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0. Ficheformat

Format fiches shortlist (NB: lengte max 2 A4, bij voorkeur korter)

Titel maatregel:

Sector:

Nummer:

Uitgewerkt door (en afgestemd met):

Contactpersoon medewerkersniveau (email, telefoonnummer):
Type maatregel: [Normering/beprijzing/subsidie/randvoorwaarden]
Doel:

Omschrijving maatregel

- Beschrijf de maatregel

- Benoem of het een reeds bestaand of nieuw instrument is.

- Beschrijf op welke doelgroep(en) de maatregel zich richt en welk (gedrags-)effect wordt
beoogd.

- Bij een bestaand instrument: beschrijf hoe het instrument verbeterd of aanscherpt gaat
worden.

- Bij een nieuw instrument: beschrijf kort de beoogde vormgeving en uitvoering.

Achtergrond/rationale

- Hoe is het instrument additioneel aan bestaand beleid?

- Welke knelpunten worden hier opgelost?

- In geval subsidie: waarom niet al meelopen in Klimaatfonds of Transitiefonds en waarom
geen normering/beprijzing?

Doelmatigheid en doeltreffendheid

- Waarom is deze maatregel een doelmatige manier om het gestelde doel te bereiken? Zijn er
geen andere (goedkopere) manieren om hetzelfde te bereiken?
- Waarom is deze maatregel een doeltreffende manier om de gestelde doelen te bereiken?

Kwantitatieve inschatting bijdrage aan klimaatdoelen

2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030

Nationale CO2-reductie (/CO2
equivalent)

(Indien significant) Effect op
Europese doelen (EED, ESR, etc.)
(Indien significant) Effect op
mondiale CO2-reductie (bijv.
uitstoot vliegverkeer wat onder in
nationale definitie valt)

(Indien significant) Neveneffecten
andere uitstoot en doelen
(stikstof, fijnstof, energieverbruik,
etc.)

Invullen indien mogelijk, anders alleen beantwoording vragen.

- Heeft de maatregel grote potentie voor aanvullende nationale broeikasgasreductie en/of
andere kwantificeerbare gevolgen op lange termijn (na 2030, richting 2050)? Ook als de
maatregel een significante mondiale BKG reductie heeft die niet binnen de nationale definitie
valt. Zo ja, hoe wordt dit bewerkstelligd? Graag een toelichting op de berekening van het
broeikasgaseffect/andere effect, inclusief bronverwijzing.

Gevolgen begroting

2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | Verder

Inkomsten

(EMU,
inkomstenkader)
Uitgaven

L_Financiéle consequenties burgers/bedrijven




- In het geval van een beprijzing, wat zijn de gevolgen voor de beleidsmatige lasten
burgers/bedrijven?

- Wat zijn de (indirecte) gevolgen voor de kosten van burgers en bedrijven? Bij voorkeur
kwantificeerbaar, anders kwalitatief

2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | Verder

Beleidsmatige
lasten (burgers,
bedrijven)
Indirecte
kwantificeerbare
kosten
burgers/bedrijven

Economie

-  Wat zijn de evt. bredere economische gevolgen? (weglek, ongelijk speelveld, bbp)

Uitvoeringsaspecten en juridische toets

- Onderbouw waarom de maatregel op korte termijn uitvoerbaar is (bijv.
arbeidsmarktcapaciteit, capaciteit uitvoeringsorganisaties en technisch, uitvoerbaarheid
vanuit uitvoeringsinstanties zoals de Belastingdienst of de RVO)?

- Is een staatssteuntoets of andere juridische toets gedaan of moet deze nog worden gedaan?
Wat is advies WJZ? Wat betekent dit voor de doorlooptijd?

- Reflectie uitvoerder toevoegen: zijn er risico’s voor de uitvoering?

Planning

- Watis de verwachte inwerkingtreding voor de maatregel, hoe ziet het proces eruit, inclusief
tussenstappen?
o Bijv. wanneer wordt wetsvoorstel aan de Tweede Kamer gestuurd?
o Wanneer treedt wet- en regelgeving in werking?
- Wanneer eindigt de maatregel? Wat is dan bereikt?

Maatschappelijk draagviak

-  Wat weten we over de maatschappelijke acceptatie van de maatregel (denk hierbij aan
ervaren legitimiteit, doelmatigheid en consistentie tussen maatregelen (net als een
rechtvaardig ervaren verdeling)?

- Onder welke voorwaarden vinden mensen de maatregel meer of minder acceptabel?

- Welke concrete acties/aanpassingen kunnen worden doorgevoerd om de acceptatie van de
maatregel te vergroten? Leidt dit tot één of meerdere varianten op de maatregel? Heeft dit
gevolgen voor de effectiviteit van de maatregel?

