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e BERCU HOOFDSTUK 3

INSTRUMENTEN VOOR EEN TRANSPORTBELEID
De resultaten van de berekeningen zijn mee bepaald door de hypothesen waarmee

werd gewerkt. Niet alle externe kosten zijn trouwens opgenomen in de bereke- Bruno De Borger, Kris Kerstens en Kurt Van Dender

ning: het blijft een eerste inschatting. De meest opvallende resultaten Z1n:

* Dat het niveau en de samenstelling van de externe kosten sterk verschilt naar-
gelang de transportmarkt (afhankelijk van verkeerssituatie, voertuigtype en
bezettingsgraad) die men beschouwt. Dit heeft implicaties met betrekking tot |. INLEIDING
de instrumenten die kunnen worden gebruikt ter internalisering van externe

kosten. Intuitief is het duidelijk dat een instrument betere resultaten oplevert

naarmate het beter aanpasbaar is aan afzonderlijke transportmarkten. Uit de vorige hoofdstukken konden enkele eenvoudige, maar belangrijke lessen

worden getrokken. In het eerste hoofdstuk werd aangetoond dat zonder over-
heidstusgenkomst de gebruikers van de verschillende vervoermodi onvoldoende
rekening houden met de schadelijke neveneftecten van hun verplaatsingen. Dit
leidt tot te veel vervoer. tot een ongewenste verdeling tussen de modi, tot een ver-
keerde allocatie tussen piek- en daluren, enz. Het tweede hoofdstuk berekende de

e Dat indien congestie leidt tot een voldoende hoge daling van de rijsnelheid. de
congestiekosten (tijdskosten) dominant zijn binnen de totale marginale externe
kosten. Dit kan betekenen dat tijd een schaarser goed is dan milieu. of dat con-
sumenten meer waarde hechten aan tijd dan aan milieugoederen. In elk geval

s het duidelijk dat een transportbeleid onmogelyk voorbij kan gaan aan het verschillende marginale externe kosten van vervoer. Toepassing op de Belgische
congestiefenomeen. situatie leerde dat de mareinale kosten van congestie, van het risico op ongevallen,

en van de milieuschade hoog kunnen oplopen, en dat ze zeer sterk verschillen

Zoals hierboven al werd benadrukt, gelden de bereKeningen van marginale externe
Kosten voor een bepaald evenwicht op de transportmarkten. Veranderingen in
prijzen, in de gebruikte technologie, of in andere randvoorwaarden waarbinnen de
transportmarkten tot een evenwicht komen, zullen leiden tot wijzigingen in het
niveau en de samenstelling van de externe kosten. In Hoofdstuk | werd uitvoerig
uitgelegd dat het internaliseren van externe kosten in principe we[vamtwerhouend
werkt. Daar werden ook instrumenten voorgesteld die voor zulke internalisering
Kunnen worden gebruikt. Nu de specifieke kenmerken van marginale externe
Kosten in de transportsector gekend zijn, kan een volgende stap worden gezet. In
Hootdstuk 3 wordt uitgebreid ingegaan op voor- en nadelen van een groot aantal
beleidsinstrumenten voor een transportbeleid. Dat gebeurt op basis van de litera-
tuur.  Daarna kan worden overgegaan naar het tweede deel van het boek. waarin
cijfermatige analyses van een aantal strategie€n ter internalisering van externe
kosten worden voorgesteld. De geschatte externe kostenfuncties. behandeld | in dit
hootdstuk. vormen een belangrijke input voor die concrete analyses.

athankelijk van de gebruikte vervoermodus en naargelang de omstandigheden van

het vervoer.

De economische diagnose van het externe kostenprobleem is in principe eenvou-
die. Ze bestaat erin de gebruikers te confronteren met de externe Kosten die zij
veroorzaken. Dit kan op verschillende wijzen gebeuren. In theorie kan de Over-
heid door het opleggen van belastingen op elke vervoermarkt de externe kosten‘m
rekening brengen in de prijzen. In de praktik is dat natuurlyk niet zo CCHVOLI%{IQ,
omdat de externe kosten variéren naargelang het congestieniveau, de schadelijke
gevolgen van emissies. de veroorzaakte geluidshinder, enz. In de realiteit kan men
de prijzen niet zo flexibel aanpassen; daar waar wel mogelijkheden bestaan, zijn
de implementatiekosten dikwijls zeer hoog. Daarom Kan de overheid ook trachten
de externe kosten van vervoer te beheersen door regelgeving. Deze Kan verband
houden met het gebruik van vervoermiddelen zelf, met het gebruik van bepaalde
brandstoffen, met de technologische kenmerken van vervoermiddelen, enz.
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In paragraaf twee van dit hoofdstuk bekijken we in detail de instrumenten die de
overheid in de praktijk ter beschikking heeft om de externe kosten van transport in
te perken. Daarbij komen zowel prijsinstrumenten. in de literatuur soms omschre-
ven als marktgerichte (*market-based’) instrumenten. als regulering (‘command
and control’) aan bod. Vervoerbeleid houdt meer in dan alleen het cBrriUeren van
externaliteiten. Het omvat o0.a. ook het uitwerken van maatregelen geri(;n op het
v'erbeteren van de kwaliteit van het openbaar vervoer, het voeren van een Investe-
ringsbeleid m.b.t. de infrastructuur van het wegen- en spoorwegennetwerk. de bin-
nelwaar:t.. enz. Alhoewel een beleid gericht op het optimaliseren van de capaciteit
andere instrumenten vereist, hebben Investeringen in wegencapaciteit of in open-
baar vervoer uiteraard ook invloed op het niveau van de externe kosten. In Para-
grafiff:} komen Kort een aantal instrumenten aan bod gericht op het voeren van een
optimaal investeringsbeleid. Een belangrijk besluit van het overzicht van
beleidsinstrumenten en van het hele boek is dat in de toekomst de overheid veel
meer aandacht zal moeten besteden aan prijsinstrumenten om externe effecten te
controleren. Daarom gaan we in een vierde paragraaf na in welke mate ook andere
recente voorstellen voor een beter vervoerbeleid tot dit besluit komen. Een vijfde
paragraat vat de conclusies van dit hoofdstuk nogmaals Kort samen.

2. INSTRUMENTEN VOOR HET VERMINDEREN VAN EXTERNE
KOSTEN

In deze paragraaf bekijken we prysinstrumenten en regulering als oplossing voor
de problematiek van externe kosten in vervoer. In Hoofdstuk | werd ;mnﬂzmoml
dat peide Kunnen worden gebruikt om een betere allocatie op de verwerlzarkl te
realiseren.  Prijsinstrumenten trachten de gebruikers van de verschillende ver-
voermo.di te confronteren met de externe kosten die ze veroorzaken door deze
Kosten in de mate van het mogelijke aan te rekenen. Het gevole is dat het di:‘et;t
verband tussen de prijs van een verplaatsing en de volledigg soci;le Kost, inclusief
dL externe Kost, de gebruiker motiveert de schadelijke ge;{:}lgen van zin verplaat-
sing te verminderen. Het zal een aantal mensen aanzetten minder vervutlende en
vetliger wagens te kopen, op momenten met lage congestie te reizen, meer gebruik
te ma'ken van openbaar vervoer, enz. Ook bedrijven zullen worden Hestilzuleerd
rekening te houden met de externe kosten van congestie en vervuilint.: bi) het kie-
zen van de vervoermodus; er zal een tendens zijn naar het gebruikh van vracht-
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wagens met een zuiniger technologie, enz. Regulering daarentegen streeft een
vermindering van externaliteiten na door het opleggen van beperkingen op tech-
nologie, op de gebruikte brandstof, en op het gedrag van de gebruikers van de

diverse vervoermodi.

Welke van de twee benaderingen het meest aangewezen i1s voor het bestrijden van
externe effecten hangt af van de mogelijkheid de prijzen te differenti€ren in func-
tie van de veroorzaakte externe kosten, en van de implementatiekosten van diverse
maatregelen. Algemeen geldende regels ziyn moeilijk te geven. Toch kan men
enkele principes als leidraad hanteren. Een eerste vuistregel 1s dat, indien het
technisch mogelijk is en niet te duur, het over het algemeen kosteneffectiever is
prijsinstrumenten te gebruiken. Belastingen laten gebruikers en producenten van
vervoermiddelen een heel gamma van reacties toe op de prijsveranderingen.
Regulering d.m.v. een emissienorm daarentegen biedt geen andere mogelijkheid
dan zich aan de norm te onderwerpen. Bovendien kunnen in een gemengde eco-
nomie prijzen en belastingen administratief eenvoudig worden ingepast, terwijl
regulering meestal hogere administratiekosten met zich meebrengt.

Voorlopig gaan prijsinstrumenten die een nauwkeurige samenhang tussen prijzen
en sociale kosten toelaten helaas nog gepaard met belangrijke implementatiekos-
ten. Zo 1s een emissiebelasting in de vervoersector met de beschikbare technolo-
gie voorlopig niet op een goedkope manier in te voeren. Een tweede vuistregel 1s
dan ook dat regulering best kosteneffectiever kan uitvallen dan prijsinstrumenten.
indien de implementatiekosten van regulering minder belangriyk zijn. Regulering
1s ook verantwoord als om één of andere reden de vervoermarkten slecht functio-
neren, zodat de prijzen hun signaalfunctie niet kunnen spelen. Een gevolg i1s dat.
zeker op korte termijn, nog een belangrijke rol voor regulering 1s weggelead.
Concreet Is een combinatie van priszetting en regulering aangewezen, waarbij de
meest kosteneffectieve mix moet worden nagestreefd.

2.1. Prysinstrumenten

Congestie en milieuhinder zijn sterk plaats- en tijdsgebonden, zodat de prijzen best
variéren in functie van de veroorzaakte milieuhinder. in functie van het verkeers-
volume, enz. Het overzicht van mogelijke prijsinstrumenten dat nu volgt
illustreert dat zulke perfecte differentiatie nog niet haalbaar is, maar dat, onder
impuls van recente technologische ontwikkelingen, een betere samenhang tussen
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prijzen en externe kosten in de toekomst mogelijk wordt. Anderzijds toont het ook
aan dat zelfs nu, in een aantal gevallen, de technische mogelijkheden om belastin-

gen afhankelijk te maken van de veroorzaakte schade wel voorhanden zijn en
goedkoop in te voeren.

We hebben ons overzicht van prijsinstrumenten als volgt gestructureerd. We
bekijken eerst kort de potentiéle rol van de belastinginstrumenten die nu courant
worden gebruikt in een aantal landen. Aangezien geen van deze instrumenten
effectief is in het bestrijden van externe kosten, wordt verder aandacht besteed aan
nieuwe instrumenten die toelaten specifieke externe kosten beter te internaliseren.
Tenslotte analyseren we de potentiéle rol van parkeertarieven en subsidies voor het

openbaar vervoer als mogelijke second best instrumenten. Er wordt besloten met
een schematisch overzicht.

2.1.1. Vaste en periodieke belastingen op voertuigen

Wie een voertuig (auto, vrachtwagen, enz.) bezit, moet een jaarlijkse verkeersbe-
lasting betalen. Bovendien kennen de meeste landen een eenmalig registratierecht
by de eerste ingebruikstelling’. Deze instrumenten zijn niet erg geschikt - en
eigenliyk ook niet bedoeld -om de externe kosten correct aan te rekenen. omdat de
belastingen geen rechtstreeks verband houden met de congestic en de milieu-
schade die wordt veroorzaakt. Er is wel een invioed op het wagenbezit en de mo-
dale keuze, maar zodra de beslissing een auto te kopen is genomen. is de invloed
op het gebruik van het voertuig klein [Button (1993: 110-111)].

Toch zyn er verschillende mogelijkheden om voor alle vervoermodi de periodieke
belastingen beter af te stemmen op de sociale kosten van het gebruik. Men zou de
jaarlykse belasting athankelijk kunnen maken van de vervuilingsgraad van de
technologie. Het vaststellen hiervan kan gebeuren ter gelegenheid van de tech-
nische controles: of men kan belasten in functie van een gemakkelijk observeer-
bare variabele die positief samenhangt met de vervuilingsgraad. In het huidige
Belgische systeem worden voertuigen bv. gedifferentieerd in functie van een erg
ruwe proxy. nl. het motorvermogen. Aangezien door allerlei wetgeving en door
innovaties de nieuwe voertuigen veiliger en milieuvriendelijker worden, zou de

D? registratierechten worden in bijna alle landen door de overheid vastgelegd. Uitzonderingen
zijn_uiteraard mogelijk.  In Singapore bv. werden zeer innovaticve maatregelen ontwikkeld
waarbi] Kopers van een nieuw voertuig via competitieve cunningssystemen moeten bicden voor
een tien jaar durend recht voor het gebruik van hun voertuie.

|r
H‘i‘
-

Hoofdstuk 3: Instrumenten voor een transportbeleid 85

rijtaks ook kunnen worden gekoppeld aan de leeftijd van een voertuig [Johnson
(1993)]. Een verdere differentiatie zou ook kunnen corrigeren voor de externe
slijtage van het wegdek in het wegvervoer. Voor het goederenvervoer over de
weg, dat bijna volledig verantwoordelijk is voor de wegslijtage, zou een jaarlijks
vignet in functie van het gewicht per as kunnen worden ingevoerd. Zowel n de
USA [Small e.a. (1989)] als op Europees vlak [EEC (1995)]) werd zulke hefting
voorgesteld'. Zoals vermeld in hoofdstuk 2 is het gewicht per as de belangrijkste
determinant van de slijtage. en niet het totale gewicht of het aantal assen.

Het probleem met periodieke belastingen blijft natuurlijk dat ze wel kunnen leiden
tot minder vervuiling en slijtage aan het wegdek, maar dat ze weinig invloed heb-
ben op jaarlijks afgelegde afstanden. Er is dan ook een tendens meer nadruk te
leggen op fiscale maatregelen die invioed hebben op de variabele kosten van het
vervoer. Men spreekt in dit verband nogal vaag over het ‘variabiliseren’ van de
belastingen. Enerzijds bedoelt men daarmee het verminderen van het belang van
de vaste belastingen t.o.v. de variabele belastingen. Dit kan eenvoudig gebeuren
door de aankoop minder zwaar te belasten, maar terzelfder tijd de belasting op het
sebruik van vervoermodi te verhogen. Anderzijds kan variabiliseren van belastin-
:._;.,en ook meer concreet betekenen dat men de bestaande verkeersbelasting athan-
Eelijk maakt van het aantal gereden kilometers om de samenhang met het gebruik
en de corresponderende externe kosten te benadrukken (zie verder punt 2.1.3).

