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5. BESLUIT

De resultaten van de berekeningen zijn mee bepaald door de l1}/pOIl'lBS€I"l waarmee
werd gewerkt. Niet alle externe kosten zijn trouwens opgenomen in de bereke-
ning: het blijft een eerste inschatting. De meest opvallende resultaten zijn:

v Dat het niveau en do samenstelling van de externe kosten sterk verschilt naar-
gelang de transportmarkt (I-;1fl1£1l1l(6lljl{ van verkeerssituatie, voertuigtype en
bezettingsgraad) die men beschouwt. Dit heelit implicaties met betr*ekking, tot
cle instrumenten die kunnen Worden gebruikt ter interlialisering van externe
kosten. l|1tt1'1'tiefis het duidelijk dat een instrument betere resultaten oplevert
naarmate het beter aanpasbaar is aan afzonderlijke transportmarkten.

v 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. ofdat con-
sumenten meer waarde heohten aan tijd dan aan mi|ieug.oederen. ln elk genial
is het duidelijk dat een transportbeleid onmogelijk voorbij kan gaan nan het
coligestielenoineeri.

Zoals hierboven al werd benadrukt. geldeii de berekeiiiiigeri van |11ar'_s_._:_i|1z1le eszterne
kosten voor een bepaald evenwicht op de transpomnarkten. Verandering_en in
prijzen. in de gebruikte teclmologie, of in andere randvoorvvaarden waarbinnen de
transportmarkten tot een evenvvicht komen. zullen leiden tot wijzigiligen in het
niveau en de samenstelling van de externe kosten. In Hoolidstuk l vverd uitvoe-ri_g
tiitgelegd dat het internaliseren van externe kosten in principe \velvaa1:'tsverl1oge|1tl
werkt. Daar werden ook instrumenten voorgesteld die voor zulke inte|'na|ise|'ing;
kunnen worden gebruikt. Nu de specilieke kenmerken van n1arg,inale externe
kosten in de transportsector gekend zijn. kan een volgende stap worden gezet. ln
Hoofdstuk 3 wordt uitgebreid ingegaan op voor- en nadelen van een grout aantal
beleidsinstrumenten voor een transportbeleid. Dat gebetin op basis van de litera-
tuur. Daarna kan worden overgegaan naar het tweede cleel van het boek. vvaarin
cijfermatige analyses van een aantal strategieén ter internalisering, van externe
kosten worden voorgesteld. De geschatte externe kostenfuncties. behandeld in dit
hoofdstuk. vormen een belangrijke input voor die concrete analyses.
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HOOFDSTUK 3

INSTRUMENTEN VOOR EEN TRANSPORTBELEID

Bruno De Borger, Kris Kerstens en Kurt Van Dender

1. INLEIDING

U't d 'ge ltoolidstuklken konden enkele eenvoudige maar belanflrijke lessen1 e vort " '~'
,. . ' = .._etoond dat zonder over-worden g€[l'Ol\l\€I1. ln het eerste hoofdstul\ nerd Zatig d. Vmdoende

- - . '- ' vervoermo I onheidstussenkomst de gebrtlikers van de versehil en e I I atsinuen Dit
- t " - “ 2 n ver a ... -rekenmg houden met de SCl'l£1d€llJl\€ nevenellecten van 1U P t ...

leidt tot te veel vervoer. tot een ongewenste verdeling tussen de modl. totkee1llv'edr-
-. ' .-_ "ede hooldstuk bereen e ekeerde allocatle tussen ptek en daluren. enz. Het twer % i d B1“ ‘ ‘he

verschillende marginale externe kosten van vervoer. Foepass|‘:1_r; op e L bibl-
situatie leerde dat de marainale kosten van congestie. W111 lls-‘Y F151‘-79 OP 9"3e‘“al|€"-. . " . ' "' rk v ~"-rscllillen
en van cle mllleuschade hoog kunnen oplopen. en dlat zed zeer ste d_ Flt: dc“ vm

. 1- '- l -I ' dus en naarate ant: e oms an 11, e -.allnml-tel1Jl\ van tle__gebrt|1kte venoeimo ._, ...
het vervoer.

De economische diaggnose van het externe kostenprobleem IS in prmclpe eenvoni
div 7e besrnt erin de vebruikers te conlironteren met de externe kosten (lit. an___ __. tr __-;» _ _

“' . - . H ' -  ~ =- 1 en. ln theorte kan de over-veroorzt1l\en. Dit kan op 'V€I‘bLl1lllt.l1Cl6 wl_l4‘-'1 2-993‘ r ,
he-id door het oplet.'_s.1en van belastingen op elke vervoermarkt do t3.\'.l6I‘IlC kostenm

- 7' . - - " ' ‘- n'1tuurli'k nict 2:0 eelivotltlig.rekening brengen in de pu_|.:c.|1. In de ptaktnk is dat .. _ H I “kl
t)I1\d'-ll de e\;terne kosten variiiren naaru_elano, het coligestteiilveatl. de st.hadel1_| t.i ' . - . -2 . . ' - ' - * 9 iteit kan menuevoluen van emlssles. de veroorza.-.1I\ ___ lmdslnnder. ena. In dc. real r t H
dc prijzen niet Z0 llevibel aanpassen; daar waar vvel ll10g_t3ll_]l-(l1lr.‘(.l(‘3l1 bestaan. Ll_|l1

- - . - -- - - - - 1 lvtn de overheid ook trachtende 1mplementat1el\ostendilvmjls flit?! hoog. (l;_i)aaron I i D km werbimd
t . . - - ~ e vevtnrr. eze 1 ' -1de externe kosten van xervoei te beheersen oor leg _., ._

I‘-‘P G? 1'5 FD

houden met het gebruik van vervoermiddelen zelf. met het gelJ(;'t1||i<]v::Zbepat1lde
~- * »- * -='voerm|t e 1 .. -brandstollen, met de teclmologlsche l\enmerl\en van vet

"I
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In paragraaf twee van dit hoofdstuk bekijken we in detail de instrumenten die de
overheid' ' ‘ s . .F in de praktnk ter besclnkking heeft om de externe kosten van transport H1
[9 P@l'l\@"- Dflflrbn komen zowel prnsinstrumenten, in de literatuur soms omschre-
ven ' = _ * - , - _End alstmgrktgerighge ( market based ) mstrumenten. als regulering ( command

r con ro aan . ' ' ~_ ' ) V o Vervoerbeleid houdt meer in dan alleen het corrigeren van
8.‘(IEI‘Fl&1|li€lI€l'I. Het omvat o.a. ook het uitwerken van maatrettelen gericht op het
ver eter ' ' ' . "' -_ ea van de kvvalneit van het openbaar verv oer. het voeren van een investe-
rmgsbeleld m.b.t. de mlrastructuur van het vvegen- en spoorwegennetwerk de bin-
nenvaart. _ ' ~. ~ - . .‘ enz Alhoewel een beleid gerlcht op het optlmaliseren van de capaciteit
andere mstrumenten veretst. hebben investerin_gen in wegencapaciteit of in Open-
baarfvgegvoer uiteraard ook invloed op het niveau van de externe kosten. ln Para-
vraa .1» ‘omen kort een a ' ‘ ..=» antal mstrumenten aan bod gericht op het voeren van een
optimaal investeringsbeleid. Een belangrijk besluit van het overzicht v'1n