Doenvermogen/gedragsaspecten

- Hoe verhoudt de maatregel zich tot het doenvermogen van burgers/bedrijven?

- Welke relevante gedragseffecten heeft de maatregel (bedoelde gedragseffecten,
tegeneffecten, neveneffecten, stapelingseffecten)?

- Wat wordt er verwacht van doelgroepen en hoe wordt gezorgd dat zij voldoende informatie,
motivatie en vaardigheden hebben om die verwachting waar te maken?

- Welke concrete acties/aanpassingen kunnen worden doorgevoerd om te zorgen dat de
maatregel beter aansluit bij de sociale of fysieke omgeving, drijfveren en belemmeringen
van de doelgroep?

Overig




1.

O: Overstijgend

1.1 Versnelde afschaffing van belastingvrijstellingen, subsidies voor fossiele
brandstoffen lucht- en scheepvaart
Sector: Overstijgend

Type maatregel: Beprijzing
Doel: Beprijzen gebruik fossiele brandstoffen in binnenvaart en luchtvaart

Omschrijving maatregel

In internationaal verband pleiten voor afschaffen van de accijnsvrijstelling voor de
binnenvaart (‘binnenvaart’)

De verkoop van brandstof voor de binnenvaartis in Nederland, net als in de meeste
andere lidstaten, van accijnzen vrijgesteld. Internationale afschaffing van de
accijnsvrijstelling voor de binnenvaart vergt aanpassing van de Herziene Rijnvaartakte
1868 (Akte van Mannheim). Op grond van deze Akte is de binnenscheepvaart namelijk
verplicht vrijgesteld van accijns op de Aktewateren (in Nederland de Rijn, Waal en Lek).

In Internationaal verband pleiten voor afschaffen van de accijnsvrijstelling
voor de zeescheepvaart (‘zeescheepvaart’)

De verkoop van brandstof voor de zeescheepvaartis in Nederland, net als in de andere
EU-lidstaten, van accijnzen vrijgesteld. De afschaffing vergt aanpassing van de richtlijn
energiebelastingen aangezien de vrijstelling voor de zeescheepvaart nu verplicht is op
grond van deze richtlijn.

Het bunkeren van brandstof voor zeescheepvaart kan plaatsvinden met brandstof die
onder het stelsel van douane-entrepots is geplaatst en met brandstof die wordt
uitgevoerd uit de Unie. Bunkeren is in dergelijke situaties niet belast. Stel dat de
vrijstelling in de richtlijn energiebelastingen wordt afgeschaft dan is de verwachting dat
het bunkeren van minerale oli€n voor zeescheepvaart in de praktijk nog steeds met
vrijstelling kan plaatsvinden. Wel kan de zeescheepvaart worden beprijsd voor het
verbruik van fossiele brandstoffen via CO2-emissies onder ETS.

Dit fiche beperkt zich hierna tot het beprijzen van binnenvaart en intra-EU luchtvaart.

Accijns op kerosine voor intra-EU viuchten (‘luchtvaart’)

Brandstof (kerosine) voor de voortstuwing van luchtvaartuigen is in de EU vrijgesteld
van accijns. De maatregel bestaat uit het heffen van brandstofaccijns op kerosine voor
vliuchten binnen de EU (al dan niet op basis van bilaterale afspraken). De accijns wordt
geheven ten aanzien van de uitslag tot verbruik van kerosine als brandstof. Maatstaf is
de hoeveelheid (liter) bij een temperatuur van 15 graden Celsius. Tarief per 1 januari
2023 is € 561,75 per 1.000 liter.

Achtergrond/rationale

Binnenvaart

Door het multilateraal afschaffen van de accijnsvrijstelling kan de binnenvaart met
accijns worden beprijsd, waardoor een grotere prikkel ontstaat om de energie-efficiéntie
te verhogen. Bij andere vervoersmodaliteiten zoals het wegtransport wordt brandstof
wel belast.

Voor aanpassing van de Akte van Mannheim is unanieme instemming van de
verdragslanden (Nederland, Duitsland, Frankrijk, Belgié en Zwitserland) vereist. Dit is
naar verwachting een lastige opgave en is niet mogelijk op korte termijn. Om eventuele
ontwijking via het bunkeren van minerale olie in buurlanden (niet zijnde verdragslanden




bij de Akte van Mannheim) te mitigeren zou ook de facultatieve accijnsvrijstelling voor
de binnenvaartin de richtlijn energiebelastingen moeten komen te vervallen. Een
dergelijke aanpassing vereist unanieme instemming van alle lidstaten.

e Onderzocht dient te worden wat de internationaalrechtelijke gevolgen zijn van
aanpassing van de Akte van Mannheim, bijvoorbeeld in relatie tot EU-verdragen.