2.1.2. Brandstofbelastingen

Brandstofbelastingen zijn in veel landen een belangrijk prijsinstrument om de
vraag naar vervoer te beinvloeden. Bovendien leveren deze belastingen een ge-
makkelijke bron van inkomsten. Om een duidelijke band tussen de betaalde be-
lasting en de veroorzaakte externe kosten te garanderen is het uiteraard nodig dat
de belasting wordt gedifferentieerd volgens de gebruikte brandstof (diesel, ben-
zine. LPG) in functie van de relatieve vervuilingsgraad. Er zijn aanwijzingen dat
dit in Belgié op dit ogenblik niet het geval is. De belastingen op diesel en benzine
verschillen wel. maar er lijkt geen direct verband met de vervuiling (zie Hootdstuk
5). Maar zelfs indien de belastingverschillen tussen diverse brandstoffen correct
de verschillen in vervuiling zouden reflecteren, dan nog zijn brandstotbelastingen
een zeer imperfect prijsinstrument voor het beheersen van externe kKosten. Een
eerste reden is dat ze slechts zeer indirect inwerken op de externe vervuilingskos-
ten. Ze houden nl. rekening met het verbruik, maar niet met andere vervuilende
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' Deze idee wordt ook verdedigd in Blauwens e. a. (1994).
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kar_akt_eristieken van de wagen, bv. de aanwezigheid van een katalysator of andere
emlss!febestrijdende technologieén. Ten tweede spelen ze onvoldoende in op de
wegflutag?. Ten derde, en dit is wellicht het belangrijkst, brandstofbelastingen
varicren niet in functie van verschillen in externe congestiekosten. Ze laten bv.
niet toe hogere belastingen te heffen in de piekperiode, wanneer de marginale con-
gestiekosten veel hoger liggen dan in de dalperiode. De inefficiéntie vac;ﬂn belastin-

gen die geen onderscheid kunnen maken tussen piek en dal werd in Hoofdstuk |
formeel aangetoond.

In pri_ncipe zou men brandstofbelastingen wel geografisch kunnen differentiéren in
ﬂ.lﬂ(?tlﬁ‘ van de verkeersdrukte, zoals voorgesteld door 0.a. Hau (1992). Regionaal
gedifferentieerde brandstofbelastingen ziyn echter weinig effectief in ee;’ Klein
land alis Belgi€. Ook een differentiatie tussen stedelijke en landelijke zones heeft
geen zin. Stel bv. dat de brandstofbelasting in Brussel. Antwerpen en Gent hoger
Zou zijn dan elders in Vlaanderen. Men zjet onmiddellijk in dat deze toesta:nd
aanleiding zou geven tot ‘benzinetoerisme’. Automobilisten Kunnen eenvoudig de

hog:: stedelijke belastingen ontwiken door buiten de stedelijke gebieden te gaan
tanken.

We _besluiten dat brandstofbelastingen als prijsinstrument inefficiént zijn, omdat
ze niet toelaten de congestie en de externe kosten van ifrastructuur en vervuiline
correct aan te rekenen. Er moet nog een ander nadeel van brandstotbelastinuc;
w?rden benadrukt. Er kunnen dynamische inefficiénties ontstaan. omdat op fer-
Myn een overdreven vraag naar meer energiezuinige technologie wordt gestimu-
leerd. *D§ nadruk wordt immers te sterk gelegd op energieprijzen, en onvoldoende
OP emissies en congestie. Dit kan leiden tot ‘te zuinige wagens’, in vergeliyking
met het welvaartsoptimum waarbij alle externe effecten correct worden :zmuer;
kend [zie Ochelen en Proost (1995) en Koopman (1995) voor details]. Te zuili“c
wagens.leggen dan te veel kilometers af in de spitsuren. Correcte prijszetting v:n
congestie zou de vraag naar vervoer in de piekperiodes afremmen. De prijsx;rho-

Ing in de piek ka | - , . ;.
ging p 1 dan niet ontweken worden door over te gaan op meer zuini
wagens.
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Ondanks hun relatieve inefficient; y St

dikwijls gesuggereerd als instrunlteft tg;f?;tng:']iziéﬁ?:eri:?lii[(ziﬂ)elab“ngei? o
' an de vervoerskosten

[zie bv. De Baere (1994 ]. De redenering die dan wordt gevolgd is waarschijnlijk

dat brandstofbelastingen wel niet het meest efficiénte prijsinstrument Zin, maar

dat ze, zeker als ze zo nauwkeurig mogelijk worden gedifferentieerd naar
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vervuilingsgraad, tenminste toch een gunstige invloed hebben op de externe kos-
ten. Deze gedachtengang is niet foutief, maar moet sterk worden genuanceerd.
We moeten het onderscheid maken tussen de gevolgen van een globale verhoging
van de brandstofprijzen en deze van een aanpassing van de relatieve prijzen van
benzine en diesel. Beginnen we met dit laatste. Op lange termijn zijn beide
brandstoffen nauwe substituten, en een aantal mensen zal bij verandering van de
relatieve prijzen overschakelen naar de relatief goedkoper geworden brandstof.
De gevoeligheid van de vraag naar bv. benzine m.b.t. de relatieve prijs van ben-
zine versus diesel is aanzienlijk op lange termijn. In De Borger en De Borger
(1988) werd vastgesteld dat deze prijselasticiteit zelf afhing van de absolute
brandstofprijzen, maar dat ze in absolute waarde voor alle onderzochte periodes
merkelijk groter was dan één. Bijgevolg kan men een duidelijk effect verwachten
van correct gedifterentiecerde brandstofbelastingen op de milieukosten. Bekijken
we vervolgens echter de invloed van een globale verhoging van de brandstofprij-
zen. Het belang hiervan voor de externe kosten zal sterk athangen van de gevoe-
ligheid van de vraag naar voertuigkilometer m.b.t. de brandstofprijzen. Op dit
vlak geven empirische studies voor Belgié echter aan dat de prijselasticiteit helaas
eerder beperkt is; schattingen variéren rond -0,3 [De Borger en De Borger (1988)].
Bijgevolg zal een beleid van verhoogde brandstofprijzen maar matige effecten
hebben op het vervoervolume en dus op de congestie. Het valt dan ook te betwij-
telen of een dergelijk beleid zeer effectief kan zijn. Het genereert natuurlijk wel

aanzienlijke overheidsinkomsten.

2.1.3. Een kilometerbelasting

Het principe van variabiliseren van de belastingen heeft tot doel de belasting direct
te relateren aan het gebruik van het voertuig, eerder dan aan het bezit. Vanuit die
optiek kan men overwegen een belasting per afgelegde Kilometer in te voeren. Dit
zou eenvoudig kunnen worden geimplementeerd door jaarlijks de kilometertellers
te controleren, eventueel op hetzelfde moment waarop de verplichte technische
controle van de voertuigen wordt uitgevoerd. Een en ander veronderstelt uiteraard
een 1king en verzegeling van deze tellers, maar dit lijkt geen onoverkomelijke
moeilykheid. Bovendien kan de belasting gemakkelijk gedifferentieerd worden
naargelang de gebruikte brandstof en, indien de jaarlijkse controle ook de techno-
logische en vervuilende kenmerken van de voertuigen zou omvatten, naargelang
de vervuilingsgraad van de voertuigen. Een kilometerbelasting die correct de
marginale externe vervuilingskost weergeeft, komt, wat dit aspect betreft. overeen
met een eenheidsbelasting op vervuiling. Dit is een efficiént instrument om
pollutie te internaliseren.
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Een bijkomend voordeel van een kilometerbelasting is dat ze athankelijk kan wor-
den gemaakt van de veroorzaakte schade aan het wegdek om de externe infra-
structuurkosten te internaliseren. Dit laatste i1s vooral belangrijk voor een correcte
prijszetting van het vrachtvervoer, dat verantwoordelijk 1s voor de toegebrachte
schade aan de infrastructuur. Systemen van elektronische kilometerbelasting, die
zeer gedetailleerd rekening kunnen houden met de specifiecke kenmerken van
vrachtwagens, zijn technisch operationeel. Een voorlopige versie van dergelijk
systeem, waarbij een elektronische odometer de afgelegde afstand bijhoudt en de
verschuldigde bedragen rechtstreeks aangeeft op een ingebouwde registratiekaart.
werd succesvol toegepast in Zweden [Lindberg (1994)]. De resultaten toonden
aan dat deze belasting veel efficiénter is dan een brandstotbelasting voor het aan-
rekenen van externe infrastructuurkosten, en dat het systeem goedkoop kan wor-
den geimplementeerd'.

Een kilometerbelasting die afhangt van vervuiling en schade aan het wegdek zou
een grote stap voorwaarts zijn om de externe milieu- en infrastructuurkosten te
internaliseren, maar de congestie wordt er nog steeds onvoldoende door aangepakt.
De totale vervoervraag wordt er wel door beperkt, maar de ruimtelijke spreiding
en de verdeling over piek- en daluren wordt nauwelijks beinvloed. Kilometerbe-
astingen kunnen met de bestaande technologieén niet worden gedifterentieerd in
functie van waar en wanneer het vervoer precies plaatsvindt.

2.1.4. Rekeningrijden

Alle voorgaande prijsinstrumenten vertoonden eenzeltde gebrek, nl. de onmoge-
lykheid rechtstreeks in te spelen op het congestiefenomeen. Rekeningrijden (“road
pricing’) 1s een directere aanpak van de externe Kosten van het verkeer, waarbij het
de bedoeling 1s de weggebruiker ook voor de externe congestickosten te laten
betalen. Rekeningrijden geniet meer en meer belangstelling, omdat recente tech-
nologische ontwikkelingen systemen hebben opgeleverd die de praktische imple-
mentatie technisch en economisch haalbaar maken. In de volgende paragraten
belichten we eerst kort de verschillende vormen van rekeningrijden. Vervolgens

—

De basisidee van variabilisering 1s steeds om als belastingbasis een product te Kiezen dat sterk
gerelateerd 1s aan de afgelegde afstand.  Als een rechtstreckse belasting per kilometer om
technische of politicke redenen toch niet onmiddellijk haalbaar is. dan zijn er natuurlijk nog
andere belastingen denkbaar die in min of meerdere mate gerelateerd zijn aan het gebruik van het
voertutg. Zo hebben sommigen bv. een belasting op het verbrutk van autobanden of op het
vervangen van bepaalde voertuigonderdelen voorgesteld [zie Hau (1992) en Johansson en
Mattsson (1993) voor details|.
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gaan we in op enkele courante misvattingen omtrent deze problematiek, en ten-
slotte vatten we de gekende informatie betreffende de implementatiekosten van

rekeningrijden Kort samen.

a) Vormen van rekeningrijden

Er kunnen diverse vormen van rekeningrijden worden onderscheiden, athankelijk
van de technologie die wordt gebruikt [zie Hau (1992, 1995) voor een gedetail-
leerd overzicht]. We beperken ons tot vier types van meettechnologie. Twee
vormen van rekeningrijden maken gebruik van manuele of mechanische meet- en
taxatiesystemen en twee zijn gebaseerd op gesofisticeerde elektronische meetappa-
ratuur. Men mag niet vergeten dat de technologische ontwikkelingen op dit vlak
razendsnel gaan en dat bijgevolg elk overzicht bijna gedoemd is om verouderd te

zijn [zie bv. EEC (1995)].

Een eerste type van rekeningrijden bestaat erin op bepaalde wegen of binnen een
gegeven zone tol te heffen door middel van bemande tolhuisjes of door middel van
munt- en kaartautomaten (*cordon pricing’). Dergelijke systemen ziyn reeds ge-
ruime tijd operationeel en worden o.a. gebruikt in verschillende Noorse steden
(Oslo, Bergen), in de VS, in Frankrijk, en voor het uitbaten van specifieke infra-
structuurwerken in Belgié (Liefkenshoektunnel). De standaardprocedure is ge-
bruik te maken van manuele tolhuisjes voor de occasionele reiziger en een deel
van de toegangsweg te reserveren voor voertuigen met een abonnement. Ofschoon
deze tolsystemen voorlopig vooral gehanteerd worden om biydragen tot het ge-
bruik van de infrastructuur te innen, kan de beschikbare technologie ook eenvou-
dig gebruikt worden als een prijsinstrument dat rechtstreeks gericht is op het aan-
rekenen van externe congestiekosten. Om dit te realiseren zou men bv. de voer-
tuigen verschillend kunnen belasten in piek- en daluren (zoals bv. in Noorwegen
en op een aantal Franse autowegen). De tol athankelijk maken van andere externe

effecten is natuurlijk moeilijk.

De beschreven tolsystemen hebben belangrijke tekortkomingen die wellicht het
beperkt gebruik van deze technologie voor het beinvlioeden van congestie verkla-
ren. Indien men ze in een stedelijke omgeving wil implementeren, moet de geo-
grafische entiteit voldoende homogeen zijn en slechts een beperkt aantal toe-
gangswegen tellen, zoniet lopen de inningskosten en de investeringskosten hoog
op. Bovendien veroorzaken tolhuisjes en betaalautomaten zelf congestie, die bi)
het beoordelen van de wenselijkheid van het systeem in rekening moet gebracht
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worden. Deze restricties maken het invoeren van deze vorm van rekeningrijden op
de drukste delen van de Belgische infrastructuur problematisch.

Een tweede eenvoudige manier om rekeningrijden te implementeren is gebruik te
maken van supplementaire licenties. Hierbi J moeten voertuigen die gedurende de
piek een regio (bv. een stad) met congestie willen binnenrijden een extra toela-
tingsbewijs kopen ("supplementary vehicle licencing” of ‘area licencing’) en
zichtbaar op hun voertuig aanbrengen. Singapore maakt reeds sinds 1975 gebruik
van dit schema in een aantal varianten. waarbij veranderingen in de tarieven en in
de definitie van de piekperiode werden doorgevoerd. Het systeem is eenvoudiga:
een sticker wordt op de voorruit aangebracht, en bij het binnenrijden van de betre?—
fende zone gebeurt de controle aan het toegangsstation visueel door toezichthou-
ders, zonder dat de binnenrijdende voertuigen tot stilstand moeten komen.

Een derde vorm van reKeningrijden is gebaseerd Op de automatische identificatic
van voertuigen [*Automatic Vehicle [dentification’ (AVI)] op het ogenblik dat ze
voorbij specificke meetpunten rijden en een zone gekenmerkt door hove congestie
binnenrijden. Dit vereist het bevestigen van gesofisticeerde kaarten (;p alle voer-
tuigen, zodat de langs de weg opgestelde meetapparaten de identiteit van de
gebruiker kunnen registreren. De geregistreerde gegevens worden doorgegeven
aan een centrale computer die. in het geval van voorafbetaling, het re;te;encc
saldo bijhoudt, of die achteraf periodieke rekeningen toestuurt. Het systeem is
gedurende twee jaar op experimentele schaal in Hong Kong uitgetest.i De aan-
vaardbaarheid van het systeem bleek echter om twee redenen problematisch. Fr
blijft de onzekerheid over de te betalen som op het moment dat een trip gepland

wordt, en het systeem maakt gebruik van de identificatie van de gebruikers. Velen
zien dit als een aanslag op hun privacy. |

Het vierde systeem van rekeningrijden combineert AVl-technologie met zoge-
naamde intelligente kaarten ¢ ‘smart cards ). Deze technologie betekent een brgllk
met het verleden in de zin dat de kaart op het voertuig nu in staat is om zelf een
balans van verrichtingen bij te houden. Het gaat om anonieme kaarten waarbij de
Mmeetapparatuur die de te betalen bedragen berekent op geen enkel ovenblik de
Identiteit van de gebruiker registreert. Er zijn twee versies beschikbaar [n het
eerste geval wordt de te betalen som onmiddellijk van de kaart afgeschreven, vol-
gens dezelfde principes als by. de huidige telefoonkaarten. Een tweede versie laat
toe de verschuldigde som rechtstreeks aan te rekenen via een bankrekening of een
kredietkaart. Voordeel van het systeem is dat men vrij nauwkeurig de externe
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congestiekosten kan toerekenen. Het respecteert bovendien ten volle de privacy
van alle weggebruikers. Zoals bij het vorige systeem is echter de onzekerheid
over de vervoerkost op het moment van de planning van de trip een potentieel pro-

bleem.

