Kleine minderheid nieuwe PHEV en BEV aangekocht door particulieren (Vlaanderen)119. 

 

 

31  Doorgaans worden bedrijfswagens aan werknemers aangeboden via de tussenkomst van een leasingmaatschappij of 

rechtstreeks gekocht door de werkgever (wat hier verstaan wordt onder de categorie “bedrijf”).  
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Mobiliteitsbudget biedt alternatief voor bedrijfswagen. Sinds 1 maart 2019 voorziet het sys-

teem van het mobiliteitsbudget de mogelijkheid aan werkgevers om een bedrijfswagen die ze 

aanbieden aan hun werknemers te vervangen door een mobiliteitsbudget120. Werknemers die 

ervoor kiezen om hun (recht op een) bedrijfswagen af te staan, kunnen het vrijgekomen budget 

volgens drie pijlers besteden121:  

• Pijler 1: “Milieuvriendelijke bedrijfswagen”, m.n.: een elektrische wagen of (tot 1/1/2026) 

een wagen die voldoet aan volgende criteria: maximale uitstoot van 95g CO2/km; voldoen 

aan de geldende emissienorm, voor plug-in hybride voertuigen minstens 0,5 kWh/100 kg 

wagengewicht. Bovendien moet de gekozen wagen voor deze criteria minstens even goed 

scoren als de wagen die ingeruild wordt voor het mobiliteitsbudget. 

• Pijler 2: Duurzame vervoermiddelen (openbaar vervoer, taxi, elektrische motorfiets, 

(deel)fiets, (deel)steps, deelauto’s, voetgangerspremie…) of huisvestingskosten (huurgelden 

of interesten en kapitaalaflossingen van hypothecaire leningen) voor zover de woning 

maximaal 10km van de werkplaats gelegen is of de werknemer minstens 50% van de tijd 

thuiswerkt. 

• Pijler 3: de uitbetaling van het saldo van het budget na aftrek van bestedingen in pijlers 1 

en 2. Op dit saldo geldt wel een werknemersbijdrage van 38,07% (door te storten aan de 

RSZ). 

Het aantal werknemers dat gebruik maakt van het mobiliteitsbudget was aanvankelijk beperkt. 

Ook nu komt het nog overeen met slechts ongeveer 3% van de werknemers die recht hebben op 

een bedrijfswagen122, maar dat aantal kende in 2022 en 2023 toch een sterke groei (Figuur 35). 

Dat is o.a. te verklaren door de aanpassingen die eind 2021 plaatsvonden. Sindsdien komen ook 

fietsleningen, stallingkosten, steps, abonnementen voor het openbaar vervoer van inwonende 

gezinsleden, parkeerkosten met betrekking tot het openbaar vervoer en een forfaitaire voetgan-

gerspremie van 0,24 euro/km in aanmerking voor pijler 2. Wat een nog belangrijkere invloed 

heeft, is wellicht dat sindsdien niet alleen huurkosten en interesten van hypothecaire leningen, 

maar ook kapitaalaflossingen van hypothecaire leningen in aanmerking komen voor pijler 2. Bo-

vendien hoeft de woning niet meer maximaal 5km van de werkplaats gelegen te zijn, maar mag 

dat tot 10km zijn én komen ook werknemers die minstens 50% thuiswerken, los van die woon-

werk afstand, in aanmerking123. In meer dan 9 van de 10 gevallen kiezen de werknemers met een 

mobiliteitsbudget om geen gebruik te maken van pijler 1, en dus om niet meer over een bedrijfs-

wagen te beschikken124. 
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Figuur 35: Het aantal werknemers met mobiliteitsbudget stijgt snel sinds hervorming van 2022125. 

 

Ecopremie boostte vooral kleine dieselwagens 

Ecopremie stuurde gedrag maar had neveneffecten op gezondheid en begroting. Tussen 

2008 en 2011 gaf de federale overheid een ecopremie voor auto’s met een uitstoot van minder 

dan 115 g CO2/km en minder dan 105 g CO2/km. Die kwam overeen met een korting van 3% resp. 

15% op de aankoopprijs. De maatregel had effect, want tussen 2008 en 2011 daalde de CO2-uit-

stoot van nieuw verkochte wagens in België significant. Onder meer omdat het aanbod aan hy-

bride en batterij-elektrische voertuigen toen nog schaars was126 gebeurde dat wel vooral door 

een sterke groei van kleine dieselwagens, ten koste van de equivalente benzinewagens. Enerzijds 

leidde dat tot een daling van de gemiddelde CO2-uitstoot van de voertuigen, maar het had ook 

negatieve effecten op de gemiddelde uitstoot van luchtpolluenten, in het bijzonder op de uitstoot 

van NOx en PM127. Omwille van dat negatieve neveneffect, maar ook en misschien vooral omwille 

budgettaire redenen, werd de maatregel vanaf begin 2012 afgeschaft128. De afschaffing van de 

maatregel zorgde voor een zichtbare rebound van de CO2-homologatiewaarde van nieuwe auto’s 

aangekocht door particulieren in Vlaanderen en in de rest van België in 2012 doordat een rush 

op deze auto’s plaatsvond in 2011 om nog van de korting te genieten (Figuur 36)129. De stijging in 

de periode 2018-2020 is vooral een gevolg van de verschuiving van diesel- naar benzinevoertui-

gen (cf. supra). 
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Figuur 36: Einde Ecopremie zorgde voor rebound CO2-uitstoot nieuwe wagens bij particulieren130. 
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2.3 Europese Unie: kader en geostrategische afwegingen 

Meerdere EU-beleidsinstrumenten kunnen automarkt en -gebruik nog sterk beïnvloeden. 

Op EU-niveau vormen de systematisch strenger wordende CO2-emisssienormen voor nieuwe 

personenwagens131 een krachtige drijfveer voor de vergroening van de Europese voertuigvloot 

als geheel. Daarbij ambieert de EU om tegen 2035 enkel nog emissievrije nieuwe voertuigen toe 

te laten132. Wat financiële instrumenten betreft, kan men binnen enkele jaren een effect verwach-

ten van EU ETS2133 op de brandstofprijzen, al lijkt de juiste impact nog moeilijk in te schatten. Ook 

zou een heffing op Chinese elektrische voertuigen hun prijs op de Europese markt kunnen verho-

gen.  

EU ETS 2 plakt een CO2-prijs op transportbrandstoffen 

EU ETS2 zou de business case van nulemissievoertuigen verbeteren. De opname van onder 

meer de transportsector in een nieuw EU ETS2-systeem zal vanaf 202732 fossiele transportbrand-

stoffen (benzine, diesel, LPG, CNG) ook in Vlaanderen duurder maken. Brandstofproducenten zul-

len dan immers emissierechten moeten aankopen en inleveren en zullen de kostprijs ervan (ge-

deeltelijk) doorrekenen aan hun afnemers. Dat kan via de brandstofkosten het autogebruik beïn-

vloeden voor mensen die niet (konden) overschakelen op zero-emissievoertuigen. Het kan ook 

de keuze voor het type nieuwe auto beïnvloeden, in de richting van auto’s met een lager verbruik 

en/of richting elektrificatie. Een deel van de opbrengst van de EU ETS2 zal wel terugvloeien naar 

de lidstaten die daarmee klimaat- en sociaal beleid moeten voeren en een deel zal gaan naar het 

Europees Sociaal Klimaatfonds waarmee kwetsbare huishoudens en micro-ondernemingen ge-

holpen moeten worden. 

Vraag en aanbod zullen het prijsniveau van EU ETS2 bepalen. De prijs van een emissierecht 

zal bepaald worden door het samenspel van vraag en aanbod. De vraag wordt bepaald door di-

verse socio-economische en technologische evoluties, alsook door het (andere) klimaatbeleid in 

de transportsector maar ook in de andere sectoren die door het EU ETS2 gedekt zullen worden 

(bv. energiebeleid in de gebouwensector, mobiliteitsbeleid, emissienormen…). Klimaatbeleid kan 

de vraag naar brandstoffen en dus naar emissierechten temperen en zou dus de prijs van een 

emissierecht kunnen drukken. Het aanbod wordt bepaald door de beschikbaar gestelde emissie-

ruimte. Volgens het reductietraject voor ETS2 neemt die emissieruimte met 42% af tegen 2030 

ten opzichte van 2005. In tegenstelling tot het reeds bestaande EU ETS worden er voor EU ETS2 

geen gratis emissierechten toegewezen. 

De exacte prijs van een emissierecht binnen EU ETS2 is nog onzeker. Gedurende de eerste 3 

werkingsjaren (t.e.m. 2029) voorziet de Europese regelgeving weliswaar een drempelwaarde van 

45 euro/ton CO2, maar geen formeel prijsplafond. Wordt die drempelwaarde overschreden, dan 

verhoogt het aanbod, maximaal 2x per jaar, met 20 miljoen emissierechten. 45 euro/ton CO2 

wordt daarom vaak voorgesteld als een bovengrens. Meerdere analisten verwachten evenwel dat 

de prijs beduidend hoger zou kunnen oplopen, zeker vanaf 2030 (Figuur 37)134. Ten eerste omdat 

de 45 euro drempel geïndexeerd zal worden op basis van de inflatie. Ten tweede omdat de 20 of 

40 miljoen potentieel vrijgemaakte emissierechten (samen met de andere 

 

32  Een clausule maakt een uitstel tot 2028 mogelijk in het geval een nieuwe energieprijzencrisis zich zou voordoen tegen 

het eerste semester van 2026.  
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marktstabilisatiemechanismen33) niet zo’n grote invloed zouden hebben op een wellicht krappe 

markt van ongeveer 800-1.000 Mton CO2
135. Ook sommige Europarlementsleden die aan het dos-

sier gewerkt hebben geven nu aan dat de CO2-prijs hoger zou kunnen uitvallen dan 45 

euro/ton136. Door de onzekere CO2-prijs in ETS2 is ook de meerprijs voor transportbrandstoffen 

onzeker (Tabel 8).  

Figuur 37: Verschillende analyses en modellen wijzen op onzekerheid over de CO2-prijs in ETS2137. 

 

 

Tabel 8: Onzekere CO2-prijs in ETS2 vertaalt zich in onzekere meerprijs fossiele brandstoffen138.  
 

ETS2 CO2-prijs 

 45 euro/ton 100 euro/ton 200 euro/ton 300 euro/ton 

Benzine +0,108 euro/l +0,239 euro/l +0,478 euro/l +0,718 euro/l 

Diesel +0,119 euro/l +0,264 euro/l +0,528 euro/l +0,792 euro/l 

CNG +0,120 euro/kg +0,267 euro/kg +0,533 euro/kg +0,800 euro/kg 

LPG +0,075 euro/l +0,167 euro/l +0,333 euro/l +0,500 euro/l 

 

  

 

33  De regelgeving voorziet ook een MSR (Market Stabilisation Mechanism) die bijkomende emissierechten vrijmaakt of 

opneemt wanneer er te weinig resp. te veel in omloop zijn. Er is ook een mechanisme dat bij snel stijgende prijzen 

emissierechten vrijmaakt. Belangrijke kanttekening is wel dat per periode van 12 maanden slechts 1 van de 3 mecha-

nismen geactiveerd mag worden. 
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Heffingen kunnen toenemen op overgesubsidieerde EV’s uit derde landen 

Extra heffingen zullen prijzen van Chinese EV’s, minstens tijdelijk, impacteren. Op 4 juli 

2024 besliste de Europese Commissie om voorlopige, compenserende heffingen toe te passen op 

de import van batterij-elektrische voertuigen uit China139. Dit vloeit voort uit een onderzoek dat 

de Europese Commissie eind 2023 startte naar (onrechtmatige) gesubsidieerde elektrische auto’s 

uit China140 en die de laatste jaren zouden geleid hebben tot een bijzonder forse groei van de im-

port van Chinese BEV (Figuur 38). De Europese Commissie concludeerde in maart 2024141 dat er 

voldoende bewijsmateriaal van onrechtmatige subsidiëring is om de registratie van de invoer van 

deze voertuigen te rechtvaardigen34. De EU is dan ook begonnen met het registreren van de in-

voer van deze voertuigen en zou er later dit jaar retroactief heffingen op kunnen toepassen. Op 

20 augustus kondigde de Europese Commissie aan dat de voorwaarden35 daarvoor niet vervuld 

zijn en dat ze dus niet retroactief toegepast zullen worden. Tegelijkertijd kondigde ze een aanpas-

sing aan van de op 4 juli gepubliceerde beslissing om een bijkomende heffing toe te passen bo-

venop de heffing van 10% die reeds eerder van toepassing was op alle in China geproduceerde 

elektrische voertuigen142. De heffing zal uiteindelijk 17,0% bedragen voor BYD, 19,3% voor Geely 

en 36,3% voor SAIC. Voor andere BEV producenten die in China produceren zal de heffing resp. 