Luchtvaart

¢ In de huidige richtlijn energiebelastingen is bepaald dat brandstof gebruikt voor
commerciéle internationale vluchten vrijgesteld is van accijns.

e De Wet op de accijns bevat dan ook een vrijstelling voor kerosine gebruikt voor
commerciéle internationale vliuchten. Vanuit fiscaal oogpunt wordt de luchtvaartsector
bevoordeeld ten opzichte van andere vervoersmodaliteiten die over hun brandstof wel
accijns verschuldigd zijn.

e Een accijnsheffing op kerosine sluit beter aan bij het principe dat de vervuiler betaalt,
omdat dit gekoppeld is aan het brandstofverbruik en daarmee de CO2-uitstoot bepaald
wordt. Dit in tegenstelling tot een belasting per vertrekkend passagier zoals het geval is
in de huidige vliegbelasting. Met een accijns op kerosine worden maatschappelijke
kosten veroorzaakt door commerciéle internationale luchtvaart gerichter beprijsd.

e Ook bilaterale en EU-luchtvaartverdragen met landen buiten de EU bevatten een
vrijstelling voor accijns. EU-lidstaten kunnen de vrijstelling door middel van bilaterale
afspraken opschorten voor brandstof gebruikt voor intra-EU viuchten. Voorwaarde
daarvoor is dat de accijnsheffing geen luchtvaartmaatschappijen afkomstig uit landen
buiten de EU raakt vanwege voornoemde luchtvaartverdragen. Een aantal bilaterale
afspraken, zogenoemde Air Service Agreements (ASA), verbieden een heffing op
kerosine. Op dit moment zijn er geen bilaterale afspraken waarin vrijstelling van accijns
over brandstof voor intra-EU vluchten is opgeschort.

e Invoeren van accijnsheffing over kerosine op alleen intra-EU vluchten kan leiden tot een
verschuiving van viuchten binnen de EU naar buiten de EU. Dit kan leiden tot extra CO2-
uitstoot op mondiaal niveau vanwege een groter aandeel langeafstandsviluchten. De
omvang van dit effect is onbekend. Dit mogelijke weglekeffect zou beperkt kunnen
worden door eveneens in de vliegbelasting langeafstandsvluchten zwaarder te belasten
dan korte(re) vluchten.

e De Europese Commissie (‘EC’) heeft de richtlijn energiebelastingen geévalueerd, waarbij
wordt opgemerkt dat vrijstellingen op de commerciéle luchtvaart en de zeescheepvaart
het gelijke speelveld met andere transportsectoren mogelijk kunnen verstoren.! Het
voorstel van de EC bevat het vervallen van de vrijstelling op commerciéle intra-EU
luchtvaart. Nederland ondersteunt dit standpunt, omdat dit aansluit bij het principe ‘de
vervuiler betaalt’.. Op dit moment wordt op EU-niveau onderhandeld over een
wijzigingsvoorstel van de richtlijn energiebelastingen. Besluitvorming door de Raad vindt
plaats op basis van unanimiteit.

e Zoals aangegeven kunnen lidstaten ook bilaterale afspraken maken om onderling alsnog
accijnsheffing mogelijk te maken. Voor zover bekend zijn er geen lidstaten die hier open
voor staan. Hierdoor ontstaat wel een ‘lappendeken’ binnen de EU. Per lidstaat moet
immers gekeken worden of er accijns geheven mag/moet worden. Dat leidt tot
complexe en mogelijk onuitvoerbare situaties. Bij de vormgeving van de bilaterale
afspraken moeten daarnaast de regels van de interne markt in acht worden genomen.
Fiscale discriminatie dient te worden voorkomen.

! Commission Staff Working Document, SWD(2019) 329 final, 11 september 2022, pp. 17-18.




e Het Verdrag van Chicago? belemmert een accijns op kerosine niet. Volgens dit verdrag
mag slechts brandstof die reeds aan boord van het vliegtuig is niet worden belast.

Kwantitatieve inschatting bijdrage aan klimaatdoelen

Binnenvaart

e Het afschaffen van de accijnsvrijstelling voor de binnenvaart heeft naar verwachting
verschillende effecten op de CO2-emissies, zoals een dalende vraag naar transport,
verhoging van de energie-efficiéntie, en een verschuiving naar andere wijze van
vervoer. Nader onderzoek is nodig om uit te zoeken hoe deze effecten op elkaar
inwerken en wat dit betekent voor de uiteindelijke CO2-reductie. Dit geldt ook voor de
vraag in hoeverre de maatregelen (voor zowel binnenvaart als luchtvaart) bijdragen aan
nationale klimaatdoelstellingen. Wel kunnen de maatregelen van belang zijn voor
mondiale reductie van de uitstoot van broeikasgassen.