Een deel van deze nieuwe technologieén wordt reeds commercieel gebruikt, zij het
voorlopig vooral als inningsmiddel van bijdragen voor de financiering van infra-
structuur, en niet zozeer als instrument om rekeningrijden te implementeren.
Voorbeelden zijn te vinden in de VS, Frankrijk, Itali¢, Mexico. Noorwegen, en het
Verenigd Koninkrijk [Hau (1995: 225)]. Deze technologieén kunnen uiteraard ook
worden gebruikt om rekeningrijden in de praktijk te brengen. Bovendien interfe-
reren de meer vooruitstrevende technologieén niet met de verkeersstromen. en is
de mnperking van de individuele vrijheid miniem. De ervaringen. vooral in Hong
Kong en Singapore opgedaan, maar ook een groot aantal experimenten binnen de
turopese Unie, wijzen erop dat het op grote schaal introduceren van deze syste-
men mogelyk wordt in de nabije toekomst. In Singapore werd reeds een contract
uitbesteed voor een systeem gebaseerd op intelligente kaarten met automatische
identificatie van voertuigen; introductie is voorzien voor 1997. In Nederland
wordt momenteel op enkele betalende autowegen op beperkte schaal met derge-
lijke systemen gewerkt, en grootschalige invoering is voorzien na 2000. Hetzelfde

wordt overwogen in Oostenrijk en Duitsland [EEC (1995)].

Naast intelligente kaarten bestaan er ook intelligente wegen (*smart roads’). Deze
bieden additionele mogelijkheden om nog meer verfijnde vormen van rekeningrij-
den te implementeren. Zo zou het bv. mogelijk zijn om de bestuurder van een
voertuig op elk ogenblik in te lichten over de prijs die hij betaalt om een bepaald
traject af te leggen. De prijzen zouden zich dan ook voortdurend kunnen aanpas-
sen aan de verkeersomstandigheden. Dergelijke continue prijsaanpassingen ma-
Ken het natuurlijk nog moeilijker om de kost van verplaatsingen correct te antici-

peren.

b) Misverstanden in verband met rekeningrijden

Er bestaan een hele reeks misvattingen omtrent het doel van rekKeningrijyden, die
maken dat het concept en de praktische toepassing op veel weerstand stuiten bij
brede lagen van de bevolking en bij politici [zie, 0.a., Gillen (1994)]. Zonder in
detail te treden is het nuttig enkele populaire misverstanden kort te weerleggen.
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Een eerste foutieve redenering is dat rekeningrijden niet verantwoord zou zijn,
omdat het de congestie niet volledig uitschakelt. Het is inderdaad zo dat zelfs na
Invoering van een systeem van rekeningrijden een zeker niveau van congestie
blijft bestaan; files worden niet definitief uit de wereld geholpen. Dit is echter
geen argument tegen rekeningrijden, het is eerder een teken dat het congestiepro-
bleem niet goed begrepen is. De bedoeling van rekeningrijden is niet de congestie
te elimineren, maar terug te dringen tot op een sociaal optimaal niveau waarbij
elke weggebruiker instaat voor de externe kosten die hij veroorzaakt. Dit optimale
niveau van congestie is niet gelijk aan nul. Zolang de maatschappelijke voordelen
van bijkomend vervoer groter zijn dan de marginale sociale kosten is bijkomend
vervoer verantwoord. Wie zegt dat het sociaal aangewezen is alle congestie te
elimineren houdt in feite geen rekening met de voordelen van vervoer, hij bekijkt
enkel de kosten.

Een tweede verkeerd argument tegen rekeningrijden is dat dit zou overeenkomen
met prijsdiscriminatie. De argumentatie is dat men verschillende prijzen aanre-
kent voor hetzelfde goed, nl. een kilometer afgelegd met de wagen. Deze redene-
ring houdt echter geen steek. Er is geen sprake van prijsdiscriminatie wanneer de
priysverschillen gebaseerd zijn op kostenverschillen. Vervoer van goederen en
personen tijdens de piek en buiten de piek zijn twee variéteiten van hetzelfde goed
met duidelijk verschillende kosten. In de mate dat hogere prijzen in de piek de
verschillen in externe Kosten reflecteren is er geen sprake van prijsdiscriminatie.
Integendeel, zoals we hebben aangetoond in Hoofdstuk 1. zijn zulke prijsverschil-
len nu net noodzakelijk om een beter evenwicht op de transportmarkten te realise-
ren.

Een derde reeks opwerpingen tegen rekeningrijden is subtieler. Zowel gebruikers
als verantwoordelijken binnen de vervoersector stellen soms dat de weggebruiker
reeds via allerler periodieke en variabele belastingen voor de financiering van de
bestaande verkeersinfrastructuur heeft betaald. Bijgevolg zouden zij niet nog eens
moeten betalen via een systeem van rekeningrijden. Anderen zijn dan weer tegen
rekeningrijden, omdat het best mogelijk is dat de opbrengsten van rekeningrijden
niet helemaal volstaan om de investeringen en onderhoudskosten van de infra-
structuur te financieren. Beide redeneringen haspelen twee samenhangende, maar
toch duidelijk verschillende, problemen door elkaar. Enerzijds is er het probleem
van de financiering van de aanleg en het onderhoud van de infrastructuur. ander-
zijds moeten de externe kosten correct worden aangerekend. Rekeningrijden richt
zich op het tweede, een correct investeringsbeleid op het eerste probleem.
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De relatie tussen rekeningrijden en de financiering van infrastructuur is complex
en een diepgaande analyse valt buiten het bestek van dit boek. Studie van de theo-
retische literatuur op dit vlak leidt nochtans tot enkele nuttige inzichten. Ten
eerste, rekeningrijden 1s niet alleen noodzakelijk om een correct prijsbeleid t.a.v.
congestie te voeren, het draagt ook bij tot een beter investeringsbeleid. Dit werd
in Hoofdstuk | al benadrukt. Zonder correcte prijszetting zullen de verkeersstro-
men groter zin dan sociaal wenselijk, en zal het ten onrechte aantrekkelijk lijken
biykomende infrastructuur te bouwen. Ten tweede, de vraag of de inkomsten van
rekeningrijden volstaan om infrastructuurinvesteringen en hun onderhoud te finan-
cieren hangt af van de economische en technische kenmerken van de aanleg of
verbetering van wegen, meer concreet, van het bestaan van schaalvoordelen.
Indien de constructie van wegen gekenmerkt wordt door constante schaalopbreng-
sten, blyken optimale congestiehetfingen juist te volstaan om de kapitaal- en
onderhoudskosten van de infrastructuur te dekken. In andere gevallen kan er een
tekort (of zelfs een overschot) ontstaan. De algemeen aanvaarde visie op dit
moment 1s 1n elk geval dat rekeningrijden een heel eind tegemoet komt aan de

financieringsbehoeften voor infrastructuur.

Tenslotte 1s de tegenstand tegen rekeningrijden misschien gewoon te verklaren
door het feit dat vele transportgebruikers hun eigen bijdrage tot externe kosten en
vooral tot het congestiefenomeen niet zien of schromelijk onderschatten. Het is
tiyd dat gebruikers van de verschillende vervoermodi worden geinformeerd over de
omvang van de externe kosten om dit misverstand uit de wereld te helpen.

¢) De kosten van verschillende systemen van rekeningrijden

Rekeningrijden 1s niet implementeerbaar zonder kosten. Om na te gaan of reke-
ningriyden kosteneffectief 1s, en welke vorm van rekeningrijden het meest aange-
wezen 1s, moeten de voordelen van de verschillende systemen worden afgewogen
tegen de kosten. In een recente studie werd, naast een vergelyking van de voor-
delen en van de politieke haalbaarheid van de vier genoemde vormen van reke-
ningrijden, ook een vergelyking van de kosten van implementatie en beheer uitge-
voerd [Hau (1995), p. 230-231]. De lange termijn gemiddelde kosten per transac-
tie worden gegeven in onderstaande tabel (in dollars, prijzen van 1990). De tabel
vermeldt ook een globale eindrangschikking die het gevolg is van een zeer gede-
tailleerde vergelijking met betrekking tot een twintigtal andere criteria. Deze om-
vatten o.m. gebruiksvriendelijkheid, betrouwbaarheid, tlexibiliteit, doorzichtigheid
van de prysstructuur, vetligheid, compatibiliteit met andere systemen, nodige in-

frastructuurwerken. enz.
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label 3.1: Implementatiekosten van rekeningrijden (gemiddelde kost per

Bruno De Borger, Kris Kerstens en Kurt Van Dender

' ®
iy

e
-
.

L

[ransactie)
ﬂem relfeni:_‘rgrii'deJn | gemiddelde kost globale rar-“ngschikking
Heffen tol 0,11 USD 4 ]
Supplementaire licenties 0,06-0,10 USD 3
Rekeningrijden met AV] 0,07 USD |
Rekeningrijden met
intelligente kaarten 0,12 USD 2

[E)Ie ijd"? besluit d?.t de elektronische systemen op termiyn de voorkeur verdienen.
-lektronisch rekeningrijden met automatische identificatie van voertuigen is rela-
tiet goedkoop, en scoort globaal | | ¥
d goedkoop, globaal het best wanneer men rekening houdt met de an-
| e:eicrlterla. }l;){et presteert zeer goed wat betreft veiligheid en betrouwbaarheid. en
1€t 1s zeer gebruiksyri | | %
- E II\SVI:IEI‘IdEIIJI\. De enige nadelen blijken de hoge investerings-
| fren.. € Zi)n maar die worden meer dan gecompenseerd door de voordelen. Het
e e:; van een tol blijkt het minst aantrekkelijke alternatief op term yn. Het scoort
vooral slecht wat de flexibiliteit bij onvoorziene veranderingen in de vervoervo-

IL' mes betreft, het legt cen aanzienlyjk beslag op open ruimten, het is arbeidsinten-
sief, en het zorgt zelf voor bijkomende congestie.

2.1.5. Verzekeringspremies

De overheid heeft | i ety v
Py - n het vgleden bijna uitsluitend door regelgeving (snelheidsbe-
'p d‘:eii alcoholwetgeving, enz.) getracht de risico’s van oneevallen en de bij-
1orende Kosten te - : .
beperken. Men kan zich natuurlijk ook hier de vraag stellen of

n 1]S1
aast deze maatregelen geen prisinstrumenten Kunnen worden overwogen. bv. het

Int | | |
ernaliseren van de externe ongevallenkosten via aanpassingen in het svsteem

van'verzekeringspremies. Recente studies op Europees niveau stellen dat de
;10:1!53 aanpassi;tgen op drie vlakken liggen [EEC (1995)]. Ten eerste moett wat
1€t niveau van de premies betreft, ery o O ,
lijke kosten. inclusiif de externe kosterie:vgfj:ﬁitifﬁiﬂei?é a“; gmatzdmfppe'
de gebruiker geconfronteerd met de volledige kost EEr Z1n verblchdi(ljleoen i
g . nde redenen
oI aan te nemen dat het huidige stelsel niet correct alle kosten van ongevallen in
de premies verrekent, en dat een groot deel van de maatschappelijke kohéten wordt
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gerecupereerd via algemene belastingen of bijdragen voor het stelsel van de
sociale zekerheid. De gebruiker wordt ‘misleid’ wanneer de verzekeringspremies
niet de volledige kosten van ongevallen omvatten. Hij onderschat de werkelijke
maatschappelijke kosten en houdt hiermee onvoldoende rekening bij het nemen
van zin vervoerbeslissingen. Ten tweede, qua structuur zouden de premies,
nauwkeuriger dan nu het geval 1s, moeten verschillen naar risicogroep, zowel wat
betreft het voertuig als wat betreft de gebruiker. Via het bonus-malussysteem is
op dit ogenblik het verband tussen de premies en de risico’s onvoldoende uitge-
werkt. Zo zou men bv. meer veilige voertuigen, d.w.z. voertuigen met betere vei-
ligheidstechnologie, minder laten betalen dan meer risicovolle voertuigen. Het
systeem zou ook veilig rijden kunnen belonen, niet alleen op basis van de vaststel-
ling dat men niet in een ongeval is betrokken geraakt (het huidige
bonus-malussysteem), maar ook op basis van gedetailleerde tests waar de risico-
groep kan worden bepaald. Bovendien zou een puntensysteem kunnen worden
ingevoerd dat niet van nul vertrekt voor jonge gebruikers, traditioneel een hoge
risicogroep, maar dat op een correcte en rechtvaardige wijze verschillen in risico
tot uiting brengt. Ten derde, ook m.b.t. de compensatieregelingen (het uitbetalen
door de verzekeringsmaatschappijen bij ongevallen) ziyn wellicht aanpassingen
nodig. Deze omvat bv. zelden of nooit compensaties voor niet-materiéle schade.

De gewenste aanpassingen zin complex en enkel op termijn door te voeren, maar
ze zin belangrijk. Het nauwkeuriger incorporeren van de risico’s. verbonden aan
vervoer, in de verzekeringspremies, moet sommige gebruikers motiveren veiliger
te ryyden, veiliger wegen te gebruiken, of eventueel gebruik te maken van andere

modi, zoals carpoolen of het openbaar vervoer.

2.1.6. Parkeerheffingen

Een prijsinstrument dat in bepaalde omstandigheden eveneens een rol kan spelen
om externe congestiekosten te beheersen, ziyn parkeertarieven. Parkeerheffingen
ziyn natuurliyk niet direct gerelateerd aan de afgelegde kilometers of de milieu-
schade van verschillende voertuigtechnologieén, en in die zin minder efficiént dan
bv. gesofisticeerde vormen van rekeningrijden. Toch kunnen ze belangrijk zijn
om twee redenen. Enerzids 1s het mogelyjk, zeker op korte termijn, dat om poli-
tieke of sociale redenen rekeningrijden onaanvaardbaar wordt geacht. In dat geval
kan men parkeerheffingen beschouwen als een alternatief second best instrument
om congestie te verminderen. Anderzijds kunnen in bepaalde regio’s de kosten
om een systeem van rekeningrijden in te voeren hoog oplopen. Dan is het mo-
celijk dat parkeerheffingen een meer kosteneffectief instrument zijn. Ze moeten
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dan wel in de mate van het mogelijke worden gedifferenticerd in functie van de
externe kosten. Dit impliceert 0.a. dat in een stedelijke omgeving de parkeerplaat-

sen die het dichtst bij het centrum liggen het hoogst moeten worden geprijsd.