21,3% en 36,3% bedragen, afhankelijk van of ze al dan niet meegewerkt hebben aan het EU-on-

derzoek143. De Europese Commissie legt de finale tariefvoorstellen voor aan de EU-lidstaten en 

tenzij er een gekwalificeerde meerderheid van de lidstaten tegen de tarieven stemt, zal het voor-

stel van de Europese Commissie dan vastgelegd worden voor een periode van 5 jaar. Daarna kan 

het eventueel verlengd worden mits een met redenen omkleed verzoek. Tesla, die een deel van 

haar voertuigen voor de Europese markt in China produceert, heeft een aanvraag ingediend om 

een specifiek (definitief) tarief te berekenen dat in verhouding staat tot de Chinese overheidssub-

sidies waarvan het genoten zou hebben. De Europese Commissie is hierop ingegaan en heeft het 

tarief van de heffing voor Tesla voorlopig op 9% vastgelegd. Ook andere bedrijven die BEV produ-

ceren in China, kunnen dergelijke aanvraag indienen144. Na de verhoging zouden de Europese im-

porttarieven licht hoger zijn dan het importtarief van 27,5% dat de VS in het verleden hanteer-

den145, maar nog steeds beduidend lager dan de huidige Amerikaanse tarieven, die op 14 mei 

2024 opgetrokken werden tot 100%146. De Europese heffing is bedoeld om de eigen Europese EV-

productiecapaciteit gelijke kansen te geven en de strategische autonomie te verzekeren en zou 

bepaalde EV-modellen, ook in België duurder maken. De heffing lijkt reeds een zekere (tijdelijke?) 

impact te hebben gehad op de Europese markt want na een sterke stijging in juni 2024, volgde 

een sterke daling van de import van in China geproduceerde BEV’s in juli 2024147. Op 9 augustus 

 

34  Deze subsidies zouden gaan om: 1) de rechtstreekse overdracht van middelen en de mogelijk rechtstreekse over-

dracht van middelen of passiva; 2) inkomsten waarvan de overheid afstand doet of die de overheid niet int, en 3) de 

verstrekking van goederen of diensten door de overheid tegen een ontoereikende prijs.  
35  Zoals bepaald in Art. 16(4) van Verordening (EU)2016/1037 van het Europees parlement en de Raad van 8 juni 2016 

betreffende bescherming tegen invoer met subsidiëring uit landen die geen lid zijn van de Europese Unie (https://eur-

lex.europa.eu/legal-content/NL/TXT/HTML/?uri=CELEX:32016R1037#d1e1258-55-1), nl.: een definitief compenserend 

recht kan worden geheven […] op voorwaarde dat: 

a) de invoer, overeenkomstig het bepaalde in artikel 24, lid 5, werd geregistreerd; 

b) de Commissie de betrokken importeurs de gelegenheid heeft gegeven opmerkingen te maken; 

c) er kritieke omstandigheden bestaan waarin het betrokken product, waarvoor in de zin van deze verordening tot 

compenserende maatregelen aanleiding gevende subsidies zijn toegekend, moeilijk te herstellen schade veroor-

zaakt doordat het product in een betrekkelijk kort tijdvak massaal wordt ingevoerd; en 

d) het, om herhaling van dergelijke schade te voorkomen, nodig wordt geoordeeld op deze invoer met terugwer-

kende kracht compenserende rechten in te stellen.  

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/NL/TXT/HTML/?uri=CELEX:32016R1037#d1e1258-55-1
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/NL/TXT/HTML/?uri=CELEX:32016R1037#d1e1258-55-1
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2024 kondigde China aan dat het een beroepsprocedure heeft opgestart bij de wereldhandelsor-

ganisatie (WTO)148.  

Eerste prijsstijgingen op BEV’s uit China werden in juli 2024 doorgevoerd. Inmiddels wordt 

stilaan duidelijk welke voertuigen onderworpen zullen worden aan een deze bijkomende hef-

fing149. Een kleine helft van de voertuigen waar de EU een heffing op zal toepassen komt (of 

kwam) in aanmerking voor een Vlaamse EV-premie (Tabel 9). Na de invoering van de verhoogde 

importheffingen kondigden een aantal constructeurs de verhoging van de prijzen op de Belgische 

markt. Dat is sinds begin juli 2024 het geval voor de Tesla Model 3 met een stijging met 1.500 

euro (behalve voor de geconfigureerde Model 3 die aan 39.990 euro aangeboden blijft en zo in 

aanmerking blijft komen voor de Vlaamse EV-premie) en voor de Volvo EX30 die als gevolg van 

een prijsstijging met 1.600 euro tot 40.590 euro, niet meer in aanmerking zal komen voor de 

Vlaamse EV-premie150. Sommige constructeurs, zoals SAIC, de eigenaar van o.a. MG, stelden dat 

ze dankzij een behoorlijk grote voorraad elektrische voertuigen die reeds aanwezig zijn in Europa, 

nog minstens tot november 2024 aan de vraag kunnen voldoen zonder prijsstijgingen te moeten 

doorvoeren151. Een aantal Chinese constructeurs beschikt ook over auto- en/of batterijfabrieken 

in de EU of in de directe nabijheid, of voorziet deze in de nabije toekomst (bv. BYD in Hongarije, 

Chery in Spanje, Leapmotor i.s.m. Stellantis in Polen, NEV in Turkije). De auto’s uit deze fabrieken 

zouden de EU-heffingen ontwijken. Tenslotte beweren sommige producenten dat ze, ondanks de 

heffingen nog voldoende winst zouden kunnen maken op de Europese markt. BYD zou sommige 

modellen 2 keer zo duur verkopen in de EU als in China, als gevolg van de sterke concurrentie al-

daar. Het bedrijf zou dus, zelfs met een heffing van 17,4%, nog over een significante winstmarge 

beschikken op de Europese markt152. 
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Tabel 9: EU-heffing zou ook gelden op modellen die een Vlaamse EV-premie kunnen/konden krijgen.  

Constructeur Model Vlaamse EV-premie? 

Aiways U5 Ja 

BMW iX3 Nee 

BYD Atto 3 Ja 

BYD Dolphin Ja 

BYD Seal U Ja 

BYD Han Nee 

BYD  Seal Nee 

Cupra Tavascan Nee 

Dacia  Spring Ja 

Honda  e:Ny1 Nee 

Hongqi E-HS9 Nee 

Lotus Eletre Nee 

Lotus Emeya Nee 

Maxus Euniq6 Ja 

Maxus Mifa Nee 

Maxus T90 Nee 

MG 4 Ja 

MG 5 Ja 

MG ZS EV Ja 

MG Marvel R Ja 

Mini Cooper EV Ja 

Mini Aceman EV Ja 

Polestar 2 Nee 

Polestar 3 Nee 

Polestar 4 Nee 

Seres 3 Ja 

Seres 5 Nee 

Smart  #1 Ja 

Smart  #3 Ja 

Tesla Model 3 Ja (beperkt, zwart/wit) 

Volvo EX30 Ja 

Xpeng G6 Nee 

Xpeng G9 Nee 

Xpeng P7 Nee 
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Figuur 38: EU onderzocht oversubsidiëring gezien forse importgroei van BEV uit China. 

Al bijna 20% van de BEV die op Europese markt komen, zijn van Chinese makelij. In 2023 was bijna 1 

van de 5 nieuw ingeschreven batterij elektrische voertuigen in de EU-23 in China geproduceerd36. Dat zou 

o.a. een gevolg zijn van het grotere aanbod aan kleinere, goedkopere modellen van Chinese construc-

teurs in vergelijking met de Europese (of andere) concurrenten153. Dat cijfer omvat ook BEV die door Eu-

ropese of andere niet-Chinese constructeurs in China gebouwd worden, bv. via een joint venture met een 

Chinees bedrijf. Die stonden tot voor kort in voor de ruime meerderheid van de import. In 2021 was 1 

model (Tesla Model 3) zelfs goed voor meer dan 60% van de import uit China, maar sinds 2023 zijn het de 

verkoopcijfers van de Chinese constructeurs die de meest forse groei kennen (Figuur 39). 

Figuur 39: “Made-in-China”-BEV, van (niet-)Chinese constructeurs, verschijnen op EU-markt154. 

 

Import uit Azië doet sterke groei van Europese EV-handelsbalans stokken. De handel in elektrische 

voertuigen is de laatste jaren sterk gegroeid en de handelsbalans van de Europese Unie (EU-27) op dat 

vlak nam tot in 2022 een hoge vlucht tot een positief saldo van net geen 10 mld euro. Dat betekent dat de 

waarde van de EV-export vanuit de EU-27 de waarde van de import vanuit vooral China en Zuid-Korea 

ruimschoots overtreft. In 2023 daalde het saldo wel tot 9,2 mld euro (Figuur 40). Ondanks een verdere 

groei van de export naar de rest van de wereld is dat vnl. een gevolg van de evolutie van de handelsba-

lans tussen de EU-27 enerzijds en China en Zuid-Korea anderzijds (Figuur 41)37. Het Europese handelste-

kort t.o.v. die twee landen groeide de laatste jaren bijzonder sterk en bedroeg in 2023 bijna 9 mld euro 

en 3,4 mld euro t.o.v. China resp. Zuid-Korea (Figuur 41). Die trend zette zich ook in het eerste kwartaal 

van 2024 door met een voor de EU negatief saldo van 2,1 mld euro t.o.v. China en 0,7 mld euro t.o.v. 

Zuid-Korea155.  

 

36  Onder EU-23 worden alle lidstaten van de EU-27 behalve Cyprus, Letland, Litouwen en Malta verstaan. 
37  Let wel, een voertuig dat bv. in China geproduceerd wordt door een Europese of een Amerikaanse constructeur om 

verkocht te worden in de EU zal redelijkerwijs in de handelsbalans opgenomen worden als een export van China naar 

de EU. Omgekeerd zal een in de EU geproduceerd voertuig door een producent uit de derde land als een EU-export 

beschouwd worden indien dat voertuig elders verkocht wordt. 
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Figuur 40: BEV handelsbalans EU-27 (nieuw en tweedehands) groeit sterk maar stokt in 2023156. 

 

Figuur 41: EU BEV-handelstekort t.o.v. China en Zuid-Korea loopt op (8,8 en 3,4 mld euro in 2023)157. 
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Europese EV-productiecapaciteit is onvoldoende om EU-ambities zelf waar te maken. De 

Europese ambitie om vanaf 2035 enkel nog emissievrije nieuwe personenwagens te verkopen in 

de EU staat op gespannen voet met de Europese productiecapaciteit van elektrische voertuigen 

en batterijen. De Europese Rekenkamer wees er recent op dat de doelstelling voor 2035 moeilijk 

te halen is met de huidige en de geplande bijkomende productiecapaciteit en zonder de import 

van elektrische voertuigen en componenten158. Bovendien zouden ook de in Europa geassem-

bleerde elektrische voertuigen doorgaans voor veel essentiële componenten afhankelijk zijn van 

derde landen en met name van Chinese leveranciers159. De Europese Unie heeft om die reden 

o.a. de European Battery Alliance opgericht160. 
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2.4 Steden en gemeenten 

Lokale overheden, zoals steden en gemeenten, beschikken doorgaans niet over fiscale instru-

menten met betrekking tot auto’s of andere voertuigen. Steden en gemeenten beschikken echter 

wel over andere financiële tools om mobiliteits- en ruimtelijk beleid te voeren en om inkomsten 

te genereren. Het meest voorkomende instrument is het betalend parkeren. Daarnaast zetten 

sommige steden in op tolsystemen. De onderstaande delen beschrijven een aantal relevante ele-

menten en voorbeelden van dergelijke gemeentelijke38 initiatieven zonder daarbij exhaustief te 

zijn. 

Betalend parkeren kent veel maten en gewichten 

Beleid rond straatparkeren speelt momenteel vooral in op tijdstip, duur en locatie. Het 

meest voorkomende financiële instrument voor mobiliteitsbeleid op gemeentelijk niveau is het 

betalend parkeren op de openbare weg. Doorgaans maakt dit instrument deel uit van een breder 

parkeerbeleid waarbij ook andere aspecten opgenomen kunnen zijn zoals bv.: niet-betalende zo-

nes met beperkte parkeertijd (blauwe zones), het aantal parkeerplaatsen langs de weg (ruimte-

lijke inrichting), het beleid rond private parkeerplaatsen in woon- en kantoorgebouwen, parkeer-

beleid voor lokale bewoners en werknemers, overstapparkings in de randgebieden (de zgn. 

“park-and-rides”)… Dat bredere parkeerbeleid interageert vanzelfsprekend met het mobiliteitsbe-

leid op andere beleidsniveaus en met andere beleidsdomeinen. 

De meeste steden, ook de Vlaamse, differentiëren tarieven o.b.v. tijd, locatie en doelgroep. 

In Vlaanderen delen veel centrumsteden voor hun parkeerbeleid de stad op in verschillende ge-

bieden of zones. Doorgaans wordt het parkeren duurder en/of korter toegestaan naarmate men 

de drukste (handels)zones van de stad nadert. In sommige gevallen is het parkeren enkel toege-

staan voor bewoners (en hun bezoekers) of vergunninghouders (bv. handelaars of werkne-

mers)161. Meestal neemt het uurtarief ook toe naarmate men de maximaal toegestane parkeer-

tijd nadert. Ten slotte, bestaan er soms ook een aantal vrijstellingen, bv. voor personen met een 

handicap, ladende elektrische voertuigen… 

Enkele buitenlandse grootsteden hanteren hoge (piek)tarieven. De hoogste tarieven, die 

vaak enkel van toepassing zijn op het laatste deel van de toegestane parkeerperiode in de duur-

ste parkeerzones, lijken in de grootste Vlaamse steden vergelijkbaar met Brussel, Rotterdam, 

Eindhoven en Kopenhagen. In Londen, Amsterdam en Utrecht, maar zeker in het centrum van 

Parijs, waar het zesde parkeeruur 18 euro kost, kunnen de prijzen veel verder oplopen (Figuur 

42).  