Luchtvaart

e Het feit dat de vervuiler betaalt betekent geen automatische vermindering van
vervuiling wanneer er capaciteitsrestricties gelden, zo blijkt uit onderzoek van CE Delft
naar de invoering van de vliegbelasting.?

e Een accijnsheffing op kerosine kan een invloed hebben op de vlootvernieuwing, maar
pas na 2025, omdat de nieuwe toestellen die voor die tijd worden geleverd voor het
grootste deel reeds besteld zijn en er lange leveringstijden op nieuwe vliegtuigen zijn.*
Hoe groot deze prikkel tot vlootvernieuwing is, is niet bekend.

Gevolgen begroting en gedragseffecten

Binnenvaart

e Bij het met accijns belasten van brandstof voor de binnenvaart wordt de uitslag tot
verbruik van gasolie belast. Het accijnstarief voor gasolie bedraagt per 1 januari 2023 €
528,46 per 1.000 liter.

e In 2021 is circa 270 miljoen liter gasolie gebunkerd voor de binnenvaart.® De omvang
van de vrijstelling bij een tarief van € 0,5617 per liter (tarief per 1 januari 2023 zonder
accijnsverlaging) is circa € 150 miljoen. De gedragseffecten bij deze maatregel kunnen
een deel van de opbrengst tenietdoen. Het afschaffen van de vrijstelling levert daarom
minder op. Op basis van een prijsstijging met 46% en prijselasticiteit en energie-
efficiéntie elasticiteit uit een studie van CE Delft is een gedragseffect bepaald van 20%.°
Het afschaffen van de vrijstelling in de binnenvaart wordt inclusief gedragseffect
geraamd op € 120 miljoen.

Luchtvaart

e Bij afschaffing van de accijnsvrijstelling wordt de verkoop van halfzware olie (kerosine)
belast. Het accijnstarief voor halfzware olie bedraagt per 1 januari 2023 € 561,75 per
1.000 liter.

e In de periode 2017-2019 is circa 1400 miljoen liter kerosine gebunkerd voor viuchten
binnen Europa. Het aantal gebunkerde liters lag in 2020 en 2021 lager als gevolg van de

2 HetVerdraginzake de internationale burgerluchtvaart, 7 december 1944,

3 CE Delft, ‘Economische- en Duurzaamheidseffecten Vliegbelasting’, april 2019, p. 7.

4 CE Delft, ‘Economische- en Duurzaamheidseffecten Vliegbelasting’, juni 2018, p. 9.

5 StatLine, CBS, Crude and petroleum products balance sheet; supplyand consumption (30 november2022),
geraadpleegdvan: https://opendata.cbs.nl/statline /#/CBS/en/dataset/84596 ENG/table?d|=74CFD.

6 CE Delft, ‘Kosteneffectiviteit van maatregelenvoor CO2-reductiein Nederland, april 2017, p.36.




COVID-19-pandemie (rond de 900 miljoen liter).” De gedragseffecten bij deze
maatregel kunnen een deel van de opbrengst tenietdoen, aangezien
vliegmaatschappijen naar verwachting ervoor zouden kiezen om zo min mogelijk
kerosine in Nederland te tanken of in de hogere brandstofprijzen zelfs aanleiding kunnen
zien Nederlandse luchthavens vaker te mijden.

¢ De omvang van de vrijstelling in de luchtvaart voor intra-EU vluchten is rond de € 800
miljoen per jaar in de periode 2017-2019 en € 500 miljoen in 2020 en 2021. Hierbij
gaan we er vanuit dat vluchten binnen de EU ongeveer 30 procent gebruiken van de
totale energie.8 Door gedragseffecten is de opbrengst van het afschaffen van de
vrijstelling lager. Uitgaande van een verbruik van 0,034 liter per kilometer per passagier
en een tarief van € 0,5617 per liter (tarief 2023 zonder verlaging) zal per passagier
afhankelijk van de vliegafstand tussen de € 15 euro (vlucht van 750 kilometer) en € 39
euro (vlucht van 2.000 kilometer) extra accijns worden betaald voor viuchten binnen
Europa. Hierbij wordt geen onderscheid gemaakt tussen transferpassagiers en OD-
passagiers. Uitgaande van een standaard gedragseffect van 20% levert de maatregel
tussen € 390 en € 640 miljoen op. Dit gedragseffectis onzeker. Om het gedragseffect
beter vastte kunnen stellen is hader onderzoek nodig naar het aantal vluchten per
afstandscategorie en de prijselasticiteiten per afstandscategorie en verschillen in
reacties tussen transferpassagiers en OD-passagiers.

e De effectiviteit van deze maatregel hangt af van de prijsstijgingen die veroorzaakt wordt
door het terugbrengen van de belastingvrijstellingen en subsidies. De maatregel zorgt er
voor dat vliegen, varen en geimporteerde producten van ver weg kopen duurder
worden. Daardoor wordt dit minder aantrekkelijk.

e Ook kan de potentiéle opbrengstlager uitvallen aangezien het waarschijnlijk is dat
slechts een deel van de EU-lidstaten bereid is tot het maken van bilaterale afspraken.