Natm:l.rlijk heeft het heffen van parkeertarieven zijn eigen beperkingen. Een be-
langrijk nadeel is dat men op die manier enkel de problemen aan;akg VOOor een
stedelijke omgeving en niet voor het interregionaal verkeer. Ook hebben parkeer-
heffingen geen enkel effect op het doorgaand verkeer in steden en op het groot
aantal pendelaars dat op private parkings parkeert, zodat dit verkeer ontsnapt aan
het betalen van zijn externe kosten. Parkeerheffingen ‘benadelen’ verder ook
weggebruikers die korte afstanden atleggen, omdat ae tarieven moeilijk kunnen
aﬂufmgen‘ van de afgelegde afstand. Bovendien worden hoge parkee}hefﬁnuen
socnagl niet altijd aanvaard, en de afdwingbaarheid kan hoge administratiekos?en
met zich meebrengen [Button (1993 109)]. Tenslotte moet men bij het bepalen
van de parkeerheffingen rekening houden met een belangrijk neveneffect l-;owe
parkeergelden beinvioeden de verkeersstromen niet alleen negatief door de' houe?e
Kost van een verplaatsing, zij gaan ook nieuw verkeer aantrekken doorda? de
zoektijd naar een plaats afneemt. Zo zal bv. een deel van het dooreaand verkeer
toch kort halt !10uden in de stad omwille van de grotere beschikbaarj]eid van par-
I!:eerplaatsen die resulteert uit de hogere tarieven |Glazer en Niskanen (1992)]. Dit
an men EE*'E{IILIEEI tegengaan door regressieve (in plaats van progressieve) par-
_keertarleven In tunctie van de tijd, zodat het langparkeren aanﬂcr;medind wordt
L.p.v. ontmoedigd. h )

2.1.7. Subsidies voor het openbaar vervoer

Sommige prijsinstrumenten zijn erop gericht mensen aan te moedigen gebruik te
maken van vervoermodi die minder externe Kosten veroorzaken dan de 51:10 en de
vrachtwagen. Subsi‘dies voor het openbaar vervoer zijn hiervan het duidelijkste
vporbeeld. Dg Klassieke verantwoording van deze subsidies is dat men op die ma-
hier weggebruikers motiveert het openbaar vervoer te gebruiken L.p.v. met de auto

y : ' ' '
Itf:f éjal], zodoende realiseert men een vermindering van de congestie en de milieu-
1nder. )

Vanuit n?aatschappelijk oogpunt is het wenselijk dat de gebruikers van alle ver-
voerrﬁodl* 00k de gebruikers van het openbaar vervoer, hzouden Instaan voor de
marginale externe kosten die ze veroorzaken Dit impliceert dat in principe ook in
het _o‘penba'ar vervoer de prijzen naar piek- en dalperiode zouden moeten worden
gedifferentieerd in functie van de congestie, en dat voor meer milieuvriendelijke
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modi een kleinere toeslag op de productiekosten kan worden aangerekend aan de
reiziger. De belangrijkste implicatie is echter dat een goed beleid gericht op het
aanrekenen van externe kosten niet zonder meer te rijmen is met aanzienlijke sub-
sidies voor het openbaar vervoer. Toch is het wellicht een beleid dat gunstige
effecten heett voor het openbaar vervoer. Aangezien de externe kosten per reizi-
gerskilometer meestal lager zijn in het openbaar vervoer dan in het autovervoer,
zal het internaliseren van alle externe kosten voor alle vervoermodi leiden tot een
relatiet prijsvoordeel voor verplaatsingen met het openbaar vervoer. In die zin zal
het gebruik van openbaar vervoer relatief worden gestimuleerd.

Subsidies aan openbaar vervoer als instrument om de externe kosten te drukken
hebben slechts zin als om één of andere reden andere vervoermodi niet alle externe
marginale kosten betalen. Concreet, indien de prijs voor het autoverkeer correct
bepaald 1s, bestaat er geen reden om subsidies aan het openbaar vervoer toe te
kKennen. Dit zou immers de vraag naar openbaar vervoer stimuleren en de vraag
naar autoverkeer verminderen beneden het sociaal optimum. Een aantal mensen
die bereid waren de volledige maatschappelijke kosten van hun autoverkeer te
dragen worden aangezet het openbaar vervoer te gebruiken. Door de subsidiéring
betalen zij hier echter minder dan de volledige sociale kost van hun verplaatsing.
Deze toestand 1s niet wenselijk. De situatie verandert volledig wanneer het auto-
verkeer niet de maatschappelijke kostprijs betaalt. Stel opnieuw dat elektronisch
rekeningrijden in het wegverkeer te duur blijkt te zijn of politiek onaanvaardbaar
1s. In dat geval zullen de prijzen in het wegverkeer niet correct de marginale
externe congestiekosten mcorporeren. Indien het autoverkeer minder betaalt dan
de veroorzaakte Kosten vormen subsidies aan het openbaar vervoer een mogelijk
second best prisinstrument om het evenwicht op de vervoermarkt te verbeteren.
Dit kKan onder verschillende vormen gebeuren: door prijzen aan te rekenen bene-
den de kostpriyys van het vervoer, door belastingreducties ten voordele van de
gebruiker van openbaar vervoer, door tussenkomsten van de werkuever in het

woon-werkverkeer. enz.

In Hoofdstuk I werd aangetoond dat de gevolgen van subsidies aan het openbaar
vervoer erg complex ziyn, en dat ze niet noodzakelijk leiden tot een verbetering
vanuit maatschappelijk oogpunt. Drie gevolgen voor de welvaart van de gebrui-
kers en de gemeenschap werden benadrukt. Een eerste is de vermindering van de
externe kKosten van het autoverkeer, wat een verbetering van de welvaart impli-
ceert. Deze reductie in congestie- en milieukosten hangt echter sterk af van de
mate waarin de prijsvermindering voor het openbaar vervoer erin slaagt mensen
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van het gebruik van de auto te doen afzien. [s de prijsgevoeligheid van de vraag
haar autoverkeer m.b.t. de prijs van openbaar vervoer klein, dan zal de verminde-
ring van de congestie- en milieueffecten in het wegverkeer ook onbelangrijk zijn.
Anders geformuleerd betekent dit dat een zeer grote subsidie nodig kan zijn om
een merkelijk effect op het autoverkeer en zin externe kosten te realiseren. Een
tweede gevolg van subsidiéring heeft te maken met veranderingen in de welvaart
van de reizigers, zowel in het autoverkeer als in het openbaar vervoer. Als groep
beschouwd zullen de autogebruikers er lichtjes op vooruitgaan. De subsidies hou-
den een aantal automobilisten van de weg, zodat door de daling in congestie ook
de gegeneraliseerde prijs van autoverkeer daalt. maar dit effect wordt ten dele
tenietgedaan door nieuw verkeer. Een derde gevolg van subsidies voor het open-
baar vervoer is dat deze een welvaartsverlies op de markt voor openbaar vervoer

impliceren. Gebruikers van het openbaar vervoer betalen immers minder dan de
volledige marginale kost van hun verplaatsingen.

Of de subsidies leiden tot een betere allocatie op de vervoermarkt hangt af van de
mate waarin zowel de autogebruikers als de initiéle gebruikers van het openbaar
vervoer reageren op de prijsvermindering. Enkel indien de vermindering van de
externe Kosten in het autoverkeer relatief voldoende belangrijk zijn in vergelyking
met de welvaartskost van de subsidie, zijn prijsverminderingen in het openbaar
vervoer verantwoord als instrument.  Of hieraan voldaan is kan men onmogelijk
beoordelen zonder diepgaand onderzoek. In onze modelmatige benadering in het
tweede deel van dit boek wordt met deze Interacties en prijsreacties reKening

gehouden, en kan nagegaan worden onder welke omstandigheden subsidies aan het
openbaar vervoer verantwoord Z1n.

Bovendien stelt zich het probleem van de vorm van de subsidiéring. s de gebrui-
Ker het meest gebaat bij prijsverminderingen of bij een kwaliteitsverbetering van
het aanbod van openbaar vervoer? Gaat men m.a.w.rechtstreeks de gebruiker
subsidi€éren door de prijzen te verminderen beneden kostprijs, of gaat men
investeringen in de kwaliteit van het openbaar vervoer subsidiéren? Deze vraag
stelt het probleem van de relatie tussen prijszetting en investeringen in kwaliteit.
Gaat men de grootte van de subsidie bij voorbaat bepalen, of gaat men ex post de
vastgestelde tekorten van het openbaar vervoer dekken Dit laatste kan belangrijk
zijn. Onderzoek in binnen- en buitenland heeft aangetoond dat vooral deze laatste
vorm van subsidiéring kan leiden tot een verhoging van de werkelijke
productiekosten van openbaar vervoer. De reden Is dat subsidies onvoldoende
aansporingen voor het management en de werknemers bieden om de kosten te

21 99
Hoofdstuk 3: Instrumenten voor een transportbeleid

drukken. Het gevolg is dikwijls dat door het toekenner} van subsidie_§ dle Kosten
voor een gegeven dienstverlening hoger oplopen dan strukﬁt noodzakelijk is. _Vo;Jr
de Belgische spoorwegmaatschappiy NMBS bv. bleken, in een‘re‘cente.studle e
productiekosten sterk negatief samen te hangen met het SleSldlEbElEld »ian“c}e
overheid: druk op het bedrijf om de tekorten te bepe.rken leidde tot merﬂl:eluke
kostenbesparingen, zelfs voor een gegeven dienstverlening [De Borger (1993))].

Tot slot zijn twee opmerkingen nuttig. Ten eerste moet worden benadrukt 'c_!at er,
naast het verminderen van de externe kosten, oo‘k andere .r.edenen kunner} zin (')m
het openbaar vervoer te subsidiéren. De bedo?]u?g Kan zin om de mobllttelt';an
relatief arme gezinnen te subsidiéren in vergeliyking met de rukeref autogebrgl‘ er.
De redenering houdt natuurlijk alleen steek als inderdaqd de gelllldde!d}% relz%g:;er
van het openbaar vervoer merkelijk armer 1s dan de gemiddelde autorelzlge'r.. , en
tweede 1s het duidelijk dat de principes ge'fllustreerd VOOr !'let' openbaar vervoe
ook gelden t.a.v. andere vervoerwijzen. Een a}1dere ‘modus F!IE men _qgor 1sﬁubs:-
dies zou kunnen aanmoedigen, bv. via fiscale instrumenten, zijn meerijregelingen

(carpooling).

2.1.8. Besluit: Suggesties voor het gebruik van prijsinstrumenten

Het 1s aangewezen de belangrijkste suggesties voor een aal;lgepast prijsbelelfj in de
toekomst nog eens samen te vatten. Dit gebeurt n Tabel-_a.’l. De tabel bemt, per
categorie van externe kost, aanbevelingen voor het gebruik van prUSIns_t.rume;lep.
We maken daarbij onderscheid tussen de korte (KT) en de Ia:‘1gc termijn (LT) mn
functie van de periode die nodig is om de voorgestelde aanpassingen in te voeren.

2.2. Beheersen van externe kosten door regelgeving

Prijsinstrumenten zin niet de enige manier om hextemaliteiten te venl{nndel;ell
Regulering, in de Angelsaksische literatuur soms ‘command and cor}iro maatre
oelen genoemd, is in het verleden belangrijker geweest dan het gebruik van pruzﬂen
om e;ternaliteiten aan te pakken. Sommige regulerende maatregelen werken
rechtstreeks in op de omvang van de externe schade zonder het verv'oervolume' te
beinvloeden. Voorbeelden hiervan zijn maatregelen m.b.t. de gebruikte voertglig-
technologie, een betere verkeersreglementering en maatregelen m.b.t. dpe gebru;{ te
brandstoffen. Anderzijds kan men het vervoervolume zelt rechtstreeks beperken

met als neveneffect een vermindering van de externe kosten.



100 Bruno De Borger, Kris Kerstens en Kurt Van Dender Hoofdstuk 3: Instrumenten voor een transportbeleid [0]

Tabel 3.2: Suggesties voor het gebruik van prijsinstrumenten opgelegd voor zowel benzine- als dieselauto’s, evenals voor lichte en zware

- — —_— - , vrachtwagens.
Congestie prijsdifferentiatie openbaar vervoer piek-dal (KT) -
wegentol voor specifieke trajecten (KT) Reoulerine heeft seen zin zonder een controle op de naleving. Het is dan ook
. : . o o o -
Rpdiistonticenh pRéciiovn (K1) belangrijk de samenstelling van het wagenpark strikt te controleren, en eventueel
KSR vaste: tfelast:ngen k) te oriénteren ten voordele van propere, zuinige, en veilige voertuigen. /0 moeten
afbeuwe‘n SUbSIdIe.S Opf:nbaar EORELT de milieu- en veiligheidsaspecten van het voertuig op regelmatige tijdstippen wor-
elektronisch rekeningrijden (LT) den nagezien (bv. jaarlijkse autocontrole, het verplicht schrappen van oude voer-
[nfrastructuur jaarlijkse belasting vrachtwagens in functie van gewicht per as tuigen, ...). In het licht van een prijsbeleid is het overigens !:)a.:elangruk dat de jaar-
it lijkse inspectie van voertuigen naast de veiligheid ook de milieuaspecten zou con-
E'lomiterbela'St’E_gr goederenvervoer over de weg in functie van troleren, niet alleen om na te gaan of aan de opgelegdf:_llormel] is voldaan, maar
gewicht per as (LT) ook om een prijsbeleid dat rekening houdt met vervuilingskenmerken te Kunnen
Emissies-geluidshinder gedifferentieerde brandstofbelastingen in functie van vervui- ondersteunen. Men kan de samenstelling van het pf‘ii‘k ook beinvloeden door con-
lingsgraad (KT) structeurs te verplichten onaangepaste oude voertuigen terug te nemen en te slo-
differenti€ren vaste belastingen in functie van emissies en ge- pen.
luidshinder (KT)
Kilometerbelasting in functie van emissie oeluidshi :
. e o - 360 grmidshiner (11) 2.2.2. Verkeersreglementering
emissiebelasting (LT)
subsidies milieuvriendelijke technologieén (KT) Het is duidelijk dat de verkeersreglementering in de brede zin van het woord ten-
belastingaftrek versneld buiten gebruik stellen vervuilende voer- minste gedeeltelijk gericht is op het beperken van externe ettecten. Snelheidsbe-
tuigen (K1) perkingen, het definiéren van rijstroken, rijrichtingen en voorrangsregels op Kruis-
_ . . ) el : ictie het aantal uren dat
Ongevallen a‘Z‘lnp:a?S‘ng:n Verzekermggprem]es in functie van lTIElEl[SChElppt:- punten, het uerpllcht dragen van ccin autogordel, restricties op “ |
lijke risico’s (LT) een vrachtwasenchauffeur achter het stuur mag doorbrengen, zijn allemaal maat-
reselen die moeten bijdragen tot een betere veiligheid. Beperkingen op de maxi-
male lading van vrachtwagens hebben o.a. tot doel de externe kosten van schade
2.2.1. Regulering gericht op een minder schadelijke technologie aan het wegdek te verminderen.