- . I.-beleldsmsjtrumenten en van het hele boek is dat in de toekomst de overheid veel
meer aan ac " - ~-ht zal moeten besteden aan pfl_]Sll1SIt'LlI11€l'l[€l1 om externe ellecten te
controleren. Daarom gaan we in een vierde paragraafna in vvelke mate ook andere
recente voorstellen voor een beter vervoerbeleid tot dit besluit komen. Een vijfde
paragraal vat de conclusres van dit hool'dstuk nogmaals kort samen

2. INSTRUMENTEN vooa HET VERMINDEREN \/:'—\l\l l-"¥('l“FRNI1"
KOSTEN ‘ "

ln cle ' " ' - .d ZE paragraal beknken we pI'I_]Sll1Sfl‘lllT]€l1ICI'l en re_gu|erm_g als oplossmg voor
e problemattek van externe kosten in vervoer. In l-loolidstuk I we-rd aanvetoontl

datlbeide kunnen WOI‘(i€Zl1 gebruikt om een betere allocatic op de ve-r*~.*oe|'|i:i.'z1|‘kt te
re'1 iseren. Pri'sin t w. . t -~ i J 1‘ s rumenten trachten de gebrtrrkers van de verselullentle ver-
voermodr te conlronteren met de externe kosten die ze veroorzaken door deze
kosttjen m dc mate van het mogelijke aan te rekenen. Het gevolg is dat her direct
ver and tussen de ri's v'1 ' - .3“ - . .p J an een verplaatsmg en de volledlge souale kost. mclusrel

externe kost. de gebrulker motiveert de schadelijke gevolgen van zijn verplaat-
sing te verminderen. Het zal een aantal mensen '1'1nzetten minder vervuil d. . H on e en
g/efillliifigvafgerls te lgopen. op momenten met lage eongestie te reizen. meer gebruik

' an o en '-mar ve - " . -' p . rvoer, enz. Ook bedr|_|ven zullen vvorden _gest|muleerd
rekemng te houden met de externe kosten van congestie en vervuiling bij het kic-
zen van de vervoermodus; er zal een tendens zijn naar het gebruik van vrat:l1t-

-H.

1 __‘.
4

réa-1?-"+€‘:v
‘I.
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wagens met een zuiniger technologie, enz. Regulering daarentegen streefi 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 is voor het bestrijden van
externe effecten hangt al van de mogelijkheid de prijzen te diliferentiéren in func-
tie van de veroorzaakte externe kosten, en van de implementatiekosten van diverse
maatregelen. Algemeen geldende regels zijn moeilijk te geven. Toch kan men
enkele principes als leidraad hanteren. Een eerste vuistregel is dat. indien het
technisch mogelijk is en niet te duur, het over het algemeen kosteneiifectiever is
prijsinstrumenten te gebruiken. Belastingen laten gebruikers en producenten van
vervoermiddelen een heel gamma van reaoties toe op de prijsveranderiligen.
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 in_gepast. terxvijl
regtllering 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 is een einissiebelasting, in de vervoersector met de beschikbare technolo-
gic voorlopig niet op een goedkope manier in te voeren. Een tweede vuistregel is
dan ook dat regulering best kostenelTectiever kan uitvallen dan prijsinstrunnrnten.
indien de implementatiekosten van regtrlering, minder belan_grijk zijn. Regulering
is ook verantwoord als om één oi‘ andere reden de vervoermarkten slecht l1n1ctio-
neren. zodat de prijzen hun sigliaalfimctie niet kunnen spelen. Een gevolg is dat.
zeker op korte termijn. nog een belangrijke rol voor re_gt1lerin_g is vveggel
Concreet is een combinatie van prijszetting en regulering :.1an_gewezen. waarbij dc
meest kostenefiiectieve mix moet worden nagestreelitl.

1"-.. U:Fl

2.1. Prijsinstrumenten

Congestie en milieuhinder zijn sterk plaats- en tijdsgebonden. zodat de prijzen best
varieren in functie van de veroorzaakte milieuhinder. in Functie van het verkeers-
volume. enz. Het overzicht van mogelijke prijsinstrumenten dat nu vo|_gt
illustreert dat zulke perfecte differentiatie nog niet haalbaar is. maar dat. onder
impuls van recente technologische ontvvikkelingen. een betere samenhang tussen
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I

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 zijri en
goedkoop in te voeren.

gtiijlfrelilqbgirsgnsoptvjgzicht van prijsinstrumenten ‘als. volgt gestructureerd. We
potentiele rol van de belastinginstruinenten die nu courant

worden gebruikt in een aaiital landen. Aangezien geen van deze instrumenten
eifectief is in het bestrijden van externe kosten. wordt verder aandaclit besteed aan
l;_Ie€l_l;lS\IV0€ttleflZ[r:'EI-;lll';1;3;1rl;;3[:1¥(i:—:€d[;J€l3I€fl specifieke externe kosten beter te iriternaliseren.

potentiele 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

‘WI:-T eel‘; ‘“9;3m1IgB(flllIO. vraclitwageii. enz.) bezit. inoet een jaarlijkse verkeersbe-
as mg eta . ' ~ - - - -H .. 611- ovendien l\en|nen de meeste landen een eenmalig registratiereclit

bi_| de eerste iiigebrtiikstelliiig. Deze instrunienten zijn niet erg gescliikt - en
filgfifllljk ook niet bedoeld -om de externe kosten correct aan te rekenen. oindat de-
belastiiigeii geen reclitstreeks verband houden met de convestic en de milieu
SCl]‘1Cl€ die w .- - » ~ ' - ' » .. ,, ‘T, ,-1 ordt \.eioorz.iakt. lfir is xvel een im lOt.d op l1LI \~.igeiibe.cit en dc ino-
dale ketizc. maar zodra de beslissiiig een auto te kopeii is geiioiiicii. is dc invloed
op het gebriiik van liet voerttiig klein [Button (I993: I IO-I I I)].