Financiéle consequenties burgers/bedrijven

e Stel dat de brandstof zou worden belast dan zijn de tarieven zoals genoemd onder
‘gevolgen begroting’ van toepassing. Als gevolg moeten belastingplichtigen bij uitslag
tot verbruik aangifte doen en accijns betalen over de brandstof.

e Accijns wordt niet geheven van burgers, maar wordt naar verwachting wel verwerktin
de verkoopprijs. Het is wel mogelijk dat de hogere prijs voor brandstof wordt
afgewenteld in de kostprijs van producten door burgers en bedrijven. Dit leidt tot een
stijging van de verkoopprijs.

Economie

Binnenvaart
e De verkoop van gasolie wordt belast. Hierdoor wordt de brandstof duurder voor de
binnenvaart. Dit vergt nader onderzoek naar de gevolgen voor de Nederlandse
binnenvaartsector.
e Het accijnstarief voor gasolie bedraagt per 1 januari 2023 € 528,46 per 1.000 liter.

Luchtvaart

e Luchtvaartmaatschappijen buiten de EU die intra-EU vluchten uitvoeren worden in de
heffing betrokken. Dergelijke accijnsheffing is strijdig met de ASA die met dit derde land
afgesloten is. In dit geval moet kerosine voor luchtvaartmaatschappijen uit dergelijke
landen worden vrijgesteld.

7 StatLine, CBS, Crude and petroleum products balance sheet; supplyand consumption (30 november2022),
geraadpleegdvan: https://opendata.cbs.nl/statline /#/CBS/en/dataset/84596 ENG/table?d|=74CFD.
8 PBL, CO2-emissie van de luchtvaart op de lange termijn, november 2020, p. 4.



e Onduidelijk is in welke mate een luchtvaartmaatschappij de belasting daadwerkelijk
doorbelastin ticketprijzen.

Uitvoeringsaspecten en juridische toets

Binnenvaart
e Als op grond van de Akte accijnsheffing mogelijk wordt gemaakt, dan is nationaal
sprake van een structuurwijziging met een voorbereidingsperiode van 12 tot 24
maanden. Het onderscheid tussen binnenvaart en zeescheepvaart, en tussen Europese
en internationale vaartis mogelijk lastig te maken en te controleren.

Luchtvaart

e Structuurwijziging met een voorbereidingsperiode van 12 tot 24 maanden. Het
onderscheid tussen intra-EU vluchten en internationale vluchten is mogelijk lastig te
controleren. Dit geldt ook voor EU en non-EU luchtvaartmaatschappijen met intra-EU
vluchten.

Planning

e Niet realiseerbaar op de korte termijn, omdat de maatregelen niet unilateraal genomen
kunnen worden. Voor de binnenvaart afhankelijk van onderhandelingen met
verdragslanden Akte van Mannheim. Voor de luchtvaart afhankelijk van
onderhandelingen met EU-lidstaten of bilaterale onderhandelingen.

Maatschappelijk draagvlak

¢ In sommige delen van de maatschappij is een sterke oproep om fossiele brandstoffen
(in lucht- en scheepvaart) te belasten.

e Veelal worden sectoren één op één met elkaar vergeleken, wat echter niet altijd een
volledig beeld geeft van de maatschappelijke kosten en baten. Naar verwachting zal er
draagvlak zijn voor deze maatregel omdat brandstof voor andere vervoersmodaliteiten
zoals wegverkeer ook wordt belast met accijns. Als de maatregel echter leidt tot forse
prijsstijgingen in vliegen, varen en van geimporteerde producten kan dit leiden tot
minder draagvlak.

e Weerstand vanuit het bedrijfsleven is te verwachten. Mogelijke juridische procedures in
relatie tot onderliggende verdragen of EU-wetgeving.

e Bij het draagvlak dient ook de opinie van de verdragslanden bij de Akte van Mannheim
dan wel de EU-lidstaten te worden meegenomen in de beoordeling. Voor de
accijnsvrijstelling voor de binnenvaart geldt dat zij unaniem zullen moeten instemmen
met aanpassing van de Akte. Voor de luchtvaart geldt dat dit met unanieme instemming
van alle lidstaten moet gebeuren.
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1.2 Inzet extravakmensen via (om)scholing en bijscholing