De overheid kan trachten door regelgeving de autoproducenten te stimuleren of

, : : - : : 2.2.3. Reoulering t.a.v. brandstotfen
verplichten beschikbare technologieén te gebruiken die de externe kosten van het N .

vervoer beperken. Het geven van zulke expliciete stimuli 1s nodig, omdat een De externe kosten per afgelegde kilometer kunnen ook worden beinvioed door
maatschappelijk gewenste technologie inzake emissies en veiligheid (voor regelgeving m.b.t. de gebruikte brandstoffen. Normen kunnen worden o?gelegd
niet-inzittenden) niet noodzakelijk de meest winstgevende is voor de construc- voor de samenstelling en voor de vervuilingsgraad van brandstoffen. Op dit ogen-
teurs. Concrete overheidsmaatregelen zijn meestal gericht op het verbeteren van blik zijn op Europees vlak maximumnormen van toepassing wat betreft het zwa-
prestaties van voertuigen voor specifieke externe kosten. Zo dragen de introductie velgehalte van diesel, en benzine is onderworpen aan regels m.b.t. het Iood: en
van de airbag, het elektronisch inbouwen van maximale snelheden in vrachtwa- benzeengehalte. Men zou een stap verder kunnen gaan en specifieke brandstotfen
gens, enz., byj tot de veiligheid. De verplichte invoering van driewegkatalysatoren verbieden omwille van vervuilende bestanddelen (bv. loodhoudende bﬁnzine_).
of het opleggen van expliciete emissienormen m.b.t. specifieke polluenten ver- Snelheidsbeperkingen dragen ook bij tot het verminderen van de schadelyke uit-
mindert de uitstoot van schadelijke stoffen en leidt tot kleinere externe milieukos- stoot tengevolge van brandstofverbruik.

ten. De EG heeft reeds in het begin van de jaren 70 maximumemissienormen
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[n veel gevallen treft de overheid ook maatregelen die niet zozeer gericht Zijn op
het beheersen van de externe kosten van vervoer per kilometer, maar rechtstreeks
op het verminderen van de vervoersstromen. Hierbij dalen meestal ook, propor-
tl*gneel of niet, de externe kosten verbonden aan dit verkeer. Deze maatregelen
Zn meestal niet efficiént in vergelyking met andere Instrumenten, omdatbmen
dikwijls dezelfde reductie in externe effecten kan realiseren tegen een kleinere
Kost voor de gemeenschap. Bovendien negeren zulke maatregelen de waarde van
vervoer op zich. Het is niet het vervoer op zich dat ongewenst is, maar wel de
daaraan verbonden externe effecten.

Deze maatregelen moeten dan ook niet aangemoedigd worden. tenzij voor zeer
lokale problemen. Denken we aan het inrichten van autovrije straten in stedelijke
centra, het creéren van een ‘Zone 30 in woonzones, of het uitsluiten van vracht-
verkeer op bepaalde tijdstippen of bepaalde wegen. Zulke maatregelen komen
\«i(:‘:el voor, zowel in Belgié als in het buitenland. In Parijs by. wordenalaad- en los-
tijden voor het vrachtverkeer beperkt in functie van de grootte van de combinatie
(zo kunnen de allergrootste vrachtwagens enkel in de periode tussen half tien 's
avonds en half acht 's ochtends laden en lossen). Deze maatregel is in de eerste
plaats gericht op een vermindering van congestieproblemen. In Zwitserland is alle
vracht.vervoer over de weg verboden tijdens de nacht en gedurende het weekend
In Duitsland is op zondag alle goederenvervoer met vrachtwagens groter dan 7 :>
ton verboden. Overigens neemt dit regulerend optreden soms drasEsche vormf;n
aan. Zo werd op een bepaald moment in de Griekse hoofdstad Athene een systeem
Ingevoerd, waarbij voertuigen met even en oneven nummerplaten afwisselend één
dag aan het verkeer mogen deelnemen.

Een_ gemanipuleerde verlaging van de vervoervolumes kan ook via maatregelen
gericht op een verhoging van de benuttingsgraad van voertuigen en van de Elf"ra-
structuur. Het is in principe mogelijk minimale bezettingsgraden voor voertuigen
op te leggen binnen bepaalde geografische entiteiten, bv. in steden. Ook het :er-
plicht :opstellen van bedrijfsvervoerplannen behoort tot deze categorie. Een betere
t:tnf:-nlltt111g van de infrastructuur is verder mogelijk door de aanleg van atzonderlijke
rijstroken voor openbaar vervoer of carpooling. Deze maatregelen stellen twee
problemen. Ten eerste is het helemaal niet duidelijk wat de uifeindelijke invloed
op de cfongestie s. De benuttingsgraad op de gereserveerde rijstroken neemt toe
maar dit gaat ten koste van de beschikbare ruimte voor andere weggebruikers. TEI{
tweede is aan het forceren van carpooling voor de betrokkenen een welvaartskost
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verbonden die niet altijd zichtbaar is. Deze welvaartskost kan de vorm aannemen
van ongemakkelijke uurregelingen, extra kilometers enz.

2.2.5. Besluit: Regulering om externe kosten te verminderen

Tot besluit vatten we enkele aanbevelingen samen in Tabel 3.3. Per externaliteit
worden mogelijke instrumenten op korte en lange termijn aangegeven. Noteer dat
zowat al deze instrumenten nu reeds worden gebruikt in Belgié. Daarbij mag niet
uit het oog verloren worden dat in' de toekomst minder nadruk op regulering en

meer nadruk op prijsinstrumenten moet komen te liggen.

Tabel 3.3: Reguleringsmogelijkheden om externe kosten te verminderen

beperkingen op verkeer (autovrije zones, beperkingen op
vrachtverkeer, enz. ) (KT)

minimale bezettingsgraden (LT)

bedrijfsvervoerplannen (LT)

stimuleren carpoolen (LT)

Congestie

Infrastructuur beperkingen op belading vrachtwagens (KT)

Emissies-geluidshinder verplichte invoering driewegkatalysator (KT)

emissienormen (KT)
normen op brandstofconsumptie (KT)
normen op samenstelling brandstoffen: loodgehalte, enz. (KT)

verplichte controles voertuigen (KT)
verplichte buitengebruikstelling vervuilende voertuigen (KT)

geluidsnormen (KT)

Ongevallen snelheidsbeperkingen (KT)
iIngebouwde maximale snelheid vrachtwagens (K T)

wetgeving rijden onder invloed (KT)
veiligheidsnormen voertuigen: airbags, enz. (KT)
verplichte controle voertuigen (KT)
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3. INSTRUMENTEN GERICHT OP DE CAPACITEIT VAN HET VER-
VOERSYSTEEM

In de vorige paragrafen kwamen een groot aantal prijsinstrumenten en regulerende

maatregelen aan bod, die gericht waren op het beheersen van de externe kosten

van vervoer. Het zin deze maatregelen die in dit boek de meeste aandacht
krijgen. Maar ook investeringen in infrastructuur en in het openbaar vervoer

beinvioeden de externe kosten, vooral van congestie. Voor de volledigheid
belichten we in deze paragraaf de instrumenten die de overheid ter beschikking
heeft om de capaciteit van het vervoersysteem te optimaliseren. Omdat dit toch
een veel voorkomende misvatting is, leggen we eerst nog eens uit waarom
investeringen in infrastructuur alleen geen aanvaardbare oplossing bieden voor de
congestieproblemen.  Dan overlopen we achtereenvolgens de beschikbare
instrumenten  gericht op investeringen in infrastructuur, investeringen in
technologie (virtuele capaciteit), en investeringen in kwaliteit van openbaar
vervoer. Tenslotte wordt de rol van de ruimtelijke ordening onderkend.

5.1. Investeringen in wegvervoercapaciteit en het fileprobleem

Lange tijd was het een algemeen verspreide opvatting dat de congestie het best
kon worden tegengegaan door het uitbreiden van de infrastructuur. Door aanleg
van nieuwe of bredere wegen zou de congestie vanzelf afnemen en het probleem
zichzelf oplossen. Ondertussen is duidelijk dat deze redenering foutief is. Een
eerste reden daarvoor werd reeds in Hoofdstuk | aangeraakt. Daar werd
aangetoond dat zelfs na een investering in wegencapaciteit een externe
congestiekost blijft bestaan, die door prijsinstrumenten of regulering moet worden
geinternaliseerd.  Veelal zal de congestie wel iets lager liggen dan voor de
infrastructuurinvesteringen; verdwijnen doet ze echter niet. omdat de lagere
gegeneraliseerde prijs van vervoer, die het gevolg is van de investeringen. de
verkeersstromen doet toenemen. Dikwijls is een belangrijke latente vraag naar
vervoer  aanwezig, die zich pas concreet - manifesteert na de
Infrastructuurverbeteringen. Deze zorgt ervoor dat de langetermijn vraagcurve
zeer prijsgevoelig is. Men noemt dit fenomeen soms de ‘fundamentele wet van de
verkeerscongestie’, die maakt dat nieuwe capaciteit doorgaans snel wordt
opgevuld [Small (1992)]. Dit wordt geillustreerd op Figuur 3.1 voor een zeer
prijsgevoelige (horizontale) vraagcurve. Er wordt hier abstractie gemaakt van
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belastingen.  Het initiéle evenwicht is EI, het uiteindelijke evenwicht na
investeringen is E2, wat een bijna ongewijzigde congestie impliceert bi) een veel

hoger verkeersvolume.

De vraag naar de empirische relevantie van het fenomeen latente vraag 1s moeilijk
te beantwoorden. In de literatuur terzake vindt men wel dat in vele gevallen na
investeringen in wegencapaciteit het congestieniveau op termijn weinig afneemt,
maar anderzijds kan dit ook te wijten zijn aan andere factoren dan de
aanwezigheid van latente vraag, bv. door een toename van de gemiddelde

inkomens die de vraag naar vervoer positief beinvloedt [Small (1992)].

Figuur 3.1: Effect van investeringen in infrastructuur bij een prijsgevoelige vraug
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Het bestaan van een latente vraag naar vervoer leidt sommigen naar het ander
uiterste. Ze besluiten dat bijkomende investeringen in capaciteit geen enkele zin
hebben. omdat ze geen invloed uitoefenen op de congestie: elke capaciteitsuitbrei-
ding wordt onmiddellijk opgevuld door nieuwe vraag. Ook deze redenering 1s niet
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Juist. ZflfS indien het correct is dat het congestieniveau door infrastructuurwerken
nau_'fveluks verandert, dan nog kunnen de uitgevoerde Investeringen maatschap-
pglxjk \ferantwoord zijn. De baten van investeringen omvatten niet alleen de ver-
mindering in congestie, maar ook de waarde die gebruikers hechten aan het bijko-
n’fend vervoer dat door de investering mogeliyk wordt. Zelfs indien de congestie
gtet verandert, kan de waardering voor dit vervoer de kost van de Investering meer
an compenseren en de investering v ' 1SS

van nieuwe wegen moeten dan ookg heirizztz:f;e::;thaiS;:*lSiI;Eeer; foriedmans,

n kosten-baten-
analyse, waarbij de baten (ook Op macro-economisch vlak) worden afeewogen
tegen alle kosten. De daling van de externe effecten moeten in de analys; woraen

opgenomen aan de batenzijde.

" . e
3.2. Investeringen in infrastructuur

IDfa- over'hend coptrol‘eert direct of indirect het aanbod van verkeersinfrastructuur.
nvesteringen in infrastructuur kan men onderverdelen in  verschillende

categorie€n.  Het kan gaan om aanleg van nieuwe wegen, spoorwegen of

waterwegen: om uitbreidingen van bestaande infrastructuur om Knelpunten op te

lossen: om maatregelen gericht op het optimaliseren van de benuttine van de

bestaande capaciteit: of om investeringen die de verschillende modi beter op
elkaar afstemmen.

3.2.1. Uitbreiding door nieuwe capaciteit

In Vlaanderen, waar reeds 7.6% van de totale oppervlakte door transportinfra-
strtfctuur wordt ingenomen [Cuijpers en Proost (1994)], moet men voorzichtie om-
springen met de beschikbare ruimte. Capaciteitsuitbreiding via nieuwe verklesin-
frastructuur is zeker geen zinvolle algemene beleidsoptie. Opnieuw moet worden

benadrukt dat uitbreidingen moeten worden verantwoord door een correct uitue-
voerde Kosten-batenanalyse. )

Er Kunnen nieuwe wegen worden aangelegd, bv. om ontbrekende schakels in het
wegennetwerk in te vullen: het voltooien van de grote ring rond Brussel, het af-
w?rken van de autoweg tussen Veurne en de Franse grens, enz. [De Baere (1994:
65)]. In de Europese context kan worden gewezen op de plannen voor de zun.
Trans Europese Netwerken (TEN). Het uitbouwen van het wegennet zal leiden Tot
cen toename van de verkeersstromen. Of er gunstige ef‘erten zullen worden
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genoteerd t.a.v. de externe kosten hangt af van het empirisch belang van de latente
vraag naar verplaatsingen en van de prijsgevoeligheid van de vraag naar vervoer.

In de stedelijke omgeving kan gedacht worden aan een verhoging van de parkeer-
capaciteit. Deze kan een aanzienlijke verlaging van de congestie tot gevolg heb-
ben, doordat een verkorting van de zoektijd naar een parkeerplaats leidt tot een
inkrimping van de verkeersstroom. Maar het valt te vrezen dat meer parkeer-
ruimte, zonder een bijkomend geintegreerd parkeer- en vervoerbeleid, zal leiden
tot het aantrekken van grotere verkeersstromen, aangezien de beschikbaarheid van
parkeergelegenheid complementair is aan het private stadsverkeer [zie Topp
(1995)]. Een probleem hierbij 1s dat naast de overheid ook de private sector par-
keerplaatsen aanbiedt, waardoor het aanbod gedeeltelijk aan de publieke controle

ontsnapt.

Voor een modus als de fiets bv. 1s het mogelijk dat meer en betere fietspaden de
kosten-batentest doorstaan. Daar waar de milieuvriendelijkheid van deze modus
buiten Kijf staat, kunnen er zich wel extra ongevallen- en congestiekosten voor-
doen. Het 1s eveneens mogelijk dat nieuwe infrastructuur dient te worden aange-
legd, indien men voor het goederenvervoer over de weg een volwaardig substituut
wil bieden, bv. in de binnen- en zeevaart op Korte trajecten (“short sea shipping” en

‘porthopping’).

3.2.2. Opruimen van knelpunten

Er kan worden geopteerd om specifieke knelpunten (zgn. “bottlenecks’) in de
bestaande infrastructuur weg te werken. Het gaat om relatiet beperkte ingrepen
die gericht ziyn op een capaciteitsverhoging van die bestaande delen in de infra-
structuur waar momenteel regelmatig congestie ontstaat. Zo is het mogelijk om
rijstroken te herschikken, zodat een extra strook wordt gecreg€erd, eventueel mits
opoftering van de pechstrook. Op vlak van interregionaal vervoer kan de aanleg
van een vierde rijstrook op de E40 tussen Leuven en Brussel of de omvorming van
de expresweg Antwerpen-Kust tot autoweg als voorbeeld dienen. De milieukosten
en de investeringskosten van dergelijke ingrepen zijn meestal beperkter dan bij de

aanleg van nieuwe verbindingen.