Tocli zijn er verscliillende mogelijklieden om voor alle vervoermodi de periodieke
belastingen beter afte stemmen op de sociale kosten v'in liet vebriiik Men you L1
. .. _ __ " " -::- - -- C
_]£l£lI‘ll_|l(S€ belasting afliankelnk ktinnen maken van de vervuiliiigsgraatl van de
teclinologie. Het vaststelleii hiervan kan gebeiireii ter gc-Iegeiilicid van tle tech-
nische controlesz ol men kan belasten in Iiinctie van een vciirikkelijk obs l'\'LLI' - ‘ . ‘ D t g LC 1- 1. -_

bare .V£ll'l£lb€l€ die positiel saiiieiiliaiigt met de vervtiiliiigsgrziaid. In het liiiitligc
Belgisclie svsteem worden voertuigen bv. f.:It-Z‘(‘lll‘i‘t"3Ft3lIIl';‘ti'l'(i in llinctie van een erg
ruvve roxv. nl. I - -' s . .. .~ . .- "i p_ _, net |1IO[Of\Ll‘I110g€l1. AE1l1f.:f.€£lt?II door alleilei wt.tgeviii_g en door
innovaties de nieiiwe voertuigeii vei|i_gei' en niilieuvi'iendelijker worden. zon (le

i . .De registratierecliten vrtirtlcii in bijna alle Iantlen door dc mcrlicitl vristeclead tii|mm|._-»,-mi-.3,
/-[In 111l¢F1l'-"II lY10}-;.¢|I_|l<- Ill 5iI‘lgapoi'c bx". vicrdcii zcer lI1I10\'l.lI.lt.I\i; iiiaai-rcaeleii t1I1[\\'ll§l\i-tiltl
wi;irbi'koersvane* '~ --~-' - - * ._‘_I 8‘ PP V en nitun mcitiiig ‘I-1-.l LUI‘I1Pt.llIlL\c _L_1lII1IIIIIgfw2~i_}':=ItII11t.l'I1 nioeten hictleii moi‘
t.t.l1 tii.n _|.i.ir durend rccht voor het _gc:bruik van hun \.0t.‘I‘lLlll~_'_.
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rijtaks ook kunnen worden gekoppeld aan de leefiijd van een voertuig [Johnsoii
(I993)]. Een verdere differentiatie zou ook kunnen corrigereii voor de externe
slijtage van het wegdek in het wegvervoer. Voor het goederenvervoer over de
weg. dat bijna volledig veraiitwoordelijk is voor de wegslijtage. zou een jaarlijks
vignet in functie van het gewiclit per as kunnen worden ingevoerd. Zowel in de
USA [Small e.a. (I989)] als op Europees vlak [EEC (I995)]) werd zulke Iielifiiig
voorgesteld'. Zoals vermeld in hoofdstuk 2 is het gewicht per as de belaiigrijkste
determinant van de slijtage. en niet het totale gewiclit ofhet aantal assen.

Het probleem met periodieke belastingen blij ft natuurlijk dat ze wel kunnen leiden
tot minder vervuiling en slijtage aan het wegdek. maar dat ze weinig invloed lieb-
ben op jaarlijks afgelegde afstanden. Er is dan ook een tendens meer iiadruk te
Ieggeii op fiscale inaatregeleii die invloed Iiebben op de variabele kosten van het
vervoer. Men spreekt in dit verband nogal vaag over het 'variabi|iseren’ van de
belastingen. Enerzijds bedoelt men daarmee het verminderen van het belang van
de vaste belastingen t.o.v. de variabele belastiiigeii. Dit kan eenvoudig gebeiireii
door de aaiikoop minder zwaar te belasten. maar terzelfder tijd de belasting op het
gebrtiik van vervoermodi te verlio_geii. Anderzijds kan variabiliseren van belastin-
gen ook meer concreet betekenen dat men de bestaande verkeersbelasting aIIian-
kelijk inaakt van het aantal gereden kilometers om de samenliang met liet gebruik
en de corresponderende externe kosten te benadrukken (zie verder punt 2. I .3).

2.1.2. Brandstofbelastingen

Bi'andstoIbelastin_gen zijn in veel landeii een belangrijk prijsinstrument om de
vraag naar vervoer te beinvloeden. Bovendien lcveren deze belastiiigeii eei
inakkelijke bron van inkoinsten. Om een duidelijke band tussen de betaalde be-
lasting en de veroorzaakte exteriie kosten te garandereri is het uiteraard nodig dat
de belasting wordt gedil'I'ereiitieei*d volgens de _gebruikte brandstof (diesel. ben-
zine. LPG) in functie van dc relatieve vervuiIiii_gs_graad. Er zijii aaiiwijziiigeii dat
dit in Belgié op dit ogeiiblik niet Iiet geval is. De belastingen op diesel en benzine
verschillen wel. maar er lijkt geen direct verband met de vervuiling (zie Hoolidstuk
5). Maar zelfs indien de belastiiigverscliilleii tussen diverse braiidstolleii correct
de verschillen in vervuiling zouden rellecteren, dan nog zijn brandstolbelastingen
een zeer imperf'ect prijsinstriiinent voor het belieersen van externe kosten. Een
eerste reden is dat ze sleclits zeer indirect inwerken op de externe vervuilin_gskos-
ten. Ze houden nl. rekening met het verbruik. maar niet met andere vervuilende

-ii (I3 {T- l

I . . . .Doze idcc nnrtlt ook vertledigd in Blauxvciis c. a. I I99-I).
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ka kt ' t' ~ -ra eris ieken van de wagen, bv. de aanwezigheid van een katalysator of andere
emissiebestrndende technologieén. Ten tweede spelen ze onvoldoende in op de
wegslntage. Ten derde, en dit is wellicht het belangrijkst, brandstofbelastingen
Ivgtierenhniet inbfunctie van verschillen in externe congestiekosten. Ze laten bv.

‘oe ogere elastingen te heffen in de piekperiode. wanneer de marginale con-
gestiekosten veel hoger liggen dan in de dalperiode. De inefficiéntie van belastin-
gen die geen onderscheid kunnen maken tussen piek en dal werd in Hoofdstuk I
formeel aangetoond.

In r' ' ' . -- .fun[I3:tlil;CIp€ zou mekn bl'£‘1(;IdStOfb€l3SIlflg6I1 wel geograjmh kunnen dilferentieren in
van - -_ _ e ver eers rukte. Zoals voorgesteld door o.a. Hau (I992). Regignaal

gedifferentieerde brandstofbelastingen zijn echter vveinig effectief in een klein
land als B I ' ' -- -- ..green _ rggilei) Ogk een diiterentiatie tussen stedelnke en l£ll]Cl€ll_|l{E' zones heelt
C: Isin.d te Idv. at de brandstofbelasting in Brussel. Antwerpen en Gent lioaer
zou Zl ' - - -- , - ‘"aafl an e ers in Valaandieren. -lVl6l‘I‘Zl€i onmiddellnk in dat deze toestand

i ei ing zou geven tot b6I1Zlfl6IO€I'lSmE'. Automobilisten kunnen eenvoudiv de
hoge stedelijke belastingen ontwijken door buiten de stedelijke gebieden te 5213!]
tanken. D