 

38  Voor een vlottere leesbaarheid zal deze tekst verder de term “gemeente” of “gemeentelijk” bevatten maar wordt hier-

mee impliciet “steden en gemeenten” of “stedelijk en gemeentelijk” bedoeld. 
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Figuur 42: Uurtarieven voor straatparkeren kunnen in sommige steden hoog oplopen. 

 

Voor betalend parkeren hanteren steden uiteenlopende afbakening in de tijd en in de 

ruimte. Naast het hoogste uurtarief bepalen ook andere factoren in belangrijke mate het par-

keerbeleid van een stad, zoals de andere uurtarieven, de tijdsvensters waarbinnen betalend par-

keren toegepast wordt, het aandeel van de straten en pleinen waar betalend of gereguleerd par-

keren van toepassing is, enz. In sommige Vlaamse steden of stadsdelen moet er betaald worden 

van 9u tot 18u, in anderen tot 21u of 22u. In sommige buitenlandse steden, zoals Amsterdam 

wordt betalend straatparkeren zowel in de tijd als in de ruimte breed uitgerold. In het centrum 

van Amsterdam is het parkeren 24u per dag betalend, tegen een vast tarief van 7,50 euro/uur, en 

dat iedere dag van de week162. En ook het aandeel van de straten en pleinen waar betalend par-

keren van toepassing is, is in Amsterdam zeer hoog. Tegen het einde van dit jaar zal betalend 

straatparkeren van toepassing zijn in de volledige stad, dus het hele gebied van 60km² binnen de 

Ring (A10), alsook enkele gebieden daarbuiten163. 

Parkeertarieven worden soms gebruikt om zware en/of vervuilende auto’s te ontraden. 

Sommige steden maken de parkeerprijs afhankelijk van de milieuprestaties of andere kenmerken 

van het voertuig: 

• Londen doet dat via een differentiatie o.b.v. de voertuigtechnologie. Het hoogste stan-

daard uurtarief wordt er bv. herleid van 7,2 £/uur naar 5 £/uur (-30%) voor BEV, PHEV en 

waterstofvoertuigen, terwijl oudere auto’s (diesels van voor 2015 en benzines van voor 

2005) net bijna 40% meer betalen, m.n. 10 £/uur. Ook in steden als Oslo en Kopenhagen 

werden in het verleden kortingen of volledige vrijstellingen gegeven aan zero-emissievoer-

tuigen, maar dat onderscheid werd inmiddels afgeschaft, in Kopenhagen sinds 1/1/2024, in 

de Noorse steden sinds 2017164. 
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• Franse steden zetten parkeerbeleid in om SUV’s te ontraden. In lijn met de “gewichts-

malus”39 die Frankrijk ingevoerd heeft voor de BIV165, namen een aantal Franse steden re-

cent initiatieven om parkeertarieven te differentiëren om zware (en vaak grote) voertuigen 

te ontraden. De maatregel wordt doorgaans voorgesteld als een manier om vnl. SUV’s te 

weren uit de stadscentra. SUV’s hebben, omwille van hun massa, een grotere impact op de 

infrastructuur en nemen meer openbare ruimte in. Zo nemen ze soms bv. meerdere par-

keerplaatsen in of verhinderen ze een vlotte doorgang op het voetpad of de rijbaan166. In 

Grenoble zijn de tarieven in de openbare parkeergarages 5% hoger voor voertuigen van 

meer dan 1.550 kg (1.800 kg voor BEV)167. In Lyon en Parijs werd/wordt straatparkeren fors 

duurder voor zwaardere voertuigen vanaf 11 juni 2024 resp. 1 oktober 2024. In Lyon gaat 

het over een supplement van +50% t.o.v. het standaardtarief, in Parijs zal het over een ver-

drievoudiging gaan. Zo zal het duurste parkeertarief voor een “zwaar voertuig” in het cen-

trum van Parijs niet meer 18 euro, maar 54 euro bedragen voor het zesde parkeeruur in de 

11 centrale arrondissementen. In de 12de tot 20ste arrondissementen is dat de helft. Zo-

wel in Lyon als in Parijs wordt wel rekening gehouden met het feit dat elektrische voertui-

gen omwille van hun batterijen zwaarder zijn dan een thermisch equivalent. Daarom is de 

drempelwaarde voor BEV dus hoger dan voor thermische auto’s. In Lyon is er ook tussen-

liggende drempelwaarde voor PHEV (Figuur 43).  

Figuur 43: Lyon en Parijs willen zware voertuigen ontmoedigen via parkeerbeleid168.  

Lyon 

 

Parijs (1ste -11de Arrondissement) 

 

  

 

39  Sinds 2022 rekent Frankrijk voor de BIV 10 euro extra aan per kg boven de 1.800 kg rijklare massa. Daarbij geldt een 

maximum van 50.000 euro en een vrijstelling voor o.a. BEV, waterstofaangedreven voertuigen en PHEV met een elek-

trisch rijbereik van minstens 50 km.  
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Tolheffing is momenteel een zaak van enkele buitenlandse steden 

Momenteel is er weinig animo voor tolheffing in de Vlaamse steden. Op dit moment maakt 

geen enkele Vlaamse gemeente gebruik van tolsystemen om de toegang tot de stad of tot stads-

delen te regelen. Het Brussels Hoofdstedelijk Gewest leek tijdens de legislatuur 2019-2024 in de 

richting van een (kilometer)heffing te evolueren169, maar het project lijkt uiteindelijk op onvol-

doende eensgezindheid binnen en buiten de Brusselse regering te kunnen rekenen170 en staat 

inmiddels “on-hold”. Er zijn in Vlaanderen wel boete- en betaalsystemen voor wie in een LEZ rijdt 

met een niet-conform voertuig en ook in sommige tunnels. Deze worden hier niet nader bespro-

ken.  

Een aantal buitenlandse steden voerde tolheffing in en liet het systeem soms evolueren. 

Een gebiedsdekkende kilometerheffing, zoals die momenteel in België bestaat voor vrachtwa-

gens, bestaat ook in meerdere andere Europese landen. Een analoog systeem dat het grondge-

bied van een land, provincie of gewest bestrijkt, bestaat op dit moment nog nergens voor lichtere 

voertuigen en/of personenwagens. Er bestaan echter wel talrijke tolwegen en –tunnels en er zijn 

enkele steden ter wereld die echt een tol heffen in ruil voor toegang tot (een deel van) de stad. 

Het meest bekende voorbeeld is waarschijnlijk de “congestion charge” in Londen. De eerste stad 

ter wereld met een tolheffing voor auto’s was echter Singapore in 1975. Verder voerden Milaan, 

Stockholm, Göteborg, Oslo (en een aantal andere Noorse steden) een tolsysteem in. New York 

ten slotte, zou dat vanaf 30 juni 2024 ook doen voor een groot deel van Lower Manhattan, maar 

zag een paar weken voor de invoering van het systeem, al dan niet definitief, af van de plannen171 

(Tabel 10).  

Tabel 10: Er bestaan diverse varianten van stadstolsystemen. 

Stad Invoering Bijzonderheden 

Singapore172 1975 (ALS) 

1998 (ERP) 

Algemeen: Om congestie tegen te gaan ving Singapore in 1975 aan met een Area Licen-

sing Scheme (ALS), een tol om toegang te krijgen tot 7km² in het centrum van de stad. 

Toen ging het om een dagprijs van 3 S$/dag (of 60 S$ per maand). 

In 1998 werd ALS vervangen door Electronic Road Pricing (ERP), met on-board units die in-

terageren met 77 tolpoorten verspreid over de stad. Sinds 2023 wordt stapsgewijs overge-

stapt van het systeem met tolpoorten naar een satellietgebaseerd systeem. 

Tarief: ieder kwartaal bepaald voor iedere afzonderlijke tolpoort i.f.v. de geobserveerde 

congestiegraad. Tussen 0 en 6 S$/tolpoort (0 en 4,1 euro/tolpoort). 

Prijsdifferentiatie:  

- Tijd: tarieven (per halfuur) worden elk kwartaal aangepast o.b.v. de waargeno-

men congestie op de wegsegmenten. Geen tol op zon- en feestdagen. 

- Voertuigtype: de prijs neemt als volgt toe moto’s < auto’s, taxi’s, bestelwagens < 

lichte vrachtwagens en bussen < zware vrachtwagens en bussen; Ziekenwagens, 

brandweerwagens en militaire voertuigen zijn vrijgesteld. 

Geen differentiatie o.b.v. technologie, gewicht... in lijn met het uitgangspunt dat 

het geen milieu- maar wel een congestiebestrijdingsmaatregel is. 

- Locatie: voor iedere tolpoort/route wordt een aparte prijs vastgesteld. 

Aanwending opbrengst: algemene middelen (geen earmarking). 
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Oslo en  

andere 

Noorse  

steden173 

Bergen 

(1986), Oslo 

(1990)… 

Algemeen: Het tolgebied van Oslo is het grootste tolgebied van Noorwegen. Naast Oslo, 

waarop hieronder de focus ligt, zijn er ook tolsystemen in Bergen, Trondheim, Haugesund, 

Kristiansand en Stavanger. 

Tarief: Standaardprijs Oslo 33 NOK/doorgang (2,9 euro/doorgang) 

Prijsdifferentiatie:  

- Tijd: duurder tijdens de spitsuren (6u30-9u en 15u-17u). Tijdens het weekend, 

op feestdagen en in juli geldt er geen spitsuurtarief.  

- Locatie: het tolgebied bestaat uit 3 concentrische zones. Aan de buitenring be-

taalt men enkel stadsinwaarts. Aan de 2 binnenste ringen betaalt men voor ie-

dere doorgang. Per ring geldt een maximum van 1 betaling/uur. Voor de buiten-

ring geldt een maximum van 60 betalingen/maand, voor de middenring van 

120/maand. Voor de binnenring geldt er geen maximum. 

- Voertuig: 2 groepen: onder en boven 3,5 ton.  

Indien <3,5 ton wordt onderscheid gemaakt tussen technologieën: 

 Benzine/PHEV Diesel BEV H2 

Spits 33 NOK (2,9 euro) 37 NOK (3,3 euro) 16 NOK (1,4 euro) 0 

Buiten spits 39 NOK (3,4 euro) 42 NOK (3,7 euro) 19 NOK (1,7 euro) 0 

Voertuigen van >3,5 ton betalen ongeveer 3x meer. Ze krijgen wel 40-45% kor-

ting als ze voldoen aan de Euro 6-norm en volledig elektrische of CNG-voertui-

gen zijn vrijgesteld. 

- Betaalsysteem: voertuigen <3,5 ton met een automatisch betaalpasje krijgen 

20% korting. 

Aanwending opbrengst: openbaar vervoer, voetpaden en fietsinfrastructuur. 

Londen174 2003 Algemeen: De “congestion charge zone” bestrijkt een gebied van 21 km² in centraal Lon-

den (binnen de kleine ringweg). Een uitbreiding die de zone in 2007 bijna dubbel zo groot 

maakte, werd in 2011 teruggedraaid. Naast de congestion charge geldt in heel “Greater 

London” (1500 km²) de ULEZ charge zone. Voertuigen die niet voldoen aan een bepaalde 

uitstootnorm (momenteel euro 4 voor benzine, euro 6 voor diesel) betalen dan 12,5£ per 

dag (14,79 euro/dag), eventueel bovenop de congestion charge.  

Tarief: 15£/dag (17,75 euro/dag) 

Prijsdifferentiatie: 

- Tijd: geldt van 7u tot 18u op werkdagen en van 12u tot 18u tijdens het weekend 

en vakanties. Gratis tussen Kerst en Nieuwjaar. 

- Doelgroep: bewoners van de congestion charge zone krijgen een korting van 

90%, personen met een handicap zijn vrijgesteld. 

- Voertuig: Voertuigen met meer dan 9 zitplaatsen zijn vrijgesteld. Oorspronkelijk 

waren Euro 5-voertuigen met een uitstoot lager 100g/CO2 vrijgesteld maar die 

voorwaarde werd stapsgewijs verstrengd. Op dit moment zijn enkel zero-emis-

sievoertuigen nog vrijgesteld maar die vrijstelling zal ook vervallen; vanaf 

25/12/2025 zal het normale tarief verschuldigd zijn. 

Aanwending opbrengst: Investeringen in openbaar vervoer. 
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Stockholm 

en  

Göteborg175 

2006  

(Stock-

holm) 

2013  

(Göteborg) 

Algemeen: in Stockholm en Göteborg wordt tol geheven om toegang te krijgen tot de 

stadscentra (30km² resp. 25km²). Er zijn geen kortingen voorzien voor inwoners noch voor 

meer milieuvriendelijke voertuigen.  

Tarief: Stockholm tussen 11 en 45 SEK per toegang (max. 135 SEK/dag of 11,75 euro/dag), 

Göteborg tussen 9 en 22 SEK per toegang (max. 60 SEK/dag of 5,2 euro/dag). 

Prijsdifferentiatie: 

- Tijd: de tol geldt van 6u tot 18u30, elke werkdag maar niet in juli, noch de dag 

voor/op feestdagen  

Het tarief varieert i.f.v. de tijd van de dag, met een hoger tarief tijdens spitsuren.  

In Stockholm is er ook een verschil tussen hoogseizoen (1 maart tot 21 juni en 

15 augustus tot 30 november) en laagseizoen (rest van het jaar). Er geldt een 

licht goedkoper tarief op een snelweg die de stad doorkruist en oorspronkelijk 

volledig vrijgesteld was (Essingeleden).  

- Doelgroepen: Vrijstelling voor ziekenwagens, brandweerwagens, militairen, di-

plomaten, bussen (>14 ton), moto’s, personen met een handicap. 