Sector: Overstijgend

Type maatregel: Randvoorwaarden

Doel: Verminderen tekorten aan vakmensen voor klimaat- en energietransitie

Omschrijving maatregel

Om de gestelde klimaatdoelen te behalen zijn technische vakmensen essentieel. Het probleem
van een tekort aan technische vakmensen speelt al 40 jaar, maar wordt door de
klimaatdoelstellingen en de klimaattransitie steeds groter en urgenter. Daarom heeft het
kabinet onlangs het Actieplan Groene en Digitale Banen gelanceerd.® Oplossingen voor het
vraagstuk vragen om een brede samenwerking. Een eerste essentiéle rol ligt hiervoor bij
werkgevers. Daarnaast ligt er vanwege het maatschappelijke belang van de transities ook een
duidelijke rol voor de overheid om meer te doen aan dit specifieke kraptevraagstuk. 10

In dit actieplan worden al veel maatregelen aangekondigd om het tekort aan vakmensen voor
de klimaattransitie te beperken. Gezien het belang van deze randvoorwaarde doen we hier een
voorstel voor een maatregel die een waardevolle aanvulling kan zijn op het actieplan.

Maatregel:

e Opschaling van succesvol bewezen vormen (formules) van om- en bijscholing door?!!:
1. Onderzoek en inventarisatie naar welke succesvolle bewezen vormen (formules) van

opleiden en scholen er zijn en wat de succesingrediénten zijn om deze vormen op te
kunnen schalen. En wat de overheid kan doen om te zorgen voor de condities om deze
formules op te kunnen schalen. Om snelheid aan te brengen is het voorstel om voor
reeds bekende formules geld beschikbaar te stellen onder voorwaarde dat ze
participeren in het onderzoek.

2. Naar aanleiding van het onderzoek een structuur en fonds oprichten om op een
structurele manier de meest effectieve vormen van opleiden (nationaal) te ondersteunen
vanuit de overheid en samenwerkingspartners (bijv. werkgevers Techniek, Bouw en
Energie). Naar verwachting blijkt uit het onderzoek dat hier financiéle ondersteuning
voor nodig is, maar ook andere vormen (bijv. samen brengen van partijen).

Achtergrond/rationale

Ecorys (2021) becijferde dat het werkgelegenheidseffect van extra klimaatbeleid respectievelijk
23.000 (bij 49% reductie) tot 28.000 (bij 55% reductie) extra banen in 2030 zal opleveren. Dit
komt nog bovenop de reeds bestaande groei van het aantal banen in de energietransitie. En dat
terwijl de instroom uit technische opleidingen naar 2030 met 24.000 daalt.12 Verder schatte
TNO eerder (2019) dat er 39.000 tot 72.000 banen bij komen tot 2030, tegenover 6.000 tot
11.000 verdwijnende banen in de olie- en kolensector.13

De betrokken bewindspersonen (MEZK, MKE, MOCW, MPVO, MSZW) hebben zich begin februari
2023 gecommitteerd aan een Actieplan Groene en Digitale Banen van dit kabinet dat zich richt
op het terugdringen van de tekorten aan technici en ICT’ers die nodig zijn voor de klimaat- en

digitale transitie (twin transitions). Het Actieplan is aanvullend op het generieke

9 Kamerbrief met Actieplan groene en digitale banen | Kamerstuk | Rijksoverheid.nl

10 Kamerstuk 35925 XlIl, nr.38

11 Maatregelen m.b.t. onderwijsen arbeidsmigratie worden aangekaart in een IBO over onderwijs en IBO over
arbeidsmigratie dat gelijktijdig loopt enwordendaarom hier niet meegenomen.

12 Ecorys (2021) Klimaatbeleid ende arbeidsmarkt.

13TNO (2019) Verkenning werkgelegenheidseffectenvan klimaatmaatregelen.
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https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2023/02/03/inzet-op-arbeidsmarktkrapte-in-de-klimaat-en-digitale-transitie-het-actieplan-groene-en-digitale-banen

arbeidsmarktkrapte beleid van het kabinet. Gericht beleid is nodig om het arbeidsaanbod beter
te laten aansluiten op de vraag. Werkgevers moeten hun arbeidsvraag inzichtelijk maken en
betere primaire en secundaire arbeidsvoorwaarden creéren (met aangekondigde inzet van
technische werkgevers in het Aanvalsplan Arbeidsmarktkrapte Techniek, Bouw en Energie).
Onderwijsinstellingen moeten de benodigde opleidingen aanbieden. Werkzoekenden moeten hun
vaardigheden up to date houden. Daarbij is een sturende en coérdinerende rol van de overheid
noodzakelijk om het matchen van vraag en aanbod bij essentiéle transities, zoals de
klimaatopgave, te faciliteren.