We besluite ‘ -- - - ..ze met to I i1 dajt braiidstolbelastiiigen als prnsinstrument inefficient znn. oindat
e .1 en e congestie en de externe kosten van inlrastructuur en vervuilintr

correct aan - ' . "'Worden b ti F€I\l\€l1€l1. Er moet nog een ander nadeel van braiidstolbelastiiigeii
mm e cna gu t. Er kunnen dynamische inelliciénties ontstaan. oindat op ter-

en over reve 1. * - .. - -|eeJrd D d k H Sraag naar meer energiczuinige tecliiiologie wordt _gestiniii-
. e na fl’ - --' i t wor immers te sterk gelegd op energiepri_|zen. en onvoldoende

op emissies en congestie. Dit kan leiden tot "te zuinige wavens" in Ve|‘tre|ijkinrii
met het w ' " . - 2' "D 1 D C‘kgnd [ 1 $lV|’3£l|l'ISOpIII11I.lm W£121I'bl_] alle externe elfecten correct worden aangere-

zie c ie en en Proost (I995) en Koopman (I995) voor details]. Te ziiiiiige
Wflg@I15 ltrtlgeii dan te veel kilometers at in de spitsureii Correcte prijszett in. '" . ~ ing vanCOl1'€SII€ zou de . - * ~ . - - .. '""g .I=_ vraag naai vervoer in de piekperiodes alremmen. De pri|svei'lio-
ging in dc piek kan dan niet ontvvekeii worden door over tc "aan op II‘lt2t1‘l: ziiin
wagens. D ti?FT»

fipdaialks hun relatieve inefficientie worden verhoogde braiidstolbelastingeii tocli
l'WI s esu vereerda ' ' "'[lie b_L Se Bgm l994ls instrument voor het variabiliseren van de vervoerskosten

d I b d here (i )]. De redenering die dan wordt gevolgd is xvaarscliniilnk
dat Zfélll zsetlpl elalstingen wel niet het‘ meest efiiciénte prijsinstrument zijn. maar

¢ .. er a s ze zo nauwkeurig lTIOg€lIJl< worden gediffereiitieerd naar

‘ .

Iilll
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vervuilingsgraad, tenminste toch een gunstige invloed hebben op de externe kos-
ten. Deze gedaclitengang is niet foutief, maar moet sterk worden genuanceerd.
We moeten het onderscheid maken tussen de gevolgen van een globale verlioging
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 brandstoli.
De gevoeliglieid van de vraag naar bv. benzine m.b.t. de relatieve prijs van ben-
zine versus diesel is aanzienlijk op laiige termijn. In De Borger en De Borger
(I988) werd vastgesteld dat deze prijselasticiteit zelf afliing van de absolute
brandstofprijzen. maar dat ze in absolute vvaarde voor alle onderzochte periodes
merkelijk groter was dan één. Bijgevolg kan men een duidelijk ef'f'ect verwachten
van correct gedifferentieerde brandstolbelastingen op de milieukosten. Bekijkeii
we vervolgens echter de invloed van een globale verlioging van de brandstofprij-
zen. Het belang hiervan voor de externe kosten zal sterk afliangen van de gevoe-
ligheid van de vraag naar voertiiigkilometer m.b.t. de brandstofprijzen. Op dit
vlak geven empirische studies voor Belgié echter aan dat dc prijselasticiteit helaas
eerder beperkt is; schattingen variéren rond -0,3 [De Borger en De Borger ( |988)].
Bijgevolg zal een beleid van verlioogde brandstofprijzen maar inatige ellecteii
hebben op het vervoervolume en dus op de coiigestie. Het valt dan ook te betwij-
Felen olieen dergelijk beleid zeer efliectief kan zijn. Het genercert natuurlijk wel
aanzienlijke overheidsinkomsten.

2.1.3. Eon kilometerbelasting

Het principe van variabiliseren van de belastiiigeii lieelit tot docl de belastiiig direct
te relateren aan het gebrtiik van het voertiiig. eerder dan aan het bezit. Vanuit die
optiek kan men overwegeii een belasting per afgelegde kilometer in te voeren. Dit
zou eenvoudig kunnen worden geiinplementeerd door jaarlijks dc kilometertellers
te controleren. eventueel op lietzellide moment vvaarop de verplichte teclinische
controle van de voertuigen wordt tiitgevoerd. Een en ander veroiiderstelt uiteraard
een ijking en verzegeling van deze tellers. maar dit lijkt geen onoverkomelijke
moeilijklieid. Bovendien kan dc belastiiig geinakkelijk gediffereiitieerd worden
iiaargelaiig de gebruikte braiidstofen. indien de jaarlijkse controle ook de techno-
logische en vervuilende keninerken van de voertuigen zou omvatten, naargelang
de verviiiliiigsgraad van de voertuigen. Een kilometerbelasting die correct de
marginale externe vervuilingskost weergeelit, komt, wat dit aspect betrelit. overeen
met een eenheidsbelasting op vervuiling. Dit is een efficiént instrument om
pollutie te internaliseren.



88 Bruno De Borger. Kris Kerstens en Kurt Van Dender

Een bijkomend voordeel van een kilometerbelasting is dat ze afhankelijk kan wor-
den gemaakt van de veroorzaakte schade aan het wegdek om de externe infra-
structuurkosten te internaliseren. Dit Iaatste is vooral belangrijk voor een correcte
prijszetting van het vrachtvervoer. dat verantwoordelijk is voor de toegebraclite
schade aan de infrastructuur. Systemen van elektronische kilometerbelasting. die
zeer gedetailleerd rekening kunnen houden met de specifieke 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 aangeefi op een irigebouwde registratiekaart.
werd succesvol toegepast in Zweden [Lindberg (I994)]. De resultaten toonden
aan dat deze belasting veel efficiéiiter is dan een brandstofbelasting voor het aan-
rekenen van externe iiifrastriictutirkosten, en dat het systeem goedkoop kan wor-
den geimplementeerdl.

Een kilometerbelasting die afliangt van vervuiling en schade aan het wegdek zou
een grote stap voorwaarts zijn om de exteriie 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 beinvloetl. Kilometerbe-
lastingen kunnen met dc bestaande technologieeii niet worden gedifI'ereiitieerd in
Functie van waar en wanneer het vervoer precies plaatsvindt.

2.1.4. Rekeningrijden

Alle voorgaande prijsinstrtimenten vertooiiden eenzellide gebrek, nl. de oiiinoge-
lijkheid rechtstreeks in te spelen op het coiigestieleiioineen. Rekeningrijden (‘road
pricing’) is een directere aanpak van de externe kosten van liet verkeer. waarbij liet
de bedoeling is de weggebruiker ook voor de externe congestickosten te laten
betalen. Rekeningrijden geniet meer en meer belaiigstelliiig. omdat recente tech-
nologische ontwikkelingen systemen hebben opgeleverd die de praktisclie imple-
inentatie technisch en economisch haalbaar maken. In de volgende paragrafen
belicliten we eerst kort de verschillende vormen van iekeniiigrijdeii. Vervolgens

De basisidee van variabilisering is steeds om als belastingbasis een product te kiczen dat sterk
gerelateerd is aan do algelegde aI'stand. Als een rechtstreekse belasting per kilometer om
technische of politiekc redenen toch niet onmiddcllijk haalbaar is. dan zijn er natiitirlijk nog
andere belastingen denkbaar die in min olimeerdere mate gerelateertl zijn aan liet gebruik van het
voertuig. Zo hebben sommigen bv. een belasting op het verbruik van autobanden of op het
vervangen van bepaalde voertuigondcrdeleri voorgesteld [zie Hau (I992) en Johansson en
l\-Iattsson ( I995) voor details].
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gaan we in op enkele courante misvattingen omtrent deze problematiek, en ten-
slorte vatten we de gekende informatie betreffende de implementatiekosten van
rekeningrijden kort samen.

a) Vormen van rekerzii-igrrjden

Er kunnen diverse vormen van rekeningrijden worden onderscheiden, afliankelijk
van de teclinologie die wordt gebruikt [zie Hau (I992. I995) voor een gedetail-
leerd overzicht]. We beperken ons tot vier types van meetteclinologie. Twee
vormen van rekeningrijden maken gebruik van manuele of mechanisclie ineet- en
taxatiesystemen en twee zijn gebaseerd op gesofisticeerde elektronisclie ineetappa-
ratuur. Men mag niet vergeten dat de teclinologisclie ontwikkeliiigen op dit vlak
razendsnel gaan en dat bijgevolg elk overzicht bijna gedoemd is om verouderd te
zijn [zie bv. EEC (l995)].