Aanwending opbrengst: transportinfrastructuur in en rond Stockholm en Göteborg. 

Valletta176 2007 Algemeen: Het tolgebied komt overeen met het gebied binnen de oude omwalling van 

Valletta, is 0,8 km² groot en wordt met ANPR-camera’s gehandhaafd. 

Tarief: Eerste half uur gratis, 0,82 euro voor een toegang van 30-60 minuten, waarna er 

0,82 euro/uur aangerekend wordt met een maximum van 6,52 euro per dag 

Prijsdifferentiatie: 

- Tijd: De tol geldt tijdens weekdagen van 8u00 tot 18u00. Op feestdagen en tij-

dens het weekend is de toegang gratis. Na 14u00 is de toegang ook op weekda-

gen gratis. 

- Voertuig: batterij elektrische voertuigen zijn vrijgesteld 

- Doelgroep: Voertuigen van nooddiensten, leger, openbaar vervoer, personen 

met een beperkte mobiliteit en bewoners van het gebied zijn vrijgesteld. 

Milaan177 2012 Algemeen: Het tolgebied, de zgn. Area C in het centrum van Milaan, is 8,2 km² groot. Het 

wordt gecombineerd met een LEZ. 

Tarief: 7,5 euro/dag 

Prijsdifferentiatie: 

- Tijd: De tol geldt tijdens weekdagen van 7u30 tot 19u30. Op feestdagen en tij-

dens het weekend is de toegang tot Area C tolvrij. 

- Voertuig: batterij elektrische, hybride en biobrandstofvoertuigen zijn vrijgesteld 

- Doelgroep: personen met een handicap en medische urgenties zijn vrijgesteld. 

Bewoners van Area C krijgen 42 gratis toegangen per jaar en betalen daarna 3 

euro/dag. 

Aanwending opbrengst: mobiliteitsinfrastructuur, o.a. fietsinfra en voetgangerszones. 
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New York178 2024 Algemeen: New York zou vanaf 30 juni 2024 de eerste stad in Noord-Amerika zijn met 

een tolheffing. Die zou van toepassing zijn om toegang te krijgen tot Lower-Manhattan 

(ten Zuiden van Central Park, vanaf 60th Street). De gouverneur zette het project echter 

een paar weken voor de invoering voor onbepaalde tijd, en misschien definitief, on-hold. 

Tarief: 15$/auto (indien passhouder, anders 22,5$) / 24$ kleine vrachtwagens/36$ voor 

grote vrachtwagens. Geldt van 5am tot 9pm weekdagen en 9am-9pm in weekend. ’s 

Nachts 3,75$. Taxi’s niet, maar wel 1,25$ doorrekenen per passagier. Uber 2,5$ per ride. 

Kortingen voor lage inkomens indien meer dan 10x per maand. 

Prijsdifferentiatie:  

- Tijd: ’s nachts geldt de tol ook, maar met een korting van 75% (3,75 $/auto, 

6$/kleine vrachtwagen, 9$/grote vrachtwagen) 

- Voertuig: Taxi’s moeten 1,25$ per passagier doorrekenen, Uber/Lyft 2,5$ per rit  

- Doelgroep: 50% voor lage inkomens vanaf 10 trips/maand 

Aanwending opbrengst: transportinfrastructuur, voornamelijk openbaar vervoer. 

  



 

 

61 

 

3. Fiscale en financiële trajecten elders 

Dit deel van het rapport beschrijft een paar opmerkelijke elementen 

uit de autofiscaliteit in de omliggende landen en gewesten. Vele 

trends en uitdagingen doen zich immers ook elders voor. Het gaat 

niet om een exhaustieve analyse van de verschillende systemen, 

maar wel om punten die voor Vlaanderen inspirerend kunnen zijn of 

die net mogelijke valkuilen belichten. 

3.1 Inspiratie/voorbeelden uit het buitenland 

Nederland vereenvoudigt en evolueert richting belasting naar gebruik 

Nederlandse autofiscaliteit bestaat ook uit eenmalige en jaarlijkse belasting. De Neder-

landse verkeersfiscaliteit is voor particulieren vergelijkbaar met de Vlaamse. Ze bestaat uit ener-

zijds uit een “belasting van personenauto’s en motorrijwielen” of BPM (cf. belasting op inver-

keerstelling in Vlaanderen) en anderzijds uit een jaarlijkse “motorrijtuigenbelasting” of MRB (cf. 

jaarlijkse verkeersbelasting in Vlaanderen). De verhouding tussen beide belastingen is echter om-

gekeerd in vergelijking met Vlaanderen. In Nederland zijn de inkomsten uit de eenmalige BPM 

veel hoger dan die uit de jaarlijkse MRB179. 

BPM is enkel functie van CO2-uitstoot en vrijstellingen worden afgebouwd. De Nederlandse 

BPM werd vroeger ook beïnvloed door de catalogusprijs van het voertuig. Sinds 2013 is dat niet 

meer het geval en wordt de BPM alleen berekend op basis van de CO2-uitstoot. De BPM bestaat 

nu uit een vaste en variabele component op basis van incrementele tarieven per g/CO2 voor ver-

schillende emissieschijven. Voor dieselwagens, zowel conventionele als PHEV, geldt een bijko-

mende toeslag, eveneens in functie van de CO2-uitstoot boven de grens van 71 g/km (Tabel 11). 

Er geldt een onderscheid tussen nulemissievoertuigen (BEV of FCEV/fuel cell electric vehicle), 

plug-in hybride (PHEV) en conventionele, thermische voertuigen.180. De komende jaren zullen 

grenswaarden van de CO2-schijven verder aangescherpt worden met ca. 2,35% per jaar181. 

Tabel 11: Nederlandse BPM differentieert op basis van aandrijving en CO2-uitstoot (vanaf 2024)182. 

 BEV/FCEV PHEV Conventioneel 

  grenswaarden 

(g CO2/km) 

 grenswaarden 

(g CO2/km) 

 

Vaste voet 0 euro  0 euro  440 euro 

Tariefschijven  1-34 28 euro/g 1-80 2 euro/g 

  35-60 100 euro/g 81-104 76 euro/g 

  >60 239 euro/g 105-145 167 euro/g 

    146-161 274 euro/g 

    >161 549 euro/g 

Dieseltoeslag n.v.t. >71 106,07euro/g >71 106,07 euro/g 

De BPM op fossiele voertuigen stijgt verder om tweedehands elektrische auto’s te subsidi-

eren. Nadat het vaste deel van de BPM voor conventionele voertuigen op 1 januari 2024 steeg 

van 400 euro naar 440 euro zal het per 1 januari 2025 verder stijgen naar ongeveer 600 euro. 
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Met de opbrengst van deze maatregel zal een subsidieregeling voor de aankoop van elektrische 

personenauto’s gefinancierd worden183. 

De jaarlijkse MRB is functie van het gewicht en brandstofsoort van het voertuig. De MRB is 

voor benzine- en dieselvoertuigen afhankelijk van het gewicht van het voertuig184. Hoe hoger het 

leeggewicht, hoe hoger de belasting. De Nederlandse provincies heffen ook “opcenten” (cf. op-

centiemen in België). Voor “vervuilende” dieselvoertuigen met een fijnstofuitstoot van meer dan 

0,005 g/km of zonder roetfilter40 geldt ook een fijnstoftoeslag die eveneens toeneemt met het ge-

wicht van het voertuig185. De toeslag loopt op van minimaal 77 euro/jaar voor zeer lichte voertui-

gen tot meer dan 1.200 euro/jaar voor zware voertuigen. Voor een voertuig van 1.500 kg be-

draagt de toeslag ongeveer 300 euro/jaar186. Samen met de dieseltoeslag op de BPM verklaart 

dit, ondanks de lagere dieselprijs aan de pomp, de beperkte populariteit van dieselauto’s in Ne-

derland. 

Huidige MRB-korting voor nulemissievoertuigen en PHEV wordt afgebouwd. Op dit moment 

zijn nulemissievoertuigen (BEV en FCEV) volledig vrijgesteld van de MRB en geldt een korting van 

50% voor voertuigen met een uitstoot van minder dan 50 g CO2/km (in de praktijk in hoofdzaak 

PHEV)187. De komende jaren worden deze kortingen afgebouwd en evolueert Nederland naar een 

technologieneutrale(re), bijna zuiver gewichtsgebaseerde jaarlijkse tarificatie (Tabel 12). Terwijl de 

afbouw oorspronkelijk volledig zou zijn vanaf 2026, kondigde het demissionaire kabinet in haar 

Voorjaarsnota 2024 een tragere afbouw voor. De toelichting daarbij stelt dat de MRB anders ho-

ger dreigde te worden voor BEV, die door hun batterij vaak zwaarder zijn dan gelijkaardige ther-

mische voertuigen, en dat dat de verdere instroom van emissievrije auto’s zou kunnen vertra-

gen188. 

Tabel 12: Kortingen BEV en PHEV op MRB worden tegen resp. 2026 en 2031 volledig afgebouwd189. 

 2024 2025 2026 … 2029 2030 >2030 

Reguliere voertuigen Voltarief Voltarief Voltarief     

Vervuilende diesel Voltarief + 

toeslag 

Voltarief + 

toeslag 

Voltarief + 

toeslag 

    

Uitstoot <50g/km (PHEV) 50% 

korting 

25% 

korting 

Voltarief     

Nulemissie (BEV/FCEV) 100% 

korting 

75% 

korting 

40%  

korting 

 35%  

korting 

30%  

korting 

Volta-

rief 

Op korte termijn snoeit Nederlandse fiscaliteit in uitzonderingen. De Nederlandse regering 

wil het belastingstelsel verscherpen en eenvoudiger maken. Dat moet, naast de afbouw van kor-

tingen voor PHEV en BEV/FCEV (Tabel 12), gebeuren door een aantal uitzonderingen te schrap-

pen, met name door190: 

 

40  De toeslag geldt ook voor dieselvoertuigen van voor 2009 die niet opgenomen zijn in het kentekenregister van de Ne-

derlandse overheid. 
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• de verlaagde brandstoftoeslag op de MRB voor auto’s op aardgas en LPG te beëindi-

gen. Vanaf 1/1/2026 wordt de huidige MRB-vrijstelling voor personenauto's en bestelauto’s 

op CNG, LNG en (recente) LPG stopgezet. 

• de MRB-vrijstelling voor oldtimers te versoberen. De MRB-vrijstelling voor oldtimers 

wordt vanaf 1 januari 2028 “bevroren” op het bouwjaar 1988. Vanaf dan zullen dus alleen 

voertuigen die vóór 1988 zijn gebouwd vrijgesteld zijn. Sinds 1/1/2014 waren alle voertui-

gen van 40 jaar of ouder nog vrijgesteld van MRB, daarvoor was dat 25 jaar191. 

• diverse, andere vrijstellingen op te heffen of te verminderen vanaf 1/1/2026: De MRB 

voor kampeerauto’s stijgt van kwarttarief (25%) naar halftarief (50%); de MRB voor paar-

denvervoer stijgt van 25% naar voltarief; de BPM voor geldtransportwagens kan niet meer 

teruggevorderd worden; autobussen op CNG of LPG zijn niet meer vrijgesteld van MRB. 

Vanaf 2030 zou Nederland de MRB vervangen door een afstandsgebaseerde beprijzing. De 

nieuwe Nederlandse regering moet beslissen192 of het doorzet met het werk dat het kabinet 

Rutte IV heeft verricht met betrekking tot een eenvoudige belasting die de automobilisten “naar 

gebruik” zou doen betalen ter vervanging van de MRB (en de bestaande toltrajecten). Die zou het 

gebruik belasten en niet meer het bezit van een voertuig (cf. de MRB). Daarbij zouden de totale 

lasten voor de automobilisten als geheel gelijk blijven en dus budgetneutraal zijn voor de over-

heid (op het niveau van 2025). Ook bestuurders van elektrische voertuigen zouden bijdragen. De 

doelstelling is immers niet alleen CO2-emissies te reduceren, maar ook een bewuster autogebruik 

stimuleren én de belastinginkomsten op peil houden na 2030. 

Nederland denkt hiervoor aan eenvoudige jaarlijkse km-registratie. De afgelegde kilometers 

zouden opgevolgd worden aan de hand van een jaarlijkse opname van de kilometerstanden van 

de voertuigen. Dat houdt o.a. in dat er geen tijds- en/of locatieafhankelijke tariefdifferentiatie zou 

plaatsvinden zoals bij een slimme kilometerheffing. Dat houdt ook in dat de kilometers die niet 

op het Nederlandse grondgebied afgelegd worden ook in rekening gebracht zouden worden en 

dat Nederland buitenlandse automobilisten, via deze maatregel, niet zou belasten voor de af-

stand die ze afleggen op de Nederlandse wegen193. Bepaalde keuzes worden nog onderzocht, bv. 

de manier waarop de kilometers geregistreerd worden; of bv. de impact van de brandstofsoort 

en het gewicht van het voertuig op de hoogte van de tarieven net zoals bij de MRB.  

Nederland biedt reeds verschillende jaren een premie voor elektrische voertuigen aan. 