Rationaliteit overheidsingrijpen
De arbeidsmarktkrapte in de techniek houdt al veertig jaar aan en brengt welvaartsverlies met

zich mee. Dit vindt plaats op drie manieren:

1. Tijdens het aanpassingsproces naar een nieuw evenwicht op de arbeidsmarktis er
welvaartsverlies (bbp) omdat de vraag tijdelijk hoger is dan het aanbod.

2. Krapte in de techniek en ICT kan leiden tot welvaartsverlies als essentiéle publieke
voorzieningen in gevaar komen, zoals de zorg, het onderwijs, veiligheid (politie en
defensie). Een lagere kwaliteit onderwijs zal op langere termijn leiden tot lagere
productiviteit.

3. Krapte in de techniek en ICT leidt tot vertraging van belangrijke transities (zoals de
klimaat- en energietransitie en digitalisering van de economie) en het aanpakken van
andere maatschappelijke uitdagingen (bijv. woningbouw). Bovendien kan krapte de
transitie duurder maken als tekorten leiden tot hogere lonen en tot een afwijking van
het meest kostenefficiénte pad.

Krapte op zichzelf is geen rationale voor overheidsingrijpen. Het oplossen van krapte is
ook niet een doel, maar een middel om brede welvaart en de klimaattransitie te
realiseren. De overheid heeft vooral een rol te spelenin het verminderen van krapte
wanneer deze krapte leidt tot welvaartsverlies als gevolg van vertraging in transities,
overige maatschappelijke opgaven en publieke dienstverlening (2 en 3 hierboven).

Overheidsingrijpen gebeurt daarmee met het Actieplan Groene en Digitale Banen, de
voorgestelde maatregel is aanvullend daaraan. Op dit moment zijn er al een aantal
formules bekend die vooral lokaal/regionaal succesvol zijn gebleken zoals GAP Academy,
Jet-Net & TechNet, Codam, Buitenboordmotor, Beroepentuin, Fix Brigade. Deze
formules hebben gemeen dat ze snel resultaat boeken. Er is echter nog niet op integraal
niveau gekeken naar succesformules, welke kaders we op basis daarvan kunnen stellen
en hoe deze opgeschaald kunnen worden.

Doelmatigheid en doeltreffendheid

Voldoende vakmensen zijn een harde randvoorwaarde voor de uitvoering van klimaatbeleid. De
aanpak op het terrein van een tekort aan technisch en praktisch opgeleide mensen voor de
klimaat- en digitale transitie wordt expliciet op verschillende plekken in het Coalitieakkoord
genoemd.

Het vraagstuk vraagt om additionele inzet, maar door het ontbreken van directe middelen
hiervoor kan die inzet nu niet vormgeven worden. Zonder de extra beleidsinzet en financiéle
middelen zullen succesformules versnipperd blijven en onvoldoende kans hebben op te schalen
- juist opschaling is essentieel om grotere slagen te kunnen maken en ook kansen te bieden

aan iedereen (en niet alleen daar waar lokale initiatieven toevallig zijn opgezet). Hiermee komen
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de ambities voor de aanpak van de klimaattransitie onder druk te staan en kan de gewenste
CO2-reductie vertraging oplopen.

Door het onderzoek naar en een inventarisatie van de succesvolle bewezen scholingstrajecten
richting de techniek is het mogelijk om gericht in te zetten op de succesvolle ingrediénten voor
het om of bijscholen van mensen (met name ondervertegenwoordigde groepen) richting een
krapteberoep in de klimaattransitie. Onderzoek hiernaar en uitrol van de resultaten wordt met
name als effectief gezien omdat de termijn waarop resultaat te zien is naar verwachting relatief
kort (3 tot 5 jaar) is

Kwantitatieve inschatting bijdrage aan klimaatdoelen

Het actieplan en voorgestelde aanvullende maatregelen levertindirect, maar cruciaal, een
bijdrage aan de CO2-reductie in Nederland. Zonder voldoende technische vakmensen is het niet
mogelijk om met de benodigde snelheid de CO2-reductie te bereiken. In de KEV neemt het PBL
arbeidskrapte in sommige gevallen mee als onderdeel van de bandbreedte. Indien de
(verwachtte) arbeidsmarktkrapte m.b.t. de klimaatopgave kleiner wordt, zal dit de bandbreedte
in de KEV mogelijk ook verkleinen.

Gevolgen begroting

Gevolgen begroting betreffen met name kosten voor het uit laten voeren van een uitgebreid
onderzoek, beschikbaar stellen van geld voor deelnemende formules en vervolgens de
structurele uitwerking van het onderzoek. Uit ervaring bedragen die vaak rond de €1 miljoen.
Daarnaastis financiéle ondersteuning van participerende partijen nodig, uitgaande van 10
formules die ieder met 1 ton worden ondersteund betekent dat voor onderzoek plus
ondersteuning €2 miljoen verspreid over 2023 en 2024. Vanaf 2025 zullen kosten gemaakt
worden voor het implementeren van de aanbevelingen, te denken aan 1FTE bij Rijksoverheid,
codrdinatie kosten en financiéle ondersteuning voor succesformules. Schatting van
ondersteuning voor succesformules ligt rond de €5 miljoen per jaar waarvan circa 5-10
initiatieven ondersteund kunnen worden.