Een eerste type van rekeningrijden bestaat erin op bepaalde wegen of binnen een
gegeven zone tol te lieffeii door middel van bemande tolliuisjes ofdoor middel van
munt- en kaartautomaten (‘cordon pricing’). Dergelijke systemen zijn reeds ge-
ruiine tijd operationeel en worden o.a. gebruikt in verschillende Noorse steden
(Oslo, Bergen), in de VS. in Frankrijk, en voor het uitbaten van specilieke int'ra-
structuurwerken in Belgie (Lietkeiislioektiiiiiiel). De standaardprocedure is ge-
briiik te maken van inamiele tolhuisjes voor de occasionele reiziger en een deel
van dc toegaiigsweg te reserveren voor voertuigen met een aboniiement. Olsclioon
deze tolsystemen voorlopig vooral gelianteerd worden om bijdragen tot het ge-
bruik van de iiifrastriictiiur te innen. kan de bescliikbare teclinologie ook eenvou-
dig gebruikt worden als een prijsinstrument dat rechtstreeks gericht is op liet aan-
rekenen van exteriie congestiekosten. Om dit te realiseren zou men bv. de voer-
tuigen verschillend kunnen belasten in piek- en daluren (zoals bv. in I\loorwegeii
en op een aantal Franse nutowegen). De tol afliankelijk maken van andere e.\'ternc
effecteii is natiiurlijk moeilijk.

De besclireven tolsysteinen hebben belangrijke tekortkoiniiigen die welliclit het
beperkt gebruik van deze teclinologie voor het beinvloeden van congestie verk|a-
ren. lndien men ze in een stedelijke omgeving wil implementeren. moet de geo-
gralische entiteit voldoende homogeen zijn en slechts een beperkt aantal toe-
gangswegen tellen, zoniet lopen de inningskosten en de investeringskosten lioog
op. Bovendien veroorzaken tolhuisjes en betaalautomaten zelf congestie. die bij
het beoordelen van de wenselijklieid van het systeem in rekening moet gebraclit
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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 inanier om rekeningrijden te implementeren is gebruik te
maken van supp/emeniaire /icentzes. H ierbij 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 inaakt reeds sinds I975 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 eenvoiidig:
een sticker wordt op de voorruit aangebracht, en bij het bi nnenrijden van de betreli-»
tende zone gebeurt de controle aan het toegangsstation visueel door toeziclithou-
ders. zonder dat de binnenrijdende voertuigen tot stilstand inoeten komen.

Een derde vorm van rekeningrijden is gebaseerd op de c:urmizcm'.s'c/we z'c2’ent{ficu11'e
van r*oe:*rziigezr [‘Aut0matic Vehicle Identification‘ (AI/I)] op het ogenblik dat ze
VOOI'l)l_] specifieke meetpunten rijden en een zone gekenmerkt door lioge congestie
binnenrijden. Dit vereist het bevestigen van gesofisticeerde kaarten op alle voer-
tuigen. zodat de langs de weg opgestelde meetapparaten de identiteit van dc
gebruiker kunnen registreren. De geregistreerde gegevens worden doorgegeven
33" EEHHCEIIIF-ale ‘computer die. in het geval van vooralbetaling. het resterende
jI£:dcl[pr€b1i£jlgoRiIL.eoI die achterat periodieke rekeningen IOBSIIIIIFI. Het systeem is
C. _ Jaar op experimentele schaal in Hong Kong uitgetest. De aan-
E)/-;.1'£-1;(Ill73£1Fh€ld'V£lI1 het systeem bleek echter om twee redenen problematiscli. Er

I_| t de onzekerheid over de te betalen som op het moment dat een trip gepland
wordt. en het svsteem inaakt gebruik van dc identificatie van de "ebruikers \/clan

. . " a -zien dit als een aanslag op hun privacy. '

Het vierde systeem van rekeiiiiigrijdeii coinbincert AVI-technologie met zoge-
iiaamde intelligente kaarten ( ‘smrirz carrilr '). Deze tecliiiologie betekent een breiik
met het verleden in de zin dat de kaart op het voertuig nu in staat is om zell" een
balans van verrichtingen bij te houden. Het gaat om anonieme kaarten waarbij de
meetapparatiiur die de te betalen bedragen berekent op geen enkel ogenblik de
identiteit van de gebruiker registreert. Er zijii twee versies bcschikbaar. Iii het
jerstzgeval wordt de te betalen somionmiddellijk van de kaart afgesclireveii. vol-
Fjéize igigcdpupgggsgpgg als b\lw.tde hgidige teletoonkaarten. Een tweede versie‘ Iaat

kredietkaart Voabrdeelnlaficlieitfe S aan't~e rekenén ‘F “keen ba.likre!<enmg of een- ysteein is dat men VI'l_] iiatnvketirig 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 teclinologieéii wordt reeds cominercieel gebruikt. zij het
voorlopig vooral als inningsmiddel van bijdragen voor de financiering van infra-
structuur, en niet zozeer als instrument om rekeningrijden te iniplementeren.
Voorbeelden zijn te vinden in de VS. Frankrijk. ltalié. Mexico. Noorwegen. en het
Verenigd Koninkrijk [Hau (I I 995: 225)]. Deze technologieen kunnen uiteraard ook
worden gebruikt om rekeningrijden in dc praktijk te brengen. Bovendien interfe-
rereii de meer vooruitstrevende technologieén niet met de verkeersstromen, en is
de inperking van de individuele vrijheid miniem. De ervaringen. vooral in Hong
Kong en Singapore opgedaan. maar ook een groot aantal experimenten binnen de
Europese Unie. wijzen erop dat het op grote schaal introduceren van deze syste-
inen mogelijk wordt in de nabije toekomst. In Singapore werd reeds een contract
uitbesteed voor een systeem gebaseerd op intelligente kaarten met autoinatisclie
identificatie van voertiiigen; introductie is voorzien voor I997. In Nederland
wordt inoinenteel op enkele betalende autowegen op beperkte schaal met derge-
lijke systemen gewerkt. en grootschalige iiivoering is voorzien na 2000. Hetzelfde
wordt overwogen in Oostenrijk en Duitsland [EEC (l995)].