3.2.3. Verbetering van de capaciteitsbenutting

Een derde categorie van methodes voor verhoging van de capaciteit omvat instru-
menten die de maximale benutting van de bestaande infrastructuur doen toenemen
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* Ineen stedelijke omgeving kan een beleid gericht op de parkeerintensiteit (door
beperking van de duur, door het weren van langparkeren (via bewonerskaarten.
door automatische parkeerinfo- en parkeergeleidingssystemen. ...) de congestie
beinvloeden. Men kan 00k parkeerplaatsen reserveren voor bepaalde
categorieén gebruikers. Faciliteiten voor inwoners (door de Jaarlijkse aankoop
van badges bv.) komen veel voor in Europa. Strikte naleving van de bestaande
parkeerreglementering Op grote invalswegen kan de volledige beschikbaarheid
van de bestaande capaciteit garanderen. In Londen bestaan er zgn. “Red
Routes” waar illegaal parkeren door permanente bewaking quasi onmogelijk is
geworden. Hierdoor is de doorstroming van het verkeer sterk verbeterd.

* Wegenwerken, het laden en lossen van goederen en het ophalen van vuilnis
veroorzaken niet zelden files. Door deze activiteiten 's nachts en tijdens het
weekend te organiseren kan de congestie worden verlaagd. Voor wegenwerken
Kunnen boetes en premies laattijdige oplevering tegengaan.

* Een vermindering van de snelheidsverschillen tussen voertuigen leidt tot een
meer homogene verkeersstroom, die toelaat de capaciteit van een weg op te
drijven. In de Belgische context is er het fenomeen van het blokrijden naar de
Kust in de zomerperiode, waarbij men er in slaagt om de capaciteit van de weg
met 10% te verhogen [De Baere (1994 66)]. Vanzelfsprekend zijn aan deze
maatregel ook kosten verbonden

3.2.4. Transportmodi beter op elkaar afstellen

Er kunnen investeringen worden uitgevoerd die erop gericht zijn om de aanslui-
tingsmogelijkheden van diverse modi in het personen- en goederenvervoer te ver-
beteren. De hypothese daarbij is dat consumenten en bedrijven voor heel wat ver-
plaatsingen verschillende modi wensen te combineren. maar dat die keuze in de
praktijk wordt verhinderd door een gebrekkige integratie van de verschillende
transportmodi. Indien deze veronderstelling juist is. zin er verschillende maatre-

gelen denkbaar. gericht op een betere integratie van de modj. Voor het reizigers-
vervoervermelden we:

en veilige stalling van auto's: de afstand van de woning tot het station wordt
dan per wagen afgelegd, de rest van het traject wordt afgelegd met de trein. De
reikwijdte van deze maatregel is beperkt door de beschikbare ruimte voor de
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aanleg van parkings (vooral in steden) en door de capaciteit van de
toegangswegen naar de parkings. Succesvolle voorbeelden zin te vinden in

Bazel, Bern, en Ziirich [OECD (1994: 759)].

* Indien we carpooling en solorijden als twee afzonderlijke modi beschouwen.
Kunnen carpoolparkings aan opritten van snelwegen onder .c.ie'ze groep van
maatregelen gecatalogeerd worden. FEr zyn echter aanwijzingen dat de
consumentenvoorkeur voor carpooling niet moet worden overschat. omdat de
meeste automobilisten gesteld zijn op hun privacy. Dit doet vragen rijzen naar
de effectiviteit van carpoolparkings, tenminste wanneer er niet tegelijk andere

aansporingen worden gebruikt.

e Het gebruik van de fiets als aanvullend vervoermiddel (tot aan de bushalte. het
station, of de oppikplaats voor carpooling) kan worden aangemoedigd door
goede en veilige fietspaden en -stallingen en door Inspanningen in l;edr:ux-*eg
inzake accommodatie voor fietsers (stallingen, omkleedruimten, e. d. ): in dit
laatste geval wordt ook het gebruik van de fiets als enige vervoermiddel voor

- woon-werkverplaatsingen bevorderd.

Dezeltde problemen inzake het combineren van modi doen zi.ch 0ok voor in het
goederenverkeer. Uiteraard is ook daar een Integratie van modi wensel.l{k do‘or et
stimuleren van gecombineerd vervoer door bv. de aanleg van multifunctionele
terminals. Recent worden in enkele landen een aantal concrete stappen gezet.
Sinds 1993 bv., bevordert een overeenkomst tussen Zwitserland en de EU het
vrachtverkeer door de Alpen via gecombineerde modi [OECD (1994: 81)]. R.t.‘*t.j:ds
26% van het goederenvervoer door de Alpen verloopt op een gecombineerde wijze
(meestal trein en weg). De invloed op de congestie hangt samen met de mate
waarin dergelijke maatregelen de verkeersstromen over de weg atremmen.

5.3. Investeringen in virtuele capaciteit: communicatie- en Informatietech-
nologie

Naast fysieke investeringen in infrastructuur kan men de capaciteit van de
bestaande infrastructuur ook verhogen door investeringen in technologische inno-

vaties. Enkele voorbeelden volgen.

* Variabele signalisatie, die door middel van informatie aanzet tot het gebruik
van alternatieve routes wanneer er congestic ontstaat op een bepaalde

verbinding.
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* Het “tidal flow’ principe. waarbi ' cati ERT = & . . .
principe, waarbij d.m.v. moderne signalisatie de rijrichting van A de overgang van menselijke besturing op klassieke wegeninfrastructuur naar

een rijstrook wordt aangepast volgens de behoeften in de piekmomenten.

* “Smart roads’ of ‘Intelligent Vehicle Highway Systems’ (IVHS). Het kan gaan
om technologieén die de gebruiker informeren en hem rond congestiepunten
loodsen, die op autowegen de besturing deels overnemen, waardoor een
verbeterd capaciteitsgebruik optreedt (zo kan door controle van breedte en

lengte van het weggebruik de snelheid Op wegen en Knooppunten worden
verhoogd), enz. [zie bv. Hall (1995)].

* Snelle detectie en vlot ingrijpen bij incidenten en ongevallen kan de congestie
merkelijk reduceren. In Chicago en Los Angeles lopen projecten, waarbij via
diverse technologieén (automatische detectoren, camera’s, telefoons,...)
ongevallen zo vlug mogelijk gedetecteerd worden. met als doel de wegen
sneller vrij te krijgen [OECD (1994 61)].  Bij het proefproject, Files
Aanpakken door Snelle Interventie (FAST), op de Antwerpse Ring wordt een
Interventievoertuig van een pechdienst tegelijk met de hulpdiensten naar de

plaats van een ongeval gestuurd, teneinde zo snel mogelijk de rijbaan vrij te
maken.

Deze instrumenten, gericht op de benutting van de bestaande infrastructuur. bieden
het voordeel dat er weinig of geen milieukosten ontstaan door extra ruimtebeslag.
De iiti€le verlaging van de congestie leidt gewoonlijk ook tot lagere emissies en
In sommige gevallen tot een verlaging van de kans op ongevallen. Aan de andere
!(3‘11_t Kunnen de kosten m.b.t. apparatuur of arbeid substantieel zijn. en kan de
initi€le verlaging van de congestie ook in dit geval leiden tot de omzetting van een
deel van de latente vraag in een werkelijke vraag naar verplaatsingm;(met de
daaraan verbonden toename van externe milieu- en ongevallenkosten). Het
uiteindelijke effect is daardoor opnieuw onzeker.

Ondanks het potentieel van technologische innovaties moet men opletten voor
overdreven optimisme. Zij zouden de illusie kunnen wekken dat technische ingre-
pen alleen het fundamentele congestieprobleem zouden kunnen oplossen [zie TBpp
(1995)1M0bili5 (1992: 187)]. We hebben herhaaldelijk aangetoond dat een cor-
rect prijs- en reguleringsbeleid absoluut noodzakelijk blijft, zelfs bij een optimaal
investeringsbeleid. Er stellen zich bovendien nog belangrijke vragen omtrent pro-
ductaansprakelijkheid (wat indien een IVHS het begeeft en een gigantisch ongeluk

= Rl o)

5 . =~ .
resulteert 7 ), omtrent de mate waarin de congestie zich dreigt te verschuiven bij

automatische besturing op een IVHS, enz. [Hall (1995)].

Verder 1s het denkbaar dat de snelle ontwikkeling van nieuwe informatie- en
communicatietechnologieén zal leiden tot minder verplaatsingen van personen en
goederen. Sommige van deze technologieén zijn immers werkelijke substituten
voor de behoefte aan verplaatsing en kunnen de totale verkeersstromen drastisch
beinvlioeden. De effecten van ‘telecommuting’ en ‘teleshopping’ zijn tamelijk
gedocumenteerd [OECD (1994)]. Pilootprojecten in ‘telecommuting’ wijzen op
sterke reducties in het aantal trips van en naar het werk en op een gestegen
individuele productiviteit van de betrokken werknemers. Onbekend is de mate
waarin nieuwe verplaatsingen ontstaan in functie van vrije tijd en het effect op
lokalisatiebeslissingen. Het winkelen op afstand (teleshopping) is in landen als
Frankrijk een succesverhaal, omwillle van het bestaan van een aangepaste
technologie (Minitel). Het effect op de verplaatsingspatronen is nog onvoldoende
gekend. De implementatie van ‘teleconferencing’ is daarentegen tot hiertoe

marginaal gebleven, mede omwille van de vrij hoge kostprijs.

lenslotte 1s het ook mogelijk om door middel van het verstrekken van objectieve
informatie de beslissingen in de transportsector te beinvloeden. Men kan daarbij
een onderscheid maken tussen permanente en tijdelijke beslissingen enerzijds, en
tussen informatie, aan de verplaatsing voorafgaand, en begeleidende informatie
anderzijds. Permanente beslissingen zijn o.a. de lokalisatie van woon- en werk-
plaats. Dit type beslissing kan bv. worden gestuurd door middel van kostenverge-
lykingen tussen de vervoermodi voor personen en goederen, door een goed beleid
van ruimtelijke ordening, enz. Het is ook mogelijk om door middel van campag-
nes de rijstyl te sturen in een meer milieubewuste en veilige richting. Tijdelijke
beslissingen zijn bv. de routekeuze en het tijdstip van vertrek. Voorbeelden van
succesvolle maatregelen zijn de voorspelling van verkeerspieken gedurende
vakantieperiodes en het aanbieden van alternatieve reisroutes. Hierbij wordt een
goede informatiedoorstroming gewaarborgd door het verspreiden van gratis
wegenkaarten met alternatieve routes, radio- en televisieberichtgeving, enz. Het
verstrekken van voorafgaandelijke informatie kan -een heel gamma van diensten
bevatten, gaande van informatie over routes en tijdstippen voor een gegeven
modale keuze, tot informatie omtrent carpooling en alternatieve transportmodi.
Deze informatie kan enerzijds via massamedia worden aangeboden, anderzijds ook
in gepersonaliseerde vorm, in zgn. reisinformatiecentra, door professionals. De
begeleidende informatie voor het personen- en goederenvervoer onderweg staat
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nog in de kinderschoenen, maar het zal allicht op lange termijn een hoge vlucht

nemen, indien I[VHS systemen opgang maken.

R . : -
3.4. Investeringen in kwaliteit van openbaar vervoer

Door het aanbod van openbaar vervoer te manipuleren kan de overheid pogen de
omvang van externe transportkosten te verlagen. Ten eerste kan ze de aantrekke-
lijkheid van het openbaar vervoer als substituut voor het privaat vervoer verhogen
door de netwerken uit te breiden, of door te investeren in snelheid en comfort. Er
ontstaat dan een verlaging van de externe kosten, op voorwaarde dat het privaat
vervoer werkelijk wordt ingeruild voor publiek vervoer én er bovendien een daling
van het globale aantal voertuigkilometer (van privaat en publiek vervoer samen)
optreedt. Het risico bestaat immers dat, naar analogie met capaciteitsuitbreiding

van het wegennet, de initiéle verlaging van de congestie wordt tenietgedaan door
het bestaan van een latente vraag naar verplaatsingen.

Ten tweede kan de overheid een beleid voeren dat gericht is op een betere benut-
ting van de bestaande netwerken. Een maatregel zoals bv. de aanleg van afzon-
derlijke rijstroken voor bussen (vooral in de stad). komt tegemoet aan twee doel-
stellingen: de congestie verlaagt, zodat het uurrooster makkelijker kan worden
gevolgd, en de kwaliteit van de dienstverlening verhoogt, omwille van een gerin-
ger tijdverlies. Het globaal effect van deze maatregel op de externe kosten v:;n het
Stedel_ijk privaat vervoer is echter onzeker. Enerzijds ontstaat er een vlottere door-
stroming van private voertuigen. doordat ze niet langer worden gehinderd door
bussen. Anderzijds leidt de aanleg van atzonderlijke rijstroken in de meeste
gevallen tot een verkleining van de ruimte die kan worden toegewezen aan het pri-
vaat transport, met mogelijk nadelige gevolgen voor de congestie.

Ten derde, innovaties zoals “dial and ride” systemen het inleggen van minibussen.
hebben potentieel een positief effect op de dienstverlening. Dit laatste vooral
vanwege de grotere flexibiliteit van deze systemen ta.v. de variabiliteit in de
vraag naar openbaar vervoer over tijd en ruimte. Manipuleerbare verkeerslichten
In bus- en tramvoertuigen leiden tot aanzienlijk hogere gemiddelde snelheden, wat
de aantrekkelijkheid van het openbaar vervoer ten goede komt. Vele voorbeelden
van deze technieken zijn te vinden in Duitse. Franse en Zwitserse steden.
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Voor alle vermelde maatregelen geldt dat, vooraleer tot invoering wordt overge-
gaan, een degelijke Kkosten-batenanalyse moet worden uitgevoerd. De
investerings- en eventuele onderhoudskosten worden daarbij atgewogen tegen de
voordelen, waarvan de vermindering in externe kosten een belangriyke component

IS.

3.5. Ruimtelijke ordening

Tenslotte zijn er nog een reeks van maatregelen die inwerken op de ruimtelijke
ordening. Zo kan men de bestaande wegeninfrastructuur meer gaan hi€rarchiseren
(zodat hoofd- en parallelwegen ontstaan), het gebruik van de waterwegen en de
havens verbeteren, de lokalisatie van bedrijven aan banden leggen, het
geconcentreerd wonen in de stad bevorderen, enz. Ook Johnson (1993) pleit sterk
voor het ontwikkelen van landgebruik met gemengde functies. Uiteraard speelt
hier de sterke interactie mee tussen de lokalisatie van publieke infrastructuur en de
inplanting van bedrijven en woningen. Relokalisatie van de openbare en de
private sector zijn evenwel enkel op zeer lange termijn te realiseren.