2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 Verder
Uitgaven | 1 min. | 1 min 5,2 5,2 5,2 5,2 5,2 5,2
min min min min min min

Grootste risico, net als bij het STAP-budget, is misbruik van gelden. Daarvoor is nodig om
duidelijke afspraken over te realiseren doelen te maken en geld in tranches over de looptijd
beschikbaar te stellen.

Financiéle consequenties burgers/bedrijven

Niet van toepassing aangezien het gaat om regie, en daarmee financiéle middelen, vanuit de
overheid. Indirect heeft de maatregel wel een positieve financiéle consequentie voor burgers en
bedrijven - zie daarvoor ook de drie punten onder Achtergrond.

Economie

De maatregel draagt naar verwachting op middellange termijn bij aan het versnellen van de
uitvoering van klimaatbeleid, met name in de sectoren gebouwde omgeving en elektriciteit,
waar op dit moment tekorten aan technisch personeel leiden tot lange doorlooptijden van
projecten op het gebied van energie-infra, duurzame energieproductie en energiebesparing door
isolatie.

Met name de inzet om de potentiéle doelgroep via scholing of begeleiding naar werk te leiden,
zorgt ervoor dat het inkomen van de individuele deelnemer met deze betere uitgangspositie op
de arbeidsmarkt wordt behouden of verbeterd. Voor de overheid levert dit op termijn een
reducering op van uitkeringen binnen het sociale domein. Daarnaast draagt de maatregel ook
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bij aan het verzekeren van onze toekomstige concurrentiekracht en het duurzame
verdienvermogen van Nederland.

Uitvoeringsaspecten en juridische toets

De maatregel betreft het uit laten voeren van een onderzoek en vervolgens het uitrollen van de
resultaten om succesformules daarbij op te schalen. Het is daarbij van belang dat het onderzoek
ook uitvoerings- en juridische aspecten (e.g., staatssteunkaders) meeneemt bij de
aanbevelingen.

Planning

De onderzoeksresultaten kunnen in 2024 geleverd worden. De inventarisatie inclusief de
cruciale ingrediénten van de succesvolle bewezen vormen van scholing richting een
krapteberoep leidt tot gerichte inzet van middelen om voldoende mensen voor de grote
klimaattransitie te bewerkstelligen. Verwachting is dat vanaf 2025 structurele inzet geboden kan
worden met zichtbare resultaten binnen 3 tot 5 jaar (en korter voor de formules die tijdens het
onderzoek al werden ondersteund).

Maatschappelijk draagviak

Binnen het traject van de totstandkoming van een Actieplan Groene en Digitale Banen hebben
we stakeholders gevraagd naar maatregelen t.b.v. het terugdringen van de tekorten. De
voorgestelde maatregelen sluiten aan op de aangedragen oplossingen en daarmee wordt
draagvlak vanuit belangrijke stakeholders (werkgevers en werknemerspartijen) verwacht.

Doenvermogen/gedragsaspecten

Geen grote verwachte impact op gedrag van mensen, behalve uiteraard de opleiding en
werkkeuze. Ook geen input van TNO voor deze maatregel. Mogelijk kan wel nog gesteld worden
dat mensen die een technische opleiding volgen voor verduurzaming en/of werken in een sector
ten behoeve van duurzaamheid ook in de persoonlijke levenssfeer duurzamere afwegingen
maken. Dit zou verder onderzocht moeten worden.
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1.3 Brede CO»-beprijzing via opt-in EU ETS

Sector: Overstijgend

Type maatregel: Beprijzing

Doel: Nationaal aanvullende sectoren onder het EU ETS voegen

Omschrijving maatregel

e Na vaststelling van Fit for 55 herziening van de ETS richtlijn zullen er twee Europese
emissiehandelssystemen naast elkaar bestaan, het bestaande ETS1 (voor elektriciteit, zware
industrie, lucht- en zeevaart) en het nieuwe ETS2 (voor gebouwen, wegtransport en kleine

industrie). ETS1 en ETS2 zullen naar verwachting gezamenlijk ca. 94% van de totale
Nederlandse CO2-uitstoot of ca. 80% van de totale Nederlandse BKG-uitstoot behelzen.

e Zowel ETS1 als ETS2 bevatten een opt-in mogelijkheid om nationaal aanvullende sector