Naast intelligeiite kaarten bestaaii er ook intelligente wegen (‘smart roads’). Deze
bieden additionele mogelijkheden om nog meer verlijiide vormen van rekeiiiiigri_j-
den te iinplementeren. Zo zou het bv. inogelijk zijn om de bestuiirder van een
voertuig op elk ogenblik in te liclitcn over de prijs die hij betaalt om een bepaald
traject al‘ te leggen. De prijzen zouden zich dan ook voortdurend kunnen aanpas-
sen aan de verkeersomstandiglieden. Dergelijke continue prijsaaiipassingen ina-
ken het natuurlijk riog moeilijker om de kost van verplaatsingen correct te antici-
peren.

/J) Mrsver'.s'trrndim in verlmnd me! rekcriringriijdcvi

Er bestaaii een hele reeks misvattingen omtrent het doel van rekeningrijden. die
maken dat het concept en de praktische toepassing op veel weerstand stiiiten bij
brede lagen van de bevolking en bij politici [zie., o.a., Gillen (I994)]. 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
blijfi bestaan; files worden niet delinitief uit dc wereld geholpen. Dit is echter
geen argument tegen rekeniiigrijden, het is eerder een teken dat het congestiepro-
bleem niet goed begrepen is. De bedoeling van rekeiiingrijden is niet de congestie
te elimineren, maar terug te dringen tot op een sociaal optiinaal niveau waarbij
elke weggebruiker instaat voor de externe kosten die hij veroorzaakt. Dit optiinale
niveau van congestie is niet gelijk aan nul. Zolaiig de maatscliappelijke 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
elimiiieren houdt in feite geen rekeniiig met de voordelen van vervoer. hij be-kijkt
enkel de kosten.

Een tweede verkeerd argument tegeii rekeningrijden is dat dit zou overecnkomcn
met prijsdiscriminatie. De argumentatie is dat men verschillende prijzen aanre-
kent voor lietzelfde goed. nl. een kilometer aligelegd met de wagen. Deze redeiie-
ring houdt echter geen steek. Er is geeii sprake van prijsdiscriminatie waiiiieer de
prijsverschillen gebaseerd zijn op kostenverschillen. Vervoer van goederen en
personen tijdens de piek en buiten de piek zijii twee variéteiten van hetzelfde goed
met duidelijk verschillende kosten. In de mate dat liogere prijzeii in de piek tle
verschillen in externe kosten rellectereii is er geen sprake van prijscliscriiiiinatic.
liitegeiideel. Zoals we hebben aaiigetooiid in Hoolidstiik I. zijn zulke prijsvei'scliil-
len mi net iioodzakelijk om een beter evenwiclit op de transpoitniarktcii te realise-
ren.

Een derde reeks opwerpingeii tegen rekeiiingrijdeii is SllI7Il€l€t'. Zowel gebruikers
als veraiitwoordelijkeii binneii de vervoersector stelleii soms dat dc wcggebriiikci'
reeds via allerlei periodieke en variabele belastingen voor de Iiiiaiiciei'iiig van de
bestaande verkeersiiifrastriictiiiir heeft betaald. Bijgevolg zoudeii zij niet nog eens
moeten betalen via een systeem van rekeningrijden. Andereii zijn dan weer tegen
rekeiiiiigrijdeii. oindat het best mogelijk is dat de opbreiigsteii van rekeiiiiigrijdeii
niet heleinaal volstaan om de investeringen en onderlioudskosten van de iiiI‘i‘a-
structuur te fiiiaiicieren. Beide redeneringen liaspeleii twee saineiiliangende. maar
toch duidelijk verschillende, problemen door elkaar. Enerzijds is er het probleein
van de financiering van de aanleg en het onderhoud van de infrastructuur, aiider-
zijds moeteii de externe kosten correct worden aaiigerekend. Rekeningrijden richt
zich op Iiet tweede. een correct investeringsbeleid op liet eerste probleein.
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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 is niet alleen noodzakelijk om een correct prijsbeleid t.a.v.
congestie te voeren., het draagt ook bij tot een beter investeriiigsbeleid. Dit werd
in Hoofdstuk I al beiiadrukt. Zonder correcte prijszetting zullen de verkeersstro-
men groter zijn dan sociaal wenselijk. en zal het ten onrechte aantrekkelijk lijken
bijkomende infrastructuur te bouwen. Ten tweede. de vraag of de inkoinsten van
rekeningrijden volstaan om infrastriictuurinvesteringen en hun onderhoud te finan-
cieren liangt af van de economische en technische kenmerken van de aanleg ol
verbetering van wegeii. meer concreet. van het bestaan van schaalvoordelen.
Iiidieii de constructie van wegeii gekenmerkt wordt door coiistaiite schaaIopbreng-
sten. blijken optiinale coiigestieheffiiigeii juist te volstaan om de kapitaa|- en
oiiderlioiidskosten van de iiilrastriicttiiir te dekken. In andere gevallen kan er een
tekort (of zelfs een overschot) ontstaan. De algemeeii aanvaarde visie op dit
moment is in elk geval dat rekeningrijden een heel eind tegemoet komt aan de
Iiiiaiicieringsbelioefteii voor infrastrticttitir.

Tenslotte is de tegenstaiicl tegen rekeiiingrijdeii misscliien gewoon te verklareii
door het felt dat vele transportgebruikers hun eigen bijdrage tot externe kosten en
vooral tot liet COl1g€S'[I€l‘¢lIOlI]€6l‘I niet zien of scliromelijk onderscliatten. I~let is
tijd dat gebruikers van de verschillende vervoermodi wordeii geiiilioriiiccrd over de
omvang van de externe kosten om dit misverstand uit de wereld te helpen.

tj) De kosten van ve:'sc/ii'!lezirle .8‘)-‘.S'Ic'HIc'H van II‘c‘/(Hi?tII!__LQ"l"'{‘f(/L’)?

Rekeningrijden is niet iinpleineiiteerbaar Zonder kosten. Om na te gaan of reke-
ningrijden kosteiieliliectieli is. en welke vorm van rckeiiiiigrijdeii het incest aaiige-
wezen is. moeten de voordelen van de verscliillende systeinen wordeii £1Ifig€\\-'0gCl1
tegen de kosten. In een receiite studie werd. naast een vergclijking van de voor-
delen en van de politieke liaalbaarheid van de vier genoemde vormen van reke-
ningrijden. ook een vergelijking van de kosten van iinpleiiieiitatie en beheer uitge-
voerd [Hau (I995). p. 230-23 I]. De lange term ijn gemiddelde kosten per transac-
tie wordeii gegeveii in onderstaaiide tabel (in dollars. prijzen van I990). De tabel
verineldt ook een globale eindrangscliikking die het gevolg is van een zeer gede-
tailleerde vergelijking met betrekking tot een twiiitigtal andere criteria. Deze om-
vatten o.in. gebruiksvriendelijkheid, betrouwbaarlieid. llexibiliteit. doorziclitiglieid
van de prijsstriictuur. veiliglieid, compatibiliteit met andere systemen, nodige iii-
frastructuurwerken. enz.