Sinds 2020 biedt de Nederlandse overheid een premie aan voor volledig elektrische auto’s aan 

(Tabel 13). De premie is van toepassing voor nieuwe en tweedehandse auto’s; bij aankoop en bij 

private lease. Voor nieuwe auto’s wordt in 2024 een gesloten enveloppe voorzien van 58 mln 

euro (2.950 euro/premie), voor tweedehandse auto’s van 29,4 mln euro (2.000 euro/premie). De 

Nederlandse premie bedraagt in 2024 59% resp. 67% van de Vlaamse premie. De belangrijkste 

voorwaarden voor de toekenning van de premie, zowel voor nieuwe als voor tweedehandse 

auto’s, is dat het voertuig een catalogusprijs heeft tussen 12.000 euro en 45.000 euro, een actie-

radius heeft van minstens 120 km en minstens 3 jaar op naam van de aanvrager blijft (4 jaar voor 

private lease)194. Vanaf 2025 zal er geen premie meer uitgekeerd worden voor nieuwe elektrische 

voertuigen, voor tweedehandse elektrische auto’s is er nog geen beslissing genomen. 
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Tabel 13: Sinds 2020 besteedde NL >300 mln euro aan particulierenpremies voor >120.000 BEV195. 

 Nieuwe auto’s Tweedehands auto’s 

Budget 

(euro) 

Premie #auto’s Budget 

(euro) 

Premie #auto’s 

2020 

(2de helft) 

10 mln 4.000 euro 2.500 7,2 mln 2.000 euro 3.600 

2021 14,4 mln 4.000 euro 3.600 13,5 mln 2.000 euro 6.750 

2022 71 mln 3.350 euro 21.194 20,4 mln 2.000 euro 10.200 

2023 67 mln 2.950 euro 22.711 32,4 mln 2.000 euro 16.200 

2024 58 mln 2.950 euro 19.661 29,4 mln 2.000 euro 14.700 

2025 Stopzetting Nog niet bepaald 

Totaal 220,4 mln  69.666 102,9 mln  51.450 

 

Frankrijk steunt EV’s via strategische duurzaamheidsreflex 

Bij inschrijving belast Frankrijk o.b.v. gewicht en CO2-uitstoot. De belasting op de inschrijving 

van een nieuw voertuig bestaat in Frankrijk (naast enkele euro’s administratieve kosten) uit ener-

zijds een variabele, regionale component, die functie is van het aantal fiscale PK en anderzijds uit 

een nationale belasting die bestaat uit de zgn. “Malus écologique” die functie is van de CO2-uit-

stoot (Figuur 44) en de zgn. “Malus au Poids” die functie is van het gewicht van het voertuig (Tabel 

14). In 2024 worden voertuigen onder 118g CO2/km vrijgesteld van de CO2-malus en voertuigen 

van minder dan 1.600 kg rijklare massa vrijgesteld van de gewichtscomponent. BEV’s, FCEV’s en 

PHEV’s zijn vrijgesteld van de gewichtscomponent. Voor PHEV’s wel enkel op voorwaarde dat ze 

een elektrisch rijbereik hebben van minimaal 50 km. De bovengrens voor de vrijstelling van de 

CO2-malus wordt jaarlijks aangescherpt. Vanaf 2025 zullen PHEV’s niet meer vrijgesteld zijn van 

de gewichtscomponent, maar wordt er enkel nog gerekend met 200 kg minder rijklare massa, op 

voorwaarde dat het elektrische rijbereik minstens 50 km bedraagt. In 2024 wordt het bedrag 

voor de CO2- en gewichtscomponenten samen afgetopt op 60.000 euro196. 

Figuur 44: Franse inschrijvingsbelasting stijgt (incrementeel) voor iedere gram boven 118 g CO2/km. 
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Tabel 14: Franse inschrijvingsbelasting stijgt (incrementeel) voor iedere kilogram boven 1.600 kg. 

Massa in rijklare toestand Gewichtsmalus (2024) 

<1.600 kg 0 euro 

1.600-1.799 kg 10 euro/bijkomende kg 

1.800-1.899 kg 15 euro/bijkomende kg 

1.900-1.999 kg 20 euro/bijkomende kg 

2.000-2.100 kg 25 euro/bijkomende kg 

≥2.100 kg 30 euro/bijkomende kg 

Het bezit van een auto wordt in Frankrijk belast o.b.v. uitstoot van CO2 en luchtpolluenten. 

De jaarlijkse belastingtarieven worden in Frankrijk bepaald aan de hand van de CO2-emissies (de 

zgn. “Taxe annuelle sur les émissions de CO2” of Jaarlijkse belasting op CO2-emissies). Naarmate 

een auto meer CO2-uitstoot, betaalt de eigenaar voor iedere bijkomende gram CO2. Bovendien 

stijgt de prijs per bijkomende gram CO2 naarmate de auto meer uitstoot. Daarnaast geldt er ook 

een bijkomende belasting op basis van de euronorm (de zgn. “Taxe sur les polluants atmosphéri-

ques” of Belasting op luchtpolluenten). Nulemissievoertuigen zijn vrijgesteld, terwijl eigenaars 

van voertuigen die niet aan de euro 5-norm voldoen het hoogste tarief van 500 euro/jaar betalen 

(Tabel 15). De belasting op CO2-emissies wordt jaarlijks aangescherpt197. 

Tabel 15: Emissies van CO2 en luchtpolluenten bepalen hoogte jaarlijkse belastingen in Frankrijk. 

Belasting op CO2-emissies (2024)  Belasting op luchtpolluenten 

CO2-uitstoot Tarief per bijkomende g CO2  BEV en FCEV Vrijgesteld 

0-14 g/km 0 euro  Euro 5 en 6 100 euro 

15-55 g/km 1 euro  Euro 0 - Euro 4 500 euro 

56-63 g/km 2 euro    

64-95 g/km 3 euro    

96-115 g/km 4 euro    

116-135 g/km 10 euro    

136-155 g/km 50 euro    

156-175 g/km 60 euro    

≥176 g/km 65 euro    

Frankrijk voerde premie voor “ecologische voertuigen” in. De “bonus écologique” voor parti-

culieren is sinds januari 2023 enkel nog van toepassing op elektrische of waterstofaangedreven 

voertuigen met een aankoopprijs van minder dan 47.000 euro. Oorspronkelijk bedroeg die pre-

mie maximaal 5.000198 of 27% van de aankoopprijs, maar ze is sinds 14 februari 2024 afgetopt op 

maximaal 4.000 euro. Onder een bepaalde inkomensgrens kan dat bedrag wel nog verhoogd 

worden met 3.000 euro en dus oplopen tot 7.000 euro199. De rijklare massa van het voertuig mag 

niet meer dan 2.400 kg bedragen200. 

Verhoogde slooppremie bij aankoop zero-emissievoertuigen. De Franse “prime à la conver-

sion” is een conversie- of slooppremie met de bedoeling om de oudste, meest vervuilende voer-

tuigen versneld uit de vloot te halen. Eigenaars van dieselvoertuigen (auto of bestelwagen) met 

een eerste inverkeerstelling van voor 1/1/2011 of benzinevoertuigen van voor 1/1/2006 kunnen 
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een premie krijgen bij de aankoop van een nieuw voertuig (bestelwagen, auto, drie- of vierwieler, 

elektrische fiets) op voorwaarde dat hun oude voertuig door een erkend sloop-/recyclagebedrijf 

verwerkt wordt. Afhankelijk van het inkomen van de aanvrager kan deze premie oplopen tot 

4.000 euro voor een thermisch voertuig en tot 6.000 euro voor een zero-emissievoertuig (BEV of 

FCEV). Deze premie is cumuleerbaar met de “bonus écologique”201. 

Frankrijk voerde sociale leasing van elektrische voertuigen in. Om de toegang tot elektrische 

mobiliteit specifiek te vergemakkelijken voor lagere inkomensgroepen die afhankelijk zijn van 

hun wagen om zich naar hun werkplaats te begeven, werkte de Franse overheid een systeem van 

“sociale leasing” uit, samen met de geïnteresseerde producenten. Autoproducenten bieden voer-

tuigen aan met een maandelijkse kost voor de gebruiker tussen ongeveer 50 en 150 euro per 

maand (al dan niet met aankoopoptie). De eerste (hogere) maandelijkse bijdrage bestaat uit een 

borgsom die de Franse overheid betaalt (1.000 euro + 16% van de aankoopwaarde van het voer-

tuig, met een maximum van 6.000 euro). Deze steun was cumuleerbaar met de “bonus écologi-

que”, die voor lagere inkomensgroepen tot 7.000 euro. Dat betekent dat de overheidssteun kon 

oplopen tot 13.000 euro per auto202.  

Op 6 weken tijd overtrof de sterke vraag het budget voor het jaar 2024. Het oorspronkelijk 

voorziene budget van 300 mln euro voor het jaar 2024 volstond voor ongeveer 25.000 voertui-

gen. De vraag was echter zo groot dat het budget opgetrokken werd naar ongeveer 650 mln 

euro, voor 50.000 voertuigen. Dat volstond echter ook niet, want in februari 2024 werd de kaap 

van 50.000 voertuigen bereikt en werd de maatregel voor de rest van het jaar stopgezet. Er zou-

den in totaal 90.000 aanvragen zijn ingediend en de Franse regering stelt dat alle aanvragen die 

voor de stopzetting ingediend en aanvaard werden, gehonoreerd zouden worden. Een nieuw, na-

der te bepalen budget en een heropstart van de maatregel, wellicht in aangepaste vorm, zijn 

voorzien vanaf januari 2025203. 

Frankrijk houdt rekening met een duurzaamheidsfactor voor de toekenning van steun. Zo-

wel voor het opstellen van de lijst van voertuigen die in aanmerking komen voor de sociale lea-

sing, als voor voertuigen die van de premie voor particulieren (bonus écologique) genieten houdt 

Frankrijk rekening met een zgn. duurzaamheidsfactor204. Die geeft de milieu-impact weer die ge-

paard gaat met:  

• grondstoffenvoorziening,  

• batterijproductie (gemiddeld zou die 75 kg CO2/kWh bedragen in de EU t.o.v. 100 kg 

CO2/kWh in China205),  

• voertuigassemblage,  

• transport van het voertuig tot het verkooppunt.  

Om te voldoen aan de opgelegde duurzaamheidscriteria moeten de voertuigproducenten een 

dossier opstellen en indienen bij de Franse overheid. Na analyse en eventuele goedkeuring wor-

den de voertuigen toegevoegd op een platform waar de burgers kunnen nagaan of een voertuig 

in aanmerking komt voor overheidssteun (sociale leasing of bonus écologique).  

Duurzaamheidsfactor zorgt dat steun niet gaat naar in China geproduceerde BEV’s. Boven-

staande duurzaamheidscriteria leiden er, samen met de overige voorwaarden (in het bijzonder 

de maximale aankoopprijs en rijklare massa), onder meer toe dat de steun voornamelijk gaat 

naar voertuigen van Franse of Europese producenten die in Europa geproduceerd worden206. De 

Franse overheid geeft op haar website een aantal voorbeelden van voertuigen die in aanmerking 

komen voor de sociale leasing. Alle opgenomen voorbeelden worden (ook) in Europa gebouwd, 
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voornamelijk door Europese constructeurs (Tabel 16). Een aantal analisten en Franse beleidsma-

kers geven dan ook aan dat de gehanteerde criteria duurzame voertuigen en productie- en toele-

veringsketens beogen maar ook strategisch ontworpen werden. Zo zouden ze de Europese -en in 

het bijzonder Franse- autoconstructeurs moeten helpen concurreren met (al dan niet overgesub-

sidieerde) producenten van elektrische voertuigen uit derde landen, in het bijzonder uit China207. 

De Franse industriële strategie rond elektrische voertuigen maakt deel uit van een bredere stra-

tegie om industriële kansen te benutten die gepaard gaan met de energietransitie208. 

Tabel 16: Voorbeelden van auto’s die steun kunnen krijgen zijn vnl. van Europese makelij209. 

Model Constructeur Productie 

Renault Mégane E-Tech Renault-Nissan-Mitsubishi Douai (FR) 

Renault Twingo E-Tech Renault-Nissan-Mitsubishi Novo Mesto (SI) 

Renault Kangoo E-Tech Renault-Nissan-Mitsubishi Maubeuge (FR) 

Peugeot E-208 Stellantis Zaragoza (ES) 

Peugeot E-2008 Stellantis Vigo (ES) 

Citroën ë-C4 Stellantis Villaverde (ES) 

Nissan Leaf Renault-Nissan-Mitsubishi Sunderland (UK) 

Fiat 600e Stellantis Tychy (PL) 

Fiat 500e Stellantis Mirafiori (IT) 

Opel Mokka Electric Stellantis Poissy (FR) 

Opel Corsa Electric Stellantis Zaragoza (ES) 

Jeep Avenger Stellantis Tychy (PL) 

Volkswagen ID.3 Volkswagen AG Zwickau (DE) 

Volkswagen e-up! Volkswagen AG Bratislava (SK) 

Cupra Born Volkswagen AG Zwickau (DE) 

Skoda Enyaq Volkswagen AG Mladá Boleslav (CZ) 

Hyundai Kona EV Hyundai Motor Group o.a. Nošovice (CZ) 

 

Duitsland geeft miljardensteun voor elektrificatie met overflow naar buitenland 

Duitsland heft geen inschrijvingstaks, alleen een jaarlijkse verkeersbelasting. Bij de in-

schrijving van een voertuig moet de eigenaar enkel een beperkte administratieve kost (26,30 

euro in 2022210) en de eerste jaarlijkse belasting betalen (de zgn. Kraftfahrzeugsteuer of Kfz-

Steuer). Deze jaarlijkse Kfz-Steuer hangt op dit moment af van het type brandstof, het vermogen 

en de CO2-uitstoot van het voertuig211. Op het motorvermogen geldt voor benzinevoertuigen 

(incl. PHEV) een tarief van 2 euro/100cc en voor dieselvoertuigen (incl. PHEV) een tarief van 9,50 

euro/100 cc. Daarbovenop geldt een CO2-factor die dezelfde is voor benzine- en dieselvoertuigen. 