Het is belangrijk erop te wijzen dat een goed prijsbeleid complementair 1s met een
soede ruimtelijke ordening. Prijzen die alle externe Kosten reflecteren geven aan
de gezinnen en bedrijven de juiste kostengegevens waarmee ze rekening zullen
houden bij hun beslissingen over woonplaats en bedrijfsinplanting.  In het
verleden werd bv. de vlucht uit de steden grotendeels gesubsidieerd, omdat
mensen niet de volledige kosten van hun beslissing werd aangerekend. Door het
correct internaliseren van externe schade in de vervoerprijzen zullen enkel mensen
die bereid zijn de kosten te dragen in de toekomst in de buitenwijken willen
wonen. Op die manier draagt een correct prijsbeleid als het ware automatisch bi
tot een goede ruimtelijke ordening.

4. RECENTE BELEIDSGEORIENTEERDE VOORSTELLEN

Verschillende organisaties en instellingen hebben recent voorstellen voor een
geintegreerd transportbeleid naar voren gebracht. Het lijkt nuttig Kort na te gaan
in welke mate de voorgestelde maatregelen in overeenstemming zijn met de teneur
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van _dit boek, nl. dat naar de toekomst toe meer nadruk moet gelegd worden op
prusmstrymenten, en dat bovendien een nauwkeuriger afstemmen van prijzen op
de marginale externe kosten noodzakelijk is. We beperken ons tot enkele
gepubliceerde voorstellen, zonder volledigheid of representativiteit na te streven. ' Commentaar

Het zal daarlr;.n_;_ dutdelyk worden dat de doelstellingen van organisaties meestal
mee de selectie van maatregelen bepaalden.

dat de invoering van het systeem inkomstenneutraal kan zijn, d.w.z. dat de globale
belastingdruk er niet door hoeft toe te nemen.

De benadering van ‘Transport and Environment’ is gedeeltelijk coherent met de
economische benadering van dit boek. Het voorstel benadrukt dat transportge-
bruikers moeten worden geconfronteerd met de externe kosten van ongevallen en
milieuhinder, en men stelt o.m. prijsinstrumenten voor die toelaten de externe
kosten te internaliseren. Er zijn echter ook enkele opvallende verschillen met de
benadering uitgewerkt in het eerste hoofdstuk:

4.1. Transport and Environment

De “European Federation for Transport and Environment’ is een belangenorgani-
satie op Europees niveau, met als leden 23 NGO’s in 15 Europese landen. Ze
oefent druk uit op instellingen van de Europese Unie en van andere landen om te

<omen tot een milieu- en mensvriendelijk transportbeleid. Hierna voleen de
hoofdlijnen van hun benadering [zie Kageson (1993)].

e Transport and Environment wil de externe milieueffecten terugbrengen tot
onder de ‘critical loads’. Deze laatste worden afgeleid uit fysisch onderzoek.
Dit verschilt van onze benadering, waarin ‘optimale’ vervuiling wordt gedefi-
nieerd in termen van bereidheid tot betalen, wat niet noodzakelijk eenzeltde
vervuilingsniveau impliceert als dat bepaald in termen van de tolerantie van de

Voorstellen fysieke omgeving. Men zou dit het verschil kunnen noemen tussen een ecolo-

gische en een economische benadering. In de eerste betaalt de consument de

ecologische kost van zijn gedrag, in de tweede de sociaal aanvaarde kost.

De doelstelling van het transportbeleid is volgens de organisatie de externe kosten
op het vlak van milieu en ongevallen te internaliseren. Voor milieu moet het

niveau van de pollutie teruggebracht worden tot onder empirisch bepaalde kri- e Transport and Environment houdt in haar voorstellen niet expliciet rekening

tische niveaus (“critical loads’). De instrumenten die kunnen worden ngezet om

het doel te bereiken zijn regulering, fiscale maatregelen. en het creéren v
moeten worden voorzien voor zeer schadelijke transportmodi.

Binnen het kader van wat door regulering is toegelaten, moeten externe kosten
worden geinternaliseerd via prijsmechanismen. In principe moet de private kost
worden verhoogd met de marginale externe kost. Voor externe kosten van onge-
vallen en lawaai wordt echter voorgesteld om de gemiddelde externe kosten aan te
rekKenen. vanwege de grote variatie in de marginale Kosten naargelang tijdstip en
~plaats van de transportactiviteit. Brandstotbelastingen (of kiIOIT'ISIEI'BEIEISHHUCI])
en rekeningrijden zijn de geprefereerde mechanismen. Via brandstofbelastitizen
5%111|1el1 de basiskosten worden geind, terwijl extra kosten in (hootdzakelijk) stede-
like gebieden via rekeningrijden kunnen worden aangerekend. |

De opbrengsten van heffingen in de transportsector mogen niet aan een bepaald
doel worden toegewezen, zeker niet aan de transportsector zelf. Er wordt gesteld

{ . - Al WEer-
kelijke keuzemogelijkheden. Met dit laatste wordt bedoeld dat er substituten

met de externe kosten van congestie. Uit het tweede hootfdstuk van dit boek
blijkt nochtans dat congestie op dit ogenblik in Belgi€ de belangrijkste externe
kostenfactor is. Het is natuurlijk niet verwonderlijk, gegeven de doelstellingen
van Transport and Environment, dat zij het meeste belang hecht aan de milieu-
effecten van transport. Maar een transportbeleid kan enkel slagen indien alle
externe kosten binnen een coherent beleidskader worden aangepakt. Een con-
gesticbeleid mag niet ontbreken, en moet dus expliciet in het beleidsontwerp

worden opgenomen.

4.2. Mobilis

Mobilis [zie MOBILIS (1992)] is een Belgische studie, uitgevoerd op mitiatief van
en door FEBIAC onder toezicht van een stuurgroep met leden van verschillende
betrokken organisaties (academici, bedrijfswereld, administratie, e. d. ). Het doel
van de studie was te komen tot een voorstel voor een ‘aanvaardbaar mobiliteitsbe-
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le:d", d.w.z. een maatschappelijk en budgettair haalbaar mobiliteitsbeleid dat
maximaal aan de doelstellingen van bereikbaarheid. leefbaarheid en iIndividuele

vrijheid tegemoetkomt.

Vanuit die optiek worden een aantal mogelijke maatregelen bestudeerd ep
ge€valueerd. Een gedeelte daarvan wordt als haalbaar en effectief weerhouden
E.r Wf:)rdt Op gewezen dat de realisatie ervan een duidelijke beleidsstructuur vereist.
die z:c'h uttsluitend richt op de vooraf bepaalde doelstellingen inzake mobiliteit (e;;
dus niet op bv. werkgelegenheid of inkomensherverdeling). De nood aan
doeltreffende communicatie met het publiek wordt benadrukt, omdat een belejd
slechts effectief kan zijn wanneer het maatschappelijk aanvaard wordt.

Binnen deze algemer IS1¢ , :
gemene visie worden een hele reeks concrete maatregelen

aangeduid, die onderscheiden worden volgens de termijn waarop ze Kunnen
worden geimplementeerd.

* Beleidsopties op korte termijn (2 jaar):

0 Eenvoudige maatregelen zijn het strengere toezicht op parkeerregels en het

ontlasten van de spits door reorganisatie van wegenwerken, vuilnisophaling,
e.d.

O Tweewielergebruik en carpooling kunnen worden gestimuleerd.

* Beleidsopties op middellange termuyn (2 tot 5 jaar):

O "Dynamisch verkeersmanagement’: inzet van elektronische hulpmiddelen
by de verkeersbegeleiding.

0 Variabilisering van mobiliteitskosten. waarbi) parkeerheffingen worden
verkozen boven brandstofheffingen. Concreet betekent dit een BTW-
percentage bij aankoop van een wagen gelijk aan het normale tarief. en de
afschaffing van andere vaste belastingen zoals inschrijvingstaks en
verkeersbelasting. Daar tegenover staat een aanzienlijke vcrhogﬁm van de
parkeerkost in de vijf grote Belgische steden. Een variubi?ise?inu via
brandstofprijzen zou de prijs van het interregionaal vervoer te "hoog
opdrijven. )

¢ 'Verhoging van prijzen van openbaar vervoer (0.a. ter financiering van
1n‘_v.esteringsbehoeften)., uitbouw van park-and-ride voorzieningen, enz. De
priysverhoging wordt mogelijk wanneer de variabilisering van het
autoverkeer via parkeerheffingen wordt doorgevoerd. :
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o Beleidsopties op lange termijn (5 jaar en meer):

0 Selectieve uitbreidingen van de infrastructuur, vooral ter verhoging van de
capaciteit voor doorgaand verkeer langs grote steden. Beslissingen
dienaangaande moeten gebaseerd zijn op complete kosten-batenanalyses.

0 Het gelijkstellen van prijzen aan sociale kosten, ongeacht het gebruikte
vervoermiddel.  Externe congestie- en milieueffecten moeten worden
verrekend. Subsidies aan welke modus dan ook moeten verdwijnen. Dit zal
moeten plaatsvinden in combinatie met een herverdelingsbeleid, en met
verbeteringen in de ruimtelijke ordening. Dit laatste wordt trouwens

geinduceerd door de correcte prijszetting zelt.

Commentaar

De Mobilis studie ondersteunt de stelling dat correcte prijszetting op langere
termijn het (enige) aangewezen instrument is ter beheersing van de
verkeersstromen. Er wordt benadrukt dat dit principe moet gelden in alle
transportmarkten, zodat herverdeling van inkomen niet via het openbaar vervoer
mag worden gerealiseerd. Daarnaast wordt gewezen op het belang van selectieve
uitbreidingen van capaciteit, onder meer in functie van de belangrijke rol die de

transportsector speelt in het voortbrengen van de welvaart.

Onze benadering is in grote lijnen consistent met Mobilis. Onze belangrijkste
bemerking bij de studie is dat verregaande maatregelen worden voorgesteld zonder
een gedetailleerde kwantitatief-economische onderbouw die toelaat de
geformuleerde voorstellen te evalueren. De bijdrage van het tweede deel van dit
boek is net voorstellen te formuleren op basis van cijfermatig ondersteunde

analyses.

4.5. OICA

De OICA is een internationale vereniging van voertuigconstructeurs die de
opdracht gaf een studie uit te voeren naar de externe Kosten van wegvervoer in 20
geindustrialiseerde landen in een dynamisch perspectief . nl. de periode van 1985

tot 2010 [OICA (1995)].
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Voorstel

De studie vertrekt van een aantal voorspellingen voor de toekomst. Met betrek-
king tot de omvang van de verkeersstromen wordt voor deze landen een groei van
8% van het aantal gereden kilometer voorspeld tegen 2010. Het gemiddelde
brandstofverbruik per kilometer zal door de vernieuwing van het voertuigenpark
dalen van 7.4 liter per 100 km in 1995 tot 5 a 6 liter in 2010. Rekening houdend
met de evolutie van de technologie komt men vervolgens tot een inschatting van
de evolutie van de fysieke omvang van de negatieve externaliteiten van transport.
Men stelt dat de atmosferische vervuiling in 2010 afgenomen zal zin tot 60 a 70%
van het huidige niveau. De emissies van CO» vallen terug met 12%. Ook voor
ongevallen wordt een sterke afname vooropgesteld. Andere externe kosten, en
met name congestie, worden niet in aanmerking genomen.

Vervolgens worden de externaliteiten monetair gewaardeerd. Daarbiy wordt
opgemerkt dat in het proces van monetaire waardering subjectieve elementen mee-
spelen, en dat verschillende methodes verschillende resultaten opleveren. Dit
houdt in dat een prijsbeleid moeilijk in praktijk om te zetten zal zijn, omdat het
succes ervan afhangt van de kwaliteit van de monetaire schatting van de externe
kosten. Tegen de achtergrond van deze bemerkingen komt men tot volgende
resultaten 1. v. m. de evolutie van de externe kosten: voor West-Europa dalen de
externe kosten van 87 miljard ECU in 1995 tot 48 miljard ECU in 2010: voor alle
20 landen voorspelt men een daling van 221 miljard tot 136 miljard ECU voor
dezeltde periode.

Dit is meteen de belangrijkste conclusie van de studie: de externe kosten op het
vlak van milieu en ongevallen zullen athemen, terwijl de omvang van de verkeers-
stromen blijft toenemen. De verklaring hiervoor ligt in de positieve rol van de
technologie. De inspanningen van de industrie op het vlak van veiligheid,
efficiénte motoren en lawaaiproductie leiden tot een aanzienlijke reductie van deze
externe kosten. |

[n een volgende stap vergelijkt OICA de externe kosten met de netto overheids-
ontvangsten (ontvangsten min uitgaven) die worden voortgebracht door het weg-
transport. Daar komt men tot de conclusie dat voor 1995 deze netto-ontvangsten
min of meer geliyjk ziyn aan de externe kosten. en dat vanaf 1996 de ontvangsten
groter zijn dan de externe kosten. Het besluit 1s dan ook dat er geen behoefte is
aan een verdere internalisering van externaliteiten in het wegtransport, omdat de
sector reeds meer dan de externe kosten betaalt onder de vorm van allerlel
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belastingen. Dit wordt aangevuld met de opmerking dat de sociale opbrengsten
van het transport meer aandacht verdienen.

Commentaar

Opmerkelijk in de OICA studie is dat er geen rekening wordt gehouden met een
aantal reéle externe kosten. De marginale congestiekost 1s daarvan ongetwijfeld

de belangrijkste. Dit wordt gemotiveerd door te stellen dat er on}xoldoende il?fOI‘-‘
matie beschikbaar is om deze kost te schatten, en dat het bovend@n onzeker is of
deze kost als extern moet worden beschouwd. Dit laatste punt is gewoon fout,
so0als we in hoofdstukken 1 en 2 hebben aangetoond. Wat betreft het eerste punt
het gebrek aan informatie voor een empirische schatting van de gferne kosften' 1S
voor congestie niet groter dan voor andere externe kostencfltegorleep.. H”et vorige
hoofdstuk toont aan dat empirische schattingen wel degelijk mogelyk zijn. Tjeﬁnﬁw-
slotte is het een zwak argument geen schattingen uit te voeren, oimdat dit moeilijk
zou zijn en verschillende methodes tot verschillende resultaten leiden.

De organisatie benadrukt correct dat de autoindustrie zelf belangrijke inspann.i_n:
gen heeft geleverd om zuiniger en vetliger wagens (¢ prgduceren. De vrazfg blijft
echter of dat potentieel voldoende groot is om de trend inzake externe !\mten om
te keren. We hebben erop gewezen dat, naast ‘spontane’ verbetermgev{ in de: tech-
nologie, innovaties inzake emissiebestrijding en bevordermg van-de Vell'lghe.ld ogk
door regulering moeten worden gestimuleerd.  Aangezien mnovaties mzu.lxe
bestrijding van externe kosten in de regel leiden tot een toename varn de product}m-
kosten. is het mogelijk dat incentieven moeten worden gebruikt om hun toepassing

te realiseren.