‘\



Tobe! 3.1: [mp/ementatie/rosten van rekeningryderr (gemicldelde kost per
tronsvzcrie)

systeem rekanlngrlldefl gemiddelde kost globale rangschikking

Heffen tol 0,l I USD 4

: Supplementaire licenties 0,06-0,I0 USD 3

: Rekeningrijden met AVI O 07 USD 1

I Rekeningrijden met

Elektronisch rekeningrijden met automatische identilicatie van voertuiven is rela
tiefgoedkoo . en scoort I 3 . - 3’ _
dere criteria.pHet pl'€SI€'€fi ggsiibgd bleziiieifitiieilliilligédkenlbg houdt rm-I d'€ an-het is Ker gebmiksvriendelijk De enina n d I t;_.._.I"kI en etroiiwbaailieid. en

kosten. te zijn maar die wordeii meer dal: "6CaOI:I Tris dad dc: [loge ml/€StermgS_
lielTcn van een tol blijkt het ininst aaiitrekkceli'ke [3ltci'ii"ii' lioor E Vflordelelli Het
vooral sleclit wat de Ilexibiliteit bij OIII/OOI‘Z'[€I1t?[ verattlg ‘Of terinun-I [ll-:3 scoort
lumes betrelit. het legt een aaiizienlijk besla I o o entrn 'eriH}be[]-In‘ ~d-L Vc‘WO'eWO-
Sid; en het Zorgt Zenrvoor bijkonwnde Connistilé P tiini en. iet is arbeidsintcn-

_._., .

2.1.5. Verlekeringspremieg

De ' ‘ .. .. . ‘overheid heeft in het verledeii bnna uitsluiteiid door I‘€£1€l"€VlI1" (siiellieidsbe-

perkmgeni a|c9|l9l"”elg9"l'lg- @112-) izetracht de risico's viii oiiiievfilleii en de bi'
horendc kosten te be erk -E ' " L - 3' L Jp en. Men kan zicli natuurlnk ook liier de vraari stellen of
naast deze maatregeleii geen prijsinstriimenten kunnen worden overwo<?e,1_ bx/_ het
internalisereii van de externe ' -  - EVan Verzekerin S i R ongevallenkosten via aanpassingen in het systeem

reinies. ' -‘Iodine mnprlssfilp d . icigte SIIUCIIES op Europees niveau stelleii dat de
C: = ~= gen op rie v a en igven [EEC (l995)] Tei ~. *—- t . 1 eerste moet wathet niveau van de rem' D 9 9ies betrel__k k Q‘ _ fl. crvoor gezorgd worden dat alle maatschappe-

l_] e osten. inclusiefde externe kosten. worden lrltrecalculeerd 7OdOend¢ wordt
de vebruiker veconfront ' D l 7.-.-.=- _-=. eerd met " -. ~Om aan te nemen d t I I I 'd_ de lvolledige kost. Er Zl_]l] verschillende redeiien

£1 ie iui lg ' v -d _ he ste sel niet correct alle kosten van ongevallen in
e preinies verrekeiit. en dat een groot deel van de maatscliappelijke kosten wordt

I . . .5 intelligente kaarten () 11 UQD -, .

De studie besl 't d t - ' .ui a de elektronische systenieii op '[€l‘II'Il_]lI de voorkeur verdieneii.
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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 zijn vervoerbeslissingen. Ten tweede, qua structuur zouden de premies,
nauwkeuriger dan nu het geval is. 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 preinies 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 vaststeI-
ling dat men niet in een ongeval is betrokken geraakt (het hiiidige
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 lioge
risicogroep, maar dat op een correcte en rechtvaardige wijze verschillen in risico
tot uiting brengt. Ten derde. ook m.b.t. de coinpeiisatieregelingen (het uitbetalen
door dc verzekeringsmaatschappijen bij ongevallen) zijn wellicht aanpassingen
nodig. Deze omvat bv. zelden ofnooit compensaties voor niet-materiéle schade.

De gewenste aanpassingeii zijii complex en enkel op term ijn door te voeren. maar
ze zijn belangrijk. Het nauwkeuriger incorporereii van dc risicois. verbonden aan
vervoer. in de verzekeringspreniies. moet sommige gebriiikers motiveren veiliger
te rijden._ veiliger wegen te gebruiken. of eventueel gebrtiik te maken van andere
modi. Zoals carpooleii of het openbaar vervoer.

2.1.6. Parkeerheffingen

Een prijsinstrument dat in bepaalde omstandigheden eveneeiis een rol kan spelen
om cxteriie congestiekosten te beheersen, zijn parkeertarieven. Parkeerlieliliiigeii
zijn natuurlijk niet direct gerelateerd aan de algelegde kilometers of de iiiiliei.i-
schade van verschillende voeituigtechnologieén, en in die zin minder efficient dan
bv. gesofisticeerde vormen van rekeningrijden. Tocli kunnen ze belangrijk zijn
om twee redeiien. Enerzijds is het mogelijk. zeker op korte termijn, dat om poli-
tieke ofsociale redenen rekeningrijden onaanvaardbaar wordt geacht. In dat geval
kan men parkeerheffingen bescliouwen als een alternatief second best instrument
om congestie te verminderen. Anderzijds kunnen in bepaalde regiois de kosten
om een systeem van rekeningrijden in te voeren hoog oplopen. Dan is het ino-
gelijk dat parkeerheffiiigen een meer kosteneffectief instrument zijn. Ze moeten
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dan wel in de r " - - - .. .enema kosten mgfivanrhet mogelijkeworden gedifferentieerd in lunctie van de
S6" die het did.“ tlbllllglp iceert o.a. dat in een stedelnke omgeving de p£lI‘l(€€t'pl33[..

s I_] et centrum Iiggen het lioogst moeten worden geprijsd

Eifilglfijrillkaggilftigcgagenflfgg (vgiidpjrliijeaejgtgjiggggl23: eiggp bcpcrkingcii. Een be-

stedelijke omgeving en niet voor het interrevionaal vprl? emf)“ limnpakt voor fie“
heffingen geen enkel effect op het door aai-ind verk er [:63 do hebben parkeer-9
aaiital pendelaars dat op private parkinasg arkeert eed ltndéte en en Op het grow
het betalen van zijn externe kosten HPa[fkeerheffiZ(?I a ‘ht verk6er‘OmSnapt aan
weggebruikers die korte afstandeii afle ren oindatndent 'el-iadfilen Xerder wkaflmngen Van de afflelegdg afstand ééjveédiell aw S &l‘lI16\ en iiioeilijk kunnen

sociaal niet altijd aaiivaard en de afdwiiiabaarlieid Er elq .-aged pgirlfgerhéifingen
ITIEI zich [T[Eeb['@nQen [Bunion (I993. 1095"] L Tenslottflll I0.~;,€ £1 mllI[S[I'E1Il€'l{OSI€I1Van de parkeerhief-fllngen rekening héuden het een bet]? iiioetnieii bi) liet bepaleii