Sinds een hervorming in januari 2021 is deze factor niet meer lineair 2 euro per g CO2/km maar 

incrementeel. Eigenaars van voertuigen met een uitstoot van minder dan 95 g CO2/km krijgen 

sindsdien een korting van 30 euro/jaar (gedurende 5 jaar en voor voertuigen ingeschreven tot 

eind 2024) in plaats van een vrijstelling van de CO2-component van de belasting. Boven 96 g 

CO2/gelden de tarieven weergegeven in Tabel 17 en Figuur 45212. 
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Tabel 17: Hoe hoger de uitstoot, hoe sterker de bijkomende CO2-gebaseerde belasting stijgt 

CO2-uitstoot (WLTP) Bijkomende belasting per 

gram CO2/km 

96-115 g/km 2 euro 

116-135 g/km 2,20 euro 

136-155 g/km 2,50 euro 

156-175 g/km 2,90 euro 

176-195 g/km 3,40 euro 

196-… g/km 4 euro 

 

Figuur 45: Sinds 2021 weegt CO2 wat zwaarder door in de Kfz-Steuer 

 

Emissievrije auto’s zijn nu vrijgesteld maar vanaf 2030 belast op basis van gewicht. Eige-

naars van BEV en andere emissievrije voertuigen hoeven op dit moment 10 jaar lang geen Kfz-

Steuer te betalen. Dat blijft tot 2030 zo voor voertuigen die tot eind 2025 ingeschreven worden. 

Daarna zal er ook voor deze voertuigen Kfz-Steuer betaald moeten worden, ook al werden ze 

minder dan 10 jaar geleden ingeschreven. Dat zal gebeuren op basis van het gewicht van het 

voertuig, waarbij het te betalen bedrag meer dan proportioneel zal stijgen met het gewicht van 

het voertuig, met name: 

• 5,625 euro/200 kg voor voertuigen tot 2.000 kg (dus maximaal 56,25 euro/jaar);  

• 6,01 euro/200kg voor voertuigen tot 3.000 kg (dus maximaal 90,15 euro/jaar);  

• 6,39 euro/200 kg voor voertuigen tot 3.500 kg (dus maximaal 111,83 euro/jaar).  

Dat blijft evenwel aanzienlijk goedkoper dan voor vergelijkbare voertuigen met een verbrandings-

motor213. 

Duitsland stimuleerde emissiearme voertuigen met een premiesysteem. Omdat de Duitse 

verkeersfiscaliteit in het algemeen relatief laag is214 in vergelijking met andere Europese landen 
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en op zich niet volstaat om een sterke sturing te geven in de richting van emissiearme voertui-

gen, koos Duitsland in 2016 voor een premiesysteem, de zgn. Umweltbonus, om de aankoop van 

die voertuigen te stimuleren215. De premie voor de klant was samengesteld uit een bedrag af-

komstig van de Duitse overheid en een aanvullend bedrag/korting afkomstig van de autocon-

structeur. Het bedrag en de voorwaarden om de premie te bekomen werden meermaals aange-

past (Tabel 18). De premies konden afhankelijk van de situatie oplopen tot 9.000 euro (overheid 

en constructeur samen). Ook voor leasing en tweedehandswagens werden premies voorzien die 

konden oplopen tot 4.500 euro (overheid en constructeur samen). Ten slotte, werd ook een (la-

gere) premie voor PHEV voertuigen voorzien sinds 2016. Die laatste werd begin 2023 volledig af-

geschaft.216. 

Tabel 18: Umweltbonus (BEV) evolueerde doorheen de tijd tot de afschaffing eind 2023217. 

Aankoopprijs Premiebedrag 

 5/2016 11/2019 6/2020 1/2023 

<40.000 euro 

2.000 euro  

(overheid) 

2.000  

(constructeur) 

(voor alle voertui-

gen <60.000 euro) 

3.000 euro  

(overheid) 

3.000 euro  

(constructeur) 

6.000 euro  

(overheid) 

3.000 euro  

(constructeur) 

4.500 euro  

(overheid) 

2.250 euro  

(constructeur) 

40 – 65.000 euro 5.000 euro  

(overheid) 

2.500 euro  

(constructeur) 

5.000 euro  

(overheid) 

2.500 euro  

(constructeur) 

3.000 euro  

(overheid) 

1.500 euro  

(constructeur) 

Wijzigingen in premiestelsel veroorzaakten marktschokken. De aangepaste, lagere premie-

bedragen die vanaf 1 januari 2023 golden (Tabel 18), zorgden voor een rush op elektrische voer-

tuigen op het einde van 2022. In december 2022 steeg de verkoop van PHEV en BEV met 114% 

t.o.v. december 2021 (+38,1% voor de volledige automarkt) en maakten ze voor het eerst meer 

dan de helft uit van de nieuw verkochte voertuigen218. Ook toen de Duitse overheid besliste om 

vanaf september 2023 enkel nog premies toe te kennen aan particulieren en niet meer aan be-

drijven en lokale overheden zorgde dat voor een marktschok. De betrokken aankopen werden 

versneld, wat gepaard ging met een sterke stijging in de premieaanvragen net voor de aanpas-

sing van het systeem (+170% in augustus 2023 t.o.v. augustus 2022 en -28,6% in september 2023 

t.o.v. september 2022)219. Dat leidde er ook toe dat het begrote budget van 2,1 mld euro voor 

2022 ontoereikend dreigde te worden en dat een bijkomend budget van 400 mln euro vrijge-

maakt werd door de Duitse overheid220. Ten slotte, heeft de volledige schrapping van de Umwelt-

bonus midden-december 2023 (cf. infra) voor een daling van de ingeschreven BEV’s gezorgd in 

december 2023 en de eerste maanden van 2024 (Figuur 46)221.  
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Figuur 46: Aanpassingen aan het premiestelsel veroorzaakten marktschokken in Duitsland222. 

 

Uitspraak Grondwettelijk hof leidt tot voortijdig afvoeren van de premiestelsel. Een ver-

dere hervorming van het premiestelstel zou ingaan op 1 januari 2024 en zou de maximaal toege-

stane cataloguswaarde beperken tot 45.000 euro223. Het systeem werd eind 2023 echter bruusk 

volledig stopgezet door een uitspraak van het Duitse Grondwettelijk Hof. Die uitspraak leidde er-

toe dat 60 miljard euro minder beschikbaar was in het klimaat- en transformatiefonds. Daardoor 

heeft de Duitse regering meteen een begrotingsaanpassing doorgevoerd waarbij onder meer de 

Umweltbonus per direct geschrapt werd op 17 december 2023224. 

Duitsland besteedde in totaal meer dan 10 miljard euro aan EV-premies. Tussen 2016 en 

2023 heeft de Duitse overheid via de Umweltbonus ongeveer 10 miljard euro aan premies uitbe-

taald aan kopers van ongeveer 2,2 miljoen voertuigen, waarvan ongeveer 64% batterij elektrische 

en 36% plug-in hybride elektrische voertuigen. Premies voor FCEV maken 0,02% van het totaal uit 

(Figuur 47).  

Figuur 47: Bijna 2 op 3 premies ging naar BEV, terwijl aantal premies voor FCEV minimaal was225.  

 

Er gingen relatief meer premies naar PHEV’s van Duitse merken. De meeste Umweltbonus-

premies (voor BEV, PHEV en FCEV samen) werden toegekend voor de aankoop van voertuigen 
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van Duitse autoconstructeurs (Figuur 48). Die premies gingen, wat de Duitse constructeurs be-

treft, relatief meer naar de ondersteuning van de aankoop van PHEV’s, dan voor niet-Duitse con-

structeurs. De top 10 van BEV’s waarvoor Umweltbonuspremies uitgereikt werden wordt aange-

voerd door niet-Duitse merken (Tabel 19).  

Figuur 48: Duitse merken staan voor 58% Umweltbonuspremies (BEV,PHEV,FCEV) in periode 2016-23 

 

 

Tabel 19: Voertuigen waarvoor meeste Duitse BEV-premies uitgereikt werden tussen 2016 en 2023226 

 Producent Voertuig #premies Productie 

1. Tesla Model 3 104.295 Fremont (US); Shanghai (CN) 

2. Renault ZOE 85.431 Flins (FR) 

3. Tesla Model Y 74.768 Grünheide (DE); Shanghai (CN); Fremont & Austin (US) 

4. Volkswagen ID.3 72.030 Zwickau (DE) 

5. Hyundai Kona Elektro 61.393 Nošovice (CZ) 

6. Volkswagen e-up! 59.514 Bratislava (SK) 

7. Smart EQ fortwo 52.597 Hambach (FR) 

8. Volkswagen ID.4 46.552 Zwickau (DE) 

9. BMW i3 44.187 Leipzig (DE) 

10. Opel Corsa-e 38.768 Zaragoza (ES) 

Gesubsidieerde Duitse BEV’s stromen snel door naar (sommige) buurlanden. De voorwaar-

den voor de recent afgeschafte Umweltbonus waren in Duitsland minder stringent dan in de 

buurlanden. Zo moest een nieuw aangekocht voertuig oorspronkelijk slechts 6 maanden in het 

bezit blijven van de begunstigde koper, waarna het voertuig zonder gevolgen doorverkocht 

mocht worden. Dat leidde de laatste jaren tot een sterke stijging van de export van tweede-

handse BEV’s van Duitsland naar enkele buurlanden, zoals Nederland en België maar, zeker in 

verhouding tot de kleinere bevolking, opvallend veel naar Denemarken en Noorwegen, (Figuur 

49).  
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Figuur 49: DK, NO en NL importeren sinds 2021 grote hoeveelheid tweedehandse BEV uit Duitsland.  

 

Deense fiscaliteit werkt als magneet voor (geïmporteerde) tweedehandse BEV. Denemar-

ken heeft hogere, incrementele jaarlijkse belastingen voor voertuigen met hoge CO2-emissies en 

heeft daarnaast (zeer) hoge inschrijvingstaksen voor nieuwe voertuigen (Tabel 20). Er geldt bo-

vendien een btw-tarief van 25%. Voor (geïmporteerde) tweedehandswagens gelden dezelfde be-

lastingtarieven. Aangezien de marktwaarde van voertuigen (en daarmee dus ook de btw)227 rela-

tief snel afneemt voor tweedehandswagens én er bovendien sterke kortingen gelden voor BEV, 

PHEV en FCEV41 heeft dit geleid tot een bijzonder grote vraag naar (o.a. Duitse) geïmporteerde 

tweedehands batterij elektrische voertuigen.  

Deel van de Duitse EV-premie droeg bij aan de elektrificatie van de Deense autovloot. Een 

groot aantal in Duitsland aangekochte elektrische voertuigen werd relatief snel op de Deense 

tweedehandsmarkt doorverkocht, door de autofiscaliteit in Denemarken enerzijds en de soepele 

doorverkoopvoorwaarden in Duitsland anderzijds. Blijkbaar werden Duitse EV-bestuurders soms 

zelfs aan de Deense grens gevraagd of ze hun voertuig niet wensten te verkopen aan prijzen die 

de nieuwprijs (zonder premie) benaderen of evenaren228. Het Duitse Center of Automotive Ma-

nagement schatte dat alleen al in het jaar 2021 tot 240 miljoen euro aan overheidsfinanciering 

voor puur elektrische voertuigen waarschijnlijk niet werd gebruikt “zoals bedoeld” en dus niet bij-

droegen aan de vergroening van de Duitse vloot. Tijdens de eerste 9 maanden van 2021 werden 

in Duitsland 236.695 batterij elektrische voertuigen nieuw geregistreerd, maar steeg het aantal in 

 

41  FCEV worden in Denemarken volledig vrijgesteld van registratietaks. BEV en PHEV genieten van een korting in functie 

van de capaciteit van de batterij (tot 45 kWh geldt een korting van 1.700 DKK/kWh of 228 euro/kWh in 2021 die gradu-

eel daalt tot 500 DKK/kWh of 67 euro/kWh in 2024. Vanaf 2025 wordt deze korting afgeschaft) 
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Duitsland slechts met 207.435 voertuigen, bijna 30.000 minder. Van de 890.000 geregistreerde 

batterij elektrische voertuigen tussen 2012 en 2022, zouden er netto meer dan 130.000 zuiver 

elektrische wagens de Duitse inventaris hebben verlaten. Daarbij vallen een aantal uitschieters te 

noteren. Volgens schattingen vertrok 1 van de 4 in Duitsland nieuw geregistreerde Tesla’s naar 

het buitenland in de eerste jaarhelft van 2022. Daarop werd de regelgeving aangepast zodat het 

voertuig sinds januari 2023 niet langer 6 maar 12 maanden in het bezit moest blijven van de be-

gunstigde van de Umweltbonus229. Dat blijft significant korter dan in andere landen waar gelijk-

aardige steunmechanismen uitgewerkt werden. In Vlaanderen geldt een termijn van 3 jaar. 

Tabel 20: Deense inschrijvingstaksen zijn hoog en gebaseerd op de waarde van het voertuig. 