OICA stelt ook dat verdere internalisering niet nodig 1s aangezien. de bestaan@e
netto-opbrengsten vanuit de transportsector, gegevel de technol?glsche evolutie,
voldoende hoog zijn om de externe Kosten te compenserci. Hle::{;lchter gaat de
hypothese schuil dat de bestaande belastingmechan151ﬁnen gericht ziyn op de inter-
nalisering van externe kosten. Als dit niet het geval is, dan staat dn? prijsstructuur
. de verschillende transportmarkten niet in relatie tot de externe effectfa;n die blin-
ren deze markten ontstaan. Anticiperend op de analyse van Hoofdstuk 5, kan hier
worden gezegd dat in de huidige prijsstructuur van tra:‘15p0rt het verband‘tussen
marginale externe kosten en prijzen verre van perfect Is. De OlCA_stelllf]g dat
belastingontvangsten gemiddeld gelijk zijn aan de externe kosten 1s dus geen

garantie voor een correcte internalisatie.
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We komen tenslotte terug op de stelling dat meer aandacht moet worden geschon-
ken aan de sociale opbrengsten van de vervoersector. Dit komt neer op de vraag
of aan transport positieve externaliteiten verbonden zijn: genereert de transport-

Het basisprincipe van het transportbeleid is dat weggebruikers moeten instaan

voor de marginale sociale kost van hun verplaatsingen. Regulering, de traditionele
vorm van transportbeleid, blijft nodig in een aantal domeinen, maar internalisering

sector private of sociale opbrengsten, die niet worden weerspiegeld in de markt- van externe kosten via heffingen wordt een prioriteit. Marktgerichte instrumenten
prijzen? Rothengatter (1993: 120) maakt een kritisch overzicht van de positieve (prijszettingsmechanismen) Lullen sterk aan belang winnen in de transportsector.
externaliteiten die door een aantal belangengroepen naar voren worden geschoven. Correcte prijszetting veronderstelt een hoge mate van differentiatie van belastin-
Hier worden er enkele vernoemd: oen. maar tegelijk moet gezorgd worden voor transparantie in de prijsstruktuur,

zodat weggebruikers de kosten van hun verplaatsingen op €€n betrouwbare manier

e verruiming van consumptiepatronen en verhoging van de levensstandaard: | |
ol = 3 ' | F
tunnen inschatten. Het aanrekenen van de externe kosten leidt op zich tot een

e decentralisatie en specialisatie inzake landgebruik: verhoogede betrouwbaarheid van het transportsysteem, doordat de congestie
e positieve tewerkstellingseffecten in afgelegen reglo s. afneemt.

e creatie van groeimogelijkheden voor de industrie door verhoogde flexibiliteit

' ; Het aanrekenen van marginale externe kosten via heffingen 1s welvaartsverhogend.
(in het bijzonder door het vrachtvervoer).

en zorgt ervoor dat de mededingingsvoorwaarden binnen de Europese markt opti-
maal zijn. De opbrengsten uit de heffingen komen, volgens het territorialiteits-

Om aan te tonen dat geen van de genoemde effecten een externaliteit kan worden principe, toe aan de autoriteit waarbinnen de externe kost ontstaat. Het verhogen
genoemd, keren we kort terug tot de theorie uit Hoofdstuk 1. Daar werd vermeld van de heffingen boven de marginale externe kosten veroorzaakt distorties. Dit is
dat de vraagcurve van de verbruiker zi | idhei . * ief mi Istor-

aoelt Welnu. het i - Pru!ker 64 marginale bereidheid tot betalen i enkel verantwoord als extra heffingen in de transportsector relatief minder distor
spiegelt. Welnu, het is moeilijk in te zien welk van de voornoemde effecten niet tief zijn dan andere middelen om overheidsinkomsten te genereren.

reeds in de marktprijzen wordt gereflecteerd. Indien consumenten in het verleden

massaal zijn omgeschakeld op de auto als transportmodus. dan 1s dit op de eerste

35 - e’y s i o S AR sy pfficié n rechivaardiee prijszetting in
plaats te danken aan het feit dat zij de flexibiliteit en het comfort ervan waarderen Tabel 3.4 Instrumenten voor ¢ :c:er:{!c’ ! u,c/ztwi::rd:tgc prijszeliing
wegtransport, Groenboek EU

en bereid zijn om voor een gegeven generatie van voertuigen de geldende even-

wichtsprijs te betalen. Voor het vrachtverkeer geldt evenzeer dat de gekozen Infrastructuur en con- | » differentiatie vanl ‘be- el:}:\ktrpmsgl(;e systemen  vall
lokalisaties en transportpatronen erotend SV .- aestie staande belastingstelsels rekeningrijden
groten er- | .
e e eels de appreciatie van de bedrijven weet S . Lilometerbelasting  voor
spiegelen voor de flexibiliteit die vooral door het wegvervoer wordt geboden. vrachtwagens
Kortom, er zijn geen gegronde redenen om aan te nemen dat de genoemde etfecten o tolheffing op specifieke
als positieve externaliteiten dienen te worden geinterpret | plaatsen - — T
= preteerd. Ongevallen e aanpassing van verze- volledige internalisering van
keringspremies sociale kosten via verzeke-
e labels volgens veilig- | ringspremies
4.4. Groenboek Europese Commissie heids-karakteristieken van
de voer-tuigen 1 _ M
1SS Atmosferische e belasting in functie van belasting  op de feitelijke
De Commissie van de Europese Unie publiceerde in 1996 het Groenboek over vervuiling en lawaal de vervuilingsgraad van en‘lIS]SIE‘S (afhankelijk van tijd
- T - - . ertul ats
rechtvaardige en efficiénte prijszetting in transport. Dit document bevat een aantal ?et;{f:rt;ég cilorhaterbe en plaats)
. ’ . | . ® 0es ': - 2
voorstellen mzz}l\e beleid aangaande externe kosten van transport, en 1s bedoeld lasting voor vracht-wa-
om een brede discussie over beleid op gang te brengen. De analyse en de beleids- gens , ,
voorstellen sluiten nauw aan bij de inhoud van het voorliggende boek. Hierna ’ ?rangio?&e{:a?&'}%ui“nﬂlsn
- - - . uncti =27
volgt een overzicht van de hoofdzaken, waarbij we ons beperken tot wegtransport. graad
e CO,-belasting
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Na de bepaling van de algemene principes wordt een overzicht gemaakt van de
belangrijkste soorten externe kosten: infrastructuur en congestie, ongevallen,
atmosferische vervuiling en lawaai. Uit de analyse volgen de beleidsvoorstellen.
die we samenvatten in volgende tabel. Daarna volgt een korte bespreking.

4.4.1. Congestie

Inzake congestie is het op lange termijn mogelijk en noodzakelijk om elektro-
nische tolheffing in te voeren, zodat de tol athankelijk wordt van de tijd en plaats
van de verplaatsing. Op korte termiyn ziyn er weinig instrumenten die direct het
congestieprobleem kunnen aanpakken. Niettemin kan tolheffing reeds worden
ingevoerd op specifieken plaatsen, waar de congestie zeer hoog is: de benodigde
technologie is operationeel. Daarnaast kunnen beleidsinnovaties die in de eerste
plaats gericht zijn op andere externe kosten, bv. kilometerbelastingen, ook een
verbetering inhouden met betrekking tot het effect op congestie ten opzichte van
de bestaande belastingsystemen. Kilometerbelastingen voor vrachtwagens zijn
geschikt voor het aanrekenen van de schade die wordt toegebracht aan het wegdek.

Prijsmechanismen zijn te verkiezen boven andere allocatiemechanismen voor ver-
Keer. De huidige methode. filerijden, houdt geen rekening met de verschillen tus-
sen weggebruikers inzake waarde van de tiyd. en doet in feite weinig om een ver-
schuiving van piek naar dal te bewerkstelligen. Andere methoden, bv. het weren
van verkeer op bepaalde tijdstippen op basis van nummerplaten, houden geen

enkele rekening met de bereidheid tot betalen van de weggebruikers en zijn dus
inefficiént. |

Er wordt geargumenteerd tegen de aanleg van nieuwe infrastructuur als remedie
voor congestie.  De redenen zijn dat rekening moet worden gehouden met de
lgente vraag naar transport, met mogelijk meer productief gebruik van grondstof-
ten, met de externe kosten van wegeninfrastructuur, en met het feit dat congestie

in de eerste plaats het gevolg is van een verkeerde allocatie van verkeer over piek-
en dalperioden.

4.4.2. Ongevallen

Externe ongevallenkosten kunnen worden gereduceerd door het risico-gedrag van
weggebruikers te verlagen. Verzekeringspremies bieden de mogeliykheid dit te
daen...zond.er zonder dat geavanceerde technologie vereist is. De problemen situe-
ren zich hier op andere vlakken: op dit moment zijn er zeer grote verschillen
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tussen de lidstaten met betrekking tot de prijsbepaling en de dekkingsgraad van
verzekeringen. Ook de rol van de sociale zekerheid in de behandeling van onge-
vallenkosten is verschillend. Over het algemeen is het verband tussen de betaalde
premie en het risico-gedrag echter zeer klein. Daarom kan regulering hier, zeker
op de kortere termijn, een belangrijke rol spelen (wetgeving inzake veiligheid van
voertuigen, betere tij-opleiding,...). Er kunnen labels gegeven worden aan voer-
tuigen, zodat consumenten goed geinformeerd worden over de veiligheidskenmer-

ken.

4.4.3. Atmosferische vervuiling

Regulering functioneert behoorlijk in het domein van atmosferische vervuiling,
maar is niet voldoende. Heffingen bieden voortdurend incentieven om de ver-
vuiling terug te brengen. De marktgerichte instrumenten voor de vermindering
van externe Kosten voor atmosferische vervuiling, op korte termijn, relateren pe-
riodieke belastingen aan de vervuilingsgraad van het voertuig, baseren de belastin-
gen op de afgelegde afstand (als benaderende maatstaf voor veroorzaakte ver-
vuiling), of houden rekening met de vervuilingsgraad van de gebruikte brandstof.
Op lange termijn acht de Commissie het mogelijk om de feitelijke emissies te
meten en te belasten, mogelijk zelfs in functie van tijd en plaats van de emissies.

Op het vlak van atmosferische vervuiling zijn aanzetten tot een Europees beleid
gegeven. Het voorstel voor het Eurovignet directief omvat differentiatie van
belastingen volgens de vervuilingsgraad van vrachtwagens, en extra heffingen
voor vervuilingsgevoelige gebieden. Daarnaast zouden de heffingen ook afhangen
van de tijdstippen waarop de verplaatsingen worden gemaakt. Het Auto-OQil Pro-
gramma omvat een pakket van maatregelen voor reducitie van emissies door weg-
transport, opdat de Europese standaarden voor kwaliteit van de atmosfeer bereikt

zouden worden.

De gemaakte voorstellen worden rechtvaardig genoemd omdat ze gebaseerd zijn
op het principe dat degene die kosten veroorzaakt ze ook betaalt. Ditzelfde prin-
cipe garandeert ook efficiéntie, aangezien prijzen belangrijke factoren zijn in be-
slissingen inzake verplaatsingen. Er wordt op gewezen dat de externe kosten van
transport ook nu door de samenleving in haar geheel worden gedragen. Een recht-
vaardig en efficiént transportbeleid is een kosten-effectieve manier om tot minder
congestie, minder schade door vervuiling en een verlaging van het aantal onge-
vallen te komen. Hierdoor verbetert ook de competitiviteit. Technologische inno-
vatie, voor veiliger en meer milieuvriendelijke voertuigen, wordt gestimuleerd.
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Een gedifferenticerd prijsstelsel zal publiek transport in veel gevallen relatief
goedkoper maken dan privaat transport. Er kan verwacht worden dat een toename
in de vraag naar publiek transport zal leiden tot een verbeterde dienstverlening in
deze sector.

5. BESLUIT

We ronden af met enkele algemene besluiten. Ten eerste, de instrumenten die in
het verleden werden ingezet om externe kosten te beheersen zijn niet altijd doel-
treffend. De nadruk lag teveel op capaciteitsuitbreidingen en regelgeving, te wei-
nig op prijsinstrumenten. In de mate dat toch prijzen werden gehanteerd (de ver-
keersbelasting, brandstofbelastingen, de tarieven van het openbaar vervoer) blijkt
bovendien dat niet noodzakelijk de meest aangewezen instrumenten werden
gebruikt, en dat ze niet voldoende werden gedifferentieerd in functie van de
externe kosten.

Ten tweede, het is niet mogelijk om via €én uniek instrument alle externe etfecten
van het vervoer te beheersen. In de praktijk zal men verplicht zyyn combnaties
van maatregelen te treffen die gezamenlijk de problemen van congestie, milicu-
schade en ongevallen aanpakken. Alhoewel een combinatie van regelgeving en
prijszetting nodig is, staat het vast dat er in de toekomst meer aandacht moet uit-
gaan naar prijsinstrumenten. Daarbij mag men zich niet beperken tot brandstot-
belastingen en parkeerheffingen. Om het congestieprobleem aan te pakken is een
vorm van rekeningrijden zonder meer noodzakelijk. De technologie om econo-
misch en maatschappelijk aanvaardbare vormen van rekeningrijden te introduce-
ren wordt ongetwijfeld op middellange termijn op grote schaal implementeerbaar.
Hoewel het op zichzelf geen wondermiddel is dat alle externe effecten in een Klap
internaliseert, is rekeningrijden een noodzakelijk component van elk geintegreerd
pakket van maatregelen.
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HOOFDSTUK 4

MACRO-ECONOMISCHE ASPECTEN VAN HET
TRANSPORTBELEID

Bruno De Borger, Stef Proost en Kurt Van Dender

. INLEIDING

In dit boek wordt hoofdzakelijk aandacht besteed aan de transportmarkt. Er wor-
den voorstellen gedaan om de belastingen op verkeer beter te doen aansluiten bi)
de externe kosten die het veroorzaakt. Het verbeteren van de werking van de
transportmarkt is echter slechts een goed beleid indien daardoor andere, bredere
doelstellingen van de overheid niet in het gedrang komen. Daarom wordt in dit
hoofdstuk aandacht besteed aan drie problemen die de transportproblematiek over-
stijgen., maar er wel rechtstreeks verband mee houden, nl. de milieuproblematiek,
het probleem van de nkomensverdeling, en het globale belastingbeleid van de

overheid.

In theorie moeten de transportproblemen tezamen bekeken worden met elk van
deze extra dimensies. In de praktijk kan dit alleen in modelmatige voorstellingen
van de ganse economie die zeer drastische vereenvoudigingen maken bij de voor-
stelling van het transportprobleem zelf. De vervoersector wordt dan zeer geaggre-
geerd weergegeven en relatief veel aandacht gaat naar andere, eerder macro-
economisch gerichte objectieven'. In dit boek hebben we de voorkeur gegeven aan
een andere benadering, waarbij de nadruk ligt op een zeer sedetailleerde beschrij-
ving van de transportsector zelf, die toelaat een groot aantal verschillende trans-
portmarkten, met al hun interacties, in aanmerking te nemen. Om deze graad van
detail in onze modelbenadering te kunnen inbouwen, hebben we wel toegevingen
moeten doen wat betreft de samenhang met andere beleidsobjectieven buiten de

e —

' Wij verstaan macro-economische aspecten in de zin van welvaartsanalyse, wat veel breder is dan

het gebruik van traditionele macro-economische modellen die gericht zijn  op het
macro-economisch beleid in enge zin (werkgelegenheid. inflatie. €nz.).