€iIIgI'l_]l( nevenelfect. Hoveparkeergelden beinvloeden de verkeersstroineii niet alleen negatiefdoor de lI0*'ELf'€
.. . .. . =1
lggiltitgznngjyeZZrfi::E§':%I;e23ntg35;:) (;§:(bI‘1IEglg\' S/erllteer gantrekken doordat de

toch kort lialt houden in de st'1d omwille van denvree -Wm ]-€['[f[OOrgaa'nd vgrkeer-1 __._.__ oteie beschikbaarheid van par-
keerplaatsen die resulteert uit de liogere tarieveii [Glazer en Niskanen (l992)], Dir
kan men eventueel tegeiigaan door regressieve (in plaats van [gm-r¢..;5i¢\.¢-) pm.
kl ' ' " * I ... -

_3'EnaneVen '9 lunch‘? V9“ 9* l1IId- 20d-at het laiigpai'kereii aaiigeiiioedigd wordt
i.p.v. oiitiiioedigd. “'

2.1.7. Subsidies voor het openbaar vervoer

Solnml.-I-59 PI‘lj5lI1SIFll1iieiiteii zijn erop "ti‘l'ICl1[ ineiiseii aan tr. in 1 I' b '|\~‘=' it " icfilflfili gc rut‘ tcmaken van vervoerinodi die mi - - - . "' “"vmclmvwen Subgdi lnder externe kosten Vt’:I'0Ol‘/.ZZ.ll\{3‘l'l dan dc auto en dc
‘ -=.-=.~ - I Ies voor i . - " ' ., - --worbeeld De Mas . R ct ogenbaar veivoer znn liiervan l1t..I diiidelnkste

- ' sie'e verantw * ' I - ~ ' ' ' . ~'flier Weugebmikers mot‘ rt I ooi iigg van deze subsidies is dat mcn op die nia-
.—_-... ivee iet open aar vervoer te vebruiken i__-, .p.v. met de autote gaan; zodoende realiseert men een verminderinv van de congestie en de milieu

hinder. 7 " '

Vanuit maatscha eli'k ' "oog - - .voermodi ook {pp If _k ...P""l IZIIEI W€lISfi'lI_]l\ dat de gebruikers van alle ver-
- cc e rm err.‘ - - . . -

|]']'1['o[na|e externef t d‘-_ 5 Wm (.1 openbaar itri-oer. zouden instaan voor des - 'osen iezev " '- ~ - - -r: eroorzaken. Dit nnpliceert dat in principe ook in
het openbaar vervoer dc " ' ' 'ri -Uedifferentieerd in F t_p _|Z€lliI18£1I' piek en dalperiode zouden moeten worden

.-_-.- unc ie van ' - - - --e congestie. en dat voor meer milieuvriendelnke
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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. Tocli is het welliclit een beleid dat gunstige
effecten heeft 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
relatief prijsvoordeel voor verplaatsiiigen met het openbaar vervoer. In die zin zal
het gebruik van openbaar vervoer relatiefworden gestiinuleerd.

Subsidies aan openbaar vervoer als instrument om de externe kosten te drukken
hebben slechts zin als om één ofandere reden andere vervoerinodi niet alle externe
marginale kosten betalen. Concreet. indien de prijs voor het autoverkeer correct
bepaald is. bestaat er geen redeii om subsidies aan het openbaar vervoer toe te
kennen. Dit zou immers de vraag naar openbaar vervoer stiinuleren en de vraag
naar autoverkeer veriniiidereii beneden het sociaal optimum. Een aantal mensen
die bereid waren de volledige maatscliappelijke kosten van hun autoverkeer te
dragen worden aangezet het openbaar vervoer te gebruikeii. Door de subsidiéring
betalen zij liier echter minder dan de volledige sociale kost van hun verplaatsiiig.
Deze toestand is niet wenselijk. De situatie verandert volledig wanneer het auto-
verkeer niet de inaatscliappelijke kostprijs betaalt. Stel opiiieuw dat elektroniscli
rekeiiiiigrijdeii in het wegverkeer te dunr blijkt te zijn of politiek oiiaaiivaaidbaai"
is. In dat geval zullen de prijzen in het wegverkeer niet correct de inarginale
externe coiigestiekosteii iiicorporeren. Indien het autoverkeer minder betaalt dan
de veroorzaakte kosten vormen subsidies aan het openbaar vervoer een mogelijk
second best prijsinstrument om het evenwiclit op de vervoermarkt te verbctereii.
Dit kan onder verschillende vormen gebeuren: door prijzen aan te rekenen bene-
den de kostprijs van Iiet vervoer. door belastingreducties ten voordele van de
gebruiker van openbaar vervoer. door tusseiikoinsten van de werkgever in het
woon-weikverkeer. enz.

In Hoofdstuk I werd aangetoond dat de gevolgeii van subsidies aan liet openbaar
vervoer erg complex zijn. en dat ze niet noodzakelijk Ieideii tot een verbeteriiig
vanuit rnaatscliappelijk oogpunt. Drie gevolgeii voor de welvaart van de gebrui-
kers en de gemeenschap werdeii benadrukt. Een eerste is de vermindering van de
externe kosten van liet autoverkeer. wat een verbetering van de welvaart impli-
ceert. Deze redtictie in coiigestie- en inilieukosten liangt echter sterk af van dc
mate waarin de prijsvermindering voor het openbaar vervoer erin slaagt ineiiseii

-I
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van het gebruik van de auto te doen afzien. Is de prijsgevoeligheid van de vraag
naar 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 zijn 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
nmphceren. Gebruikers van het openbaar vervoer betalen immers minder dan de
volledige marginale kost van hun verplaatsingeii.

Of de subsidies Ieiden tot een betere allocatie op de vervoermarkt hangt at" van de
mate waarin zowel de autogebruikers als de initiéle gebruikers van het openbaar
vervoer reageren op de prijsvermindering. Enkel indien de verminderina van de
externe kosten in het autoverkeer relatie-1° voldoende belangrijk zijn in vergelijkinig
met de welvaartskost van de subsidie, zijn prijsvern1i:1dering_en 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 rekeninv
gehouden. en kan nagegaan worden onder vvelke o|nsta|1dig_|1eden subsidies aan het
openbaar vervoer verantwoord zij n.

Bovendien stelt zich het probleem van de vorm van de subsidiérinag. is dc vebrui-
ker het meest gebaat bij prijsverminderingen of bij een kxvaliteitsverbetering: van
het aanbod van openbaar vervoer? Gaat men m.a.w.rechtstreeks de uebruiker
subsidiéren door de prijzen te verminderen beneden kostprijs. of gaat men
investeringen in de kwaliteit van het openbaar vervoer subsidiéren‘? Deze \s'|'aa§._:,
stelt het probleem van de relatie tussen prijszetting en investeringen in kwaliteit.
Gaat men de grootte van