Waarde voertuig (excl. btw) Inschrijvingstaks (2021) 

0 - 65.800 DKK (0 – 8.823euro) 25% van de waarde 

65.800 – 204.600 DKK (8.823 – 27.435 euro) 85% van de waarde 

>204.600 DKK (>27.435 euro) 150% van de waarde 

 

3.2 Inspiratie/voorbeelden uit de andere gewesten 

Brussel zou o.a. massa fiscaal laten wegen en wilde graag een km-heffing 

Brusselse autofiscaliteit vooral o.b.v. motorvermogen en hervorming zit in koelkast. De al-

gemene beleidsverklaring/het regeerakkoord 2019-2024 van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest 

had de ambitie om via een samenwerkingsakkoord een slimme kilometerheffing te voorzien voor 

lichte voertuigen (Smartmove) en voorzag daarnaast (en in afwachting van die slimme kilometer-

heffing) om de jaarlijkse verkeersbelasting en de belasting op inverkeerstelling te herzien met 

een grotere progressiviteit in functie van de milieuprestaties van het voertuig (gewicht, reëel ver-

mogen en soort brandstof)230. De slimme kilometerheffing, die bestond uit een startbedrag per 

dag en een bedrag per kilometer231, werd wel getest in 2022 maar zal uiteindelijk, minstens tij-

dens de legislatuur 2019-2024, niet ingevoerd worden232. Ook de voornemens om de BIV en de 

JVB te hervormen zijn nog niet gerealiseerd en blijven op dit moment gebaseerd op het fiscaal 

vermogen/fiscale PK (JVB en BIV) en de leeftijd van het voertuig (BIV)233.  

De BIV voor een nieuwe personenwagen bedraagt in Brussel minimaal 61,50 euro (0-8 fiscale 

PK42) en loopt op tot 4.957 euro (>17 PK) (Figuur 50). De jaarlijkse verkeersbelasting bedraagt in 

Brussel minimaal 97,68 euro (0-4 fiscale PK) en loopt op tot 6.585,22 euro (vanaf 50 fiscale PK) (Fi-

guur 51).  

 

42  De Brusselse BIV wordt bepaald aan de hand van tarieftabellen voor het fiscaal vermogen (op basis van cilinderin-

houd) en het thermisch vermogen (in kW), waarbij het hoogste bedrag van toepassing is. 
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Figuur 50: Brusselse BIV vooral hoog voor jonge en krachtige voertuigen. 

 

Figuur 51: Brusselse JVB wordt bepaald door fiscaal vermogen, (nog) niet door gewicht en brandstof. 

 

Brussel voorziet beperkte kortingen en speciale tarieven voor alternatieve aandrijvingen. 

Voor volledig elektrische voertuigen gelden de minimumtarieven van 97,68 euro/jaar voor de JVB 

en van 61,50 euro voor de BIV. Voor LNG- en CNG-voertuigen is de Jaarlijkse Verkeersbelasting 

exact dezelfde als voor benzine-, diesel- en hybridevoertuigen (Figuur 51). De Belasting op Inver-

keerstelling wordt voor LPG- en CNG-personenwagens net als voor benzine-, diesel-, 
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hybridewagens bepaald op basis van het (fiscaal of thermisch) vermogen en de leeftijd van het 

voertuig, al zijn de tarieven wel wat lager. Voor nieuwe LNG- en CNG-voertuigen loopt het prijs-

verschil met benzine-, diesel- of hybride voertuigen op van 61,5 euro voor voertuigen tot 8 fiscale 

PK tot net geen 300 euro voor voertuigen vanaf 11 fiscale PK. De verschillen in tarifering nemen 

ook af met de leeftijd van het voertuig (Figuur 52). Nieuwe LPG- en CNG-voertuigen tot 10 fiscale 

PK zijn in Brussel vrijgesteld van BIV. 

Figuur 52: Vooral op (nieuwe) LPG- en CNG-voertuigen met hoog vermogen heft Brussel minder BIV. 

 

Voor LPG-voertuigen geldt, net als in Vlaanderen, een aanvullende verkeersbelasting, gebaseerd op 

het fiscaal vermogen. Net als in Vlaanderen bedragen de tarieven 89,16 euro, 148,68 euro of 

208,20 euro, voor voertuigen met respectievelijk ≤7 fiscale PK, tussen 8 en 13 PK en ≥14 PK (Tabel 

1). Er geldt echter geen jaarlijkse korting van 100 euro. 

Wallonië trekt ook EV’s in fiscaal bad 

Wallonië vult historische BIV aan met éco-malus. De BIV wordt in Wallonië al jaren bepaald 

aan de hand van het fiscaal vermogen (in fiscale PK of kW) en de leeftijd van het voertuig. De ge-

hanteerde tarieven zijn daarbij, net als voor de JVB234, exact dezelfde als in het Brussels Hoofdste-

delijk Gewest (Figuur 50 en Figuur 51). Naast de algemene BIV voerde Wallonië wel een systeem 

in van éco-bonus en éco-malus.  

• Het éco-bonus-gedeelte, dat sinds 1 januari 2014 afgeschaft is, voorzag een tegemoetko-

ming voor auto’s die minder dan 81 g CO2/km uitstoten. De tegemoetkoming liep op naar-

mate de uitstoot lager was en bedroeg 3.500 euro voor voertuigen met een nuluitstoot 

(batterij-elektrische en waterstofvoertuigen)235.  

• Omgekeerd bestaat de éco-malus uit een toeslag bovenop de algemene BIV. Die toeslag 

geldt voor voertuigen die 146 g CO2/km of meer uitstoten en neemt toe met toenemende 

uitstoot. De tarieven, die oplopen tot 2.500 euro voor auto’s die meer dan 255 g CO2/km 

uitstoten, zijn weergegeven in Figuur 53. Een aantal kortingen en vrijstellingen wordt voor-

zien236: 

• Grote gezinnen met 3 kinderen van minder dan 25 jaar ten laste zijn voor hun (enige) 

voertuig een éco-malus van 1 emissietrap lager verschuldigd en met 4 kinderen is 

dat 2 emissietrappen lager. Dit geldt enkel als het voertuig minder dan 226 g CO2/km 

uitstoot.  

• LPG-voertuigen krijgen een toeslag die 1 emissietrap lager is. 

• CNG-voertuigen zijn volledig vrijgesteld van éco-malus. 

• Oldtimers zijn volledig vrijgesteld van éco-malus als ze meer dan 30 jaar oud zijn en 

een “0-kenteken” hebben. 
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Figuur 53: Waalse BIV wordt aangevuld met éco-malus (tot 10 jaar geleden ook éco-bonus) 237. 

 

Nieuwe BIV-berekening zal vanaf 2025 rekening houden met meer parameters. Een hervor-

ming van de Waalse BIV werd goedgekeurd op 6 september 2023. De nieuwe berekening van de 

BIV gaat in vanaf 1 juli 2025238. Daarbij zouden het vermogen (1), de CO2-uitstoot (2),het gewicht 

(3), de aandrijving (4) en de leeftijd (5) van het voertuig de hoogte van de BIV bepalen via vol-

gende formule239: 

𝐵𝐼𝑉 = 𝐵𝑎𝑠𝑖𝑠𝑏𝑒𝑑𝑟𝑎𝑔 ∗
𝐶𝑂2

𝑥
∗ 

𝑀

𝑦
∗ 𝐶 ∗ 𝑙𝑒𝑒𝑓𝑡𝑖𝑗𝑑𝑠𝑐𝑜ë𝑓𝑓𝑖𝑐𝑖ë𝑛𝑡 

Waarbij: 

1) Een “Basisbedrag” gehanteerd wordt dat afhangt van het vermogen van het voertuig (in 

kW) (en jaarlijks geïndexeerd zal worden vanaf 1 juli 2026): 

Vermogen 0-70 kW 71-85 kW 86-100 kW 101-110 kW 111-120 kW 121-155 kW >155 kW 

Basisbedrag 61,50 € 123 € 495 € 867 € 1.239 € 2.478€ 4.957€ 

 

2) “CO2” overeenkomt met de uitstoot van het voertuig in g CO2/km en x = 136 of 115 afhan-

kelijk van of de emissiewaarde volgens de WLTP- resp. de NEDC-homologatiecyclus beko-

men werd. Voor batterij elektrische of waterstofvoertuigen wordt de CO2-coëfficiënt 

(CO2/x) gelijk aan 1 gesteld.  

3) “M” overeenkomt met de maximaal toegelaten massa in kg en Y = 1.838 kg 
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4) “C” overeenkomt met de brandstofcoëfficiënt: 

 BEV/H2 Hybride43 Benzine, Diesel, CNG, LPG, Bio-ethanol 

 ≤120 kW 121-160 kW >160 kW   

C 0,09 0,18 0,26 0,8 1 

 

5) De “leeftijdscoëfficiënt” zorgt voor een afname van de BIV met 10% per jaar tijdens eerste 

5 jaar (tot 60%) en daarna met 5% per jaar tot een minimum van 10%.  

Gezinnen met minstens 3 kinderen ten laste zouden een korting krijgen van 100 euro voor zover 

het (enige) voertuig meer dan 1.838 kg en minder dan 2.750 kg weegt. 

Ongeacht het resultaat van deze formule zou de BIV in ieder geval minimaal 50 euro en maxi-

maal 9.000 euro bedragen.  

Voor de auto’s met verbrandingsmotoren zou de impact van de BIV-hervorming doorgaans rela-

tief beperkt blijven. Voor batterij-elektrische voertuigen die tot nu toe forfaitair belast werden 

aan 61,50 euro en die door de hervorming belast zouden worden volgens de normale bereke-

ning, is de impact groter. Eigenaars van zware en krachtige BEV’s zouden (veel) meer dan nu be-

talen en die van lichtere modellen iets minder (Figuur 54). 

Figuur 54: Waalse BIV zal, ook voor BEV, sterker differentiëren op basis van vermogen en gewicht240. 

 

Het Waalse regeerakkoord241 van 11 juli 2024 voor de regeerperiode 2024-2029 ambieert de her-

vorming van de gewijzigde BIV-rekenmethode. Daarbij zou o.a. de belasting van elektrische voer-

tuigen, die door hun gewicht benadeeld worden, verlicht worden en zouden grote gezinnen ster-

ker gesteund worden. Verder werd ook de invoering van een wegenvignet aangekondigd. 

  

 

43  Hieronder wordt verstaan: benzine-elektrisch/H2, diesel-elektrisch/H2, LPG-elektrisch/H2, CNG-elektrisch/H2, benzine-

LPG, diesel-LPG, benzine-CNG, diesel-CNG.  
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4. Fiscale geheugensteuntjes voor onderweg 

Dit rapport, onder verantwoordelijkheid van het SERV-secretari-

aat, geeft een (niet-exhaustief) overzicht van de economische in-

strumenten die op verschillende beleidsniveaus ontwikkeld wer-

den om o.a. de omvang, samenstelling en het gebruik van vnl. de 

autovloot te sturen in de richting van verschillende beleidsdoel-

stellingen. Op basis van de beschrijving en analyse van deze in-

strumenten kunnen een aantal vaststellingen gedaan worden en 

aandachtspunten meegegeven worden: 

• Zero-emissievoertuigen beginnen te knagen aan de omvang van de fossiele vloot. De 

fossiele/thermische autovloot is de laatste jaren blijven groeien, maar nu beginnen zero-

emissievoertuigen wel een zichtbaar aandeel te krijgen en lijkt het erop dat het totale aantal 

fossiele/thermische voertuigen zal beginnen dalen. Naast inspanningen op vlak van modal 

shift en voertuigkilometers is die omschakeling ook nodig, o.a. omdat de broeikasgasemis-

sies in de transportsector verder en relatief snel moeten afnemen om de Vlaamse doelstel-

lingen voor 2030 te bereiken.  

• De complexiteit van de Vlaamse autofiscaliteit verzwakt het sturend effect en bemoei-

lijkt de keuze van de autokoper. Vlaanderen heeft in het verleden reeds een aantal ver-

eenvoudigingen van de BIV en JVB doorgevoerd, o.a. door uitzonderingsregels te schrappen. 

De rekenformules en een aantal technologieafhankelijke parameters (bv. voor LPG en CNG) 

zorgen wel nog steeds voor complexiteit in de huidige berekening van de JVB en BIV. De 

Aanvullende verkeersbelasting maakt het bovendien nog complexer. Vooral voor de particu-

liere koper bemoeilijkt dat de afwegingen en de finale keuze voor een bepaalde auto(tech-

nologie). Er zijn wel indicaties dat de Vlaamse fiscaliteit slechts beperkt bijdraagt tot de elek-

trificatie van het autopark, vooral omdat de financiële impact zeer beperkt is in vergelijking 

tot de total cost of ownership van een wagen. 

• Bij het sturen van de particuliere markt blijft het evenwicht tussen vergroening en 

behoud van voldoende fiscale inkomsten een aandachtspunt voor Vlaanderen. Vooral 

de bedrijfswagens elektrificeren snel. Op de particuliere markt gaat het wat trager. De 

Vlaamse instrumenten (JVB, BIV, premie), die vooral op die particuliere markt een impact 

hebben, zullen dus een rol spelen in de verdere evolutie naar zero-emissievoertuigen. Bij 

verdere hervormingen van de Vlaamse instrumenten zal, zoals in het verleden, een even-

wicht moeten gezocht worden tussen het bewaken van de fiscale inkomsten en het vergroe-

nen van de vloot.  

• Elektrificatie zet druk op belangrijke Vlaamse inkomenspost. De verkeersfiscaliteit, 

zorgde in 2023 voor 28% van de gewestelijke belastinginkomsten. Door de elektrificatie van 

het wagenpark zou de Vlaamse regelgeving, met de huidige volledige vrijstelling voor zero-

emissievoertuigen, leiden tot een erosie van deze inkomsten. Buurlanden en andere gewes-

ten worden geconfronteerd met een gelijkaardig probleem en reageren er op diverse ma-

nieren op:  

• In Nederland werd de fiscaliteit reeds vereenvoudigd door ze, voor wat inschrijving 

betreft, bijna uitsluitend te laten afhangen van de CO2-uitstoot en door een aantal uit-

zonderingen te schrappen. Daarnaast wordt er gewerkt aan een systeem van “betalen 
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naar gebruik”, waarbij de jaarlijks te betalen belasting, ook voor zero-emissievoertui-

gen, zou afhangen van het aantal afgelegde voertuigkilometer (de evolutie van de ki-

lometerstand van het voertuig). 

• In Duitsland zijn zero-emissievoertuigen momenteel 10 jaar lang vrijgesteld van jaar-

lijkse belastingen, maar wordt vanaf 2030 een systeem ingevoerd waarbij zero-emis-

sievoertuigen belast zullen worden op basis van hun massa. Het te betalen bedrag zou 

wel lager blijven dan voor gelijkaardige thermische auto’s. 

• In Frankrijk zijn zero-emissievoertuigen op dit moment vrijgesteld van belasting op in-

schrijving, incl. de gewichtscomponent. Vanaf 2025 zullen PHEV niet langer vrijgesteld 

zijn van de gewichtscomponent, maar zullen er 200 kg van de rijklare massa afgetrok-

ken worden, op voorwaarde dat ze minstens 50 km elektrisch rijbereik hebben. Zero-

emissievoertuigen zijn ook grotendeels vrijgesteld van de jaarlijkse belastingen, die 

vnl. bepaald worden aan de hand van emissies van CO2 en luchtpolluenten.  

• In Wallonië geldt voor de BIV momenteel een minimumtarief voor zero-emissievoer-

tuigen. Vanaf miden-2025 wordt de berekening van de BIV er in principe aangepast en 

zouden vermogen en gewicht ook in rekening gebracht worden, waarbij zwaardere en 

krachtigere voertuigen sterker belast zullen worden. Dat geldt ook voor zero-emissie-

voertuigen, al zullen deze nog steeds van een gunstiger tarief genieten.  

• Fiscale differentiatie en premiestelsel beogen zelfde doel maar hebben uiteenlo-

pende kenmerken. Overheden kunnen in hun beleid een afweging maken tussen sturend 

beleid via de fiscaliteit waarbij tarieven gedifferentieerd kunnen worden in functie van bv. 

de gewenste samenstelling van de voertuigvloot. En/of kunnen ze dat doen via financiële 

stimulansen, bv. via een premiestelsel. Wanneer er zoals in Duitsland bijvoorbeeld voor ge-

kozen wordt om de algemene autofiscaliteit relatief laag te houden, is de ruimte om via die 

fiscaliteit te differentiëren en te sturen kleiner. Een premiestelsel is dan een manier om au-

tokopers in hun keuze te beïnvloeden. 

• De budgetten en effecten van EV-premies lijken moeilijk in te schatten. Vlaanderen 

hanteert naast verkeersfiscaliteit ook een premiestelsel om de vraag naar zero-emissievoer-

tuigen te stimuleren en het voertuigenpark in die richting te sturen. De voorwaarden die 

gekoppeld zijn aan de toekenning van de premies, bv. de maximale aankoopprijs, lijken ook 

prikkelend te zijn voor constructeurs, die hun prijzen er (deels) op afstemmen. De ervaring 

in Vlaanderen, maar ook in Duitsland en Frankrijk leert wel dat het moeilijk lijkt om het bud-

get voor deze maatregel goed in te schatten. In Duitsland werd de maatregel verschillende 

keren hervormd, wat soms tot marktverstoringen leidde (rush bij invoering en net voor af-

bouw, stilvallen van de markt na de afbouw). Eind 2023 werd het premiestelsel definitief 

stopgezet na een uitspraak van het Grondwettelijk hof. In Frankrijk is de premie nog van 

toepassing maar de combinatie met het sociaal leasen leidde tot zo’n hoge toestroom van 

aanvragen dat het budget voor die laatste na amper anderhalve maand in 2024 on-hold ge-

zet werd. In Nederland bestaat het premiestelsel sinds 2020 en wordt het gefinancierd door 

de verkeersfiscaliteit. Het steunbedrag werd sinds 2020 verschillende keren naar beneden 

herzien en het systeem zal in 2025 volledig stopgezet worden voor nieuwe elektrische voer-

tuigen. Voor tweedehandse BEV’s is dat nog niet bepaald.  

• EU-heffingen zouden van toepassing zijn op Chinese BEV’s die premie krijgen/kregen. 

Vanaf juli 2024 zullen Europese heffingen het effect van de premies die in lidstaten van toe-

passing zijn (deels of volledig) tenietdoen voor een aantal BEV’s die in China geproduceerd 
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worden. Het is op dit moment onduidelijk of Vlaanderen of andere overheden hun premie-

stelsels zullen aanpassen aan deze nieuwe realiteit. 

Vlaanderen differentieert momenteel niet op basis van gebruik, gewicht of doel-

groep. Voor de differentiatie van de verkeersfiscaliteit, de toekenning van premies, maar 

ook voor lokale maatregelen zoals parkeerbeleid of tolheffing kunnen verschillende para-

meters gehanteerd worden naargelang de gewenste sturing van de omvang, de samenstel-

ling en/of het gebruik van het voertuigenpark. Gebruik, gewicht en doelgroep zijn parame-

ters die elders soms aangewend worden, maar in Vlaanderen niet.  
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Tabel 21 geeft een overzicht van de parameters die in Vlaanderen gehanteerd worden voor 

de bepaling van belastingen (incl. kortingen en vrijstellingen) en premies en vergelijkt ze met 

de gehanteerde parameters in onze buurlanden, andere gewesten en in het parkeerbe-

leid/tolheffingen in een paar steden. 

Daaruit blijkt dat Vlaanderen haar autofiscaliteit op dit moment bepaalt aan de hand van 

voertuigparameters zoals:  

• de CO2-uitstoot, 

• de euronormen,  

• de brandstofsoort, 

• de leeftijd, 

• het vermogen, 

• de aankoopprijs/catalogusprijs (enkel voor de EV-premie).  

Parameters die in Vlaanderen niet of beperkt gehanteerd worden voor de belasting van 

auto’s, maar elders soms wel, zijn:  

• het gewicht en/of de grootte van het voertuig, 

• het gebruik van het voertuig (al dan niet gedifferentieerd op basis van plaats en tijd 

van het gebruik), 

• de milieu-impact tijdens productie en transport van het voertuig, 

• het profiel van de koper (gezinssamenstelling, inkomen…). 

Net als elders, zorgen accijnzen, btw en (in de toekomst) ETS 2 wel al voor gebruiksgerela-

teerde toeslagen op fossiel brandstofgebruik en in het geval van accijnzen en btw ook op 

elektriciteit.  
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Tabel 21: In Vlaanderen en elders bepaalt een ruime waaier aan parameters de financiële prikkels. 

Gehanteerde  

parameters 

Toegepast 

 Vlaanderen Elders 

Aankoopprijs zero-emissiepremie BE - Federaal: bedrijfswagens VAA en fiscale aftrek-

baarheid 

NL: BEV-Premie  

FR – Sociale leasing en zero-emissiepremie (bonus 

écologique) 

DK: Inschrijving 

Gebruik / NL: MRB vervangen door “betalen naar gebruik” 

Singapore, Oslo/Noorse steden, Londen, Stockholm, 

Göteborg, Milaan: Tolheffing  

Accijnzen en btw op brandstof en elektriciteit 

CO2-uitstoot JVB, BIV BE - Federaal: bedrijfswagens VAA 

NL: BPM (inschrijving); MRB (jaarlijks) 

FR: Inschrijving – CO2-malus  

DE: Kfz-Steuer (jaarlijks) 

Wallonië: nieuwe BIV 

EU: ETS2 

Luchtpolluenten / 

euronorm 

JVB, BIV FR: Jaarlijkse belasting  

Londen: parkeerbeleid 

Massa / Grootte / NL: MRB 

FR: Inschrijving – Gewichtsmalus 

DE: Kfz-Steuer voor zero-emissievoertuigen (>2030) 

Wallonië: nieuwe BIV 

Lyon, Parijs, Lyon Grenoble: parkeerbeleid 

Vermogen JVB (fiscale PK) DE: Kfz-Steur (jaarlijks) 

Brussel: JVB, BIV 

Wallonië: JVB, (nieuwe) BIV 

BE – alle gewesten: BIV Leasingwagens 

Leeftijd voertuig BIV,  

zero-emissiepremie (2de 

hands vs. nieuw) 

BE - Federaal: bedrijfswagens VAA 

Brussel: BIV 

Wallonië: (nieuwe) BIV 

Duurzaamheid 

productie en  

toelevering 

/ FR: Sociale leasing en zero-emissiepremie (bonus 

écologique) 

Gezins- 

samenstelling / 

inkomen  

/ FR: toegang sociale leasing BEV en bedrag zero-emis-

siepremie (bonus écologique); Korting op inschrijving 

en jaarlijkse belasting grote gezinnen 

Wallonië: korting BIV grote gezinnen 

Slopen oud  

voertuig 

/ FR: Prime à la conversion 
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Gehanteerde  

parameters 

Toegepast 

 Vlaanderen Elders 

Technologie   

LPG Aanvullende verkeersbelas-

ting, Korting JVB, Korting 

BIV 

BE - Federaal: korting accijnzen 

BE - Federaal: bedrijfswagens korting solidariteitsbij-

drage 

Brussel: vrijstelling BIV (<10 FPK) + aanvullende ver-

keersbelasting 

Wallonië: Korting BIV 

CNG Korting BIV BE – Federaal: korting accijnzen 

BE - Federaal: bedrijfswagens korting solidariteitsbij-

drage 

Brussel: vrijstelling BIV (<10 FPK) 

Wallonië: korting BIV 

PHEV  NL: korting MRB (wordt afgebouwd) 

FR: vrijstelling gewichtscomponent inschrijving (afge-

schaft vanaf 2025) 

Wallonië: korting nieuwe BIV 

Londen, Lyon: korting parkeerbeleid 

Milaan: vrijstelling tolheffing 

BEV Vrijstelling BIV, vrijstelling 

JVB, zero-emissiepremie 

BE - Federaal: bedrijfswagens fiscale aftrekbaarheid, 

minimum solidariteitsbijdrage  

NL: vrijstelling MRB (wordt afgebouwd) 

NL: vrijstelling BPM 

NL: BEV-Premie 

FR: vrijstelling inschrijvingstaks en jaarlijkse belasting 

FR: Sociale leasing en zero-emissiepremie (bonus 

écologique) 

DE: 10 jaar vrijstelling Kfz-Steuer 

Brussel: minimumtarief BIV, JVB 

Wallonië: korting nieuwe BIV 

Londen, Parijs, Lyon: korting parkeerbeleid 

Oslo: korting tolheffing 

Milaan: vrijstelling tolheffing 

FCEV Vrijstelling BIV, vrijstelling 

JVB, zero-emissiepremie 

BE - Federaal: bedrijfswagens fiscale aftrekbaarheid, 

minimum solidariteitsbijdrage 

NL: vrijstelling MRB (wordt afgebouwd) 

NL: vrijstelling BPM 

FR: vrijstelling inschrijvingstaks en jaarlijkse belasting 

FR: Sociale leasing en zero-emissiepremie (bonus 

écologique) 

DE: 10 jaar vrijstelling Kfz-Steuer 

Brussel: minimumtarief BIV, JVB 

Wallonië: korting nieuwe BIV 

Londen: korting parkeerbeleid 

Oslo, Milaan: vrijstelling tolheffing 
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Afkortingen 

ALS Area Licensing Scheme 

APETRA Agence du Pétrole - Petroleum Agentschap 

ASEVA Agence de Stockage Energétique - Energievoorradenagentschap 

BEV Batterij-Elektrisch Voertuig 

BIV Belasting op Inverkeerstelling 

BO Begrotingsopmaak 

BOFAS Bodemsaneringsfonds – Fonds d’Assainissement des Sols 

BPM Belasting van Personenauto’s en Motorrijwielen 

CNG Compressed Natural Gas 

ERP Electronic Road Pricing 

ESR Effort Sharing Regulation 

EU ETS European Union – Emissions Trading System 

EV Elektrisch Voertuig 

FCEV Fuel Cell Electric Vehicle 

FPK Fiscale Paardenkracht 

JVB Jaarlijkse Verkeersbelasting 

Kfz-Steuer Kraftfahrzeugsteuer 

LEZ Lage-emissiezone 

LPG Liquefied Petroleum Gas 

mld miljard 

mln miljoen 

MJR Meerjarenraming 

MRB Motorrijtuigenbelasting 

MTM Maximaal Toegelaten Massa 

NEDC New European Driving Cycle 

PHEV Plug-in Hybride Elektrisch Voertuig 

PK Paardenkracht 

RSZ Rijksdienst voor Sociale Zekerheid 

TCO Total Cost of Ownership 

SUV Sports Utility Vehicle 

ULEZ Ultra Low Emission Zone 

VAA Voordeel van Alle Aard 

VEKP Vlaams Energie- en Klimaatplan 

WLTP Worldwide harmonised Light vehicle Test Procedure  

WTO World Trade Organisation - Wereldhandelsorganisatie 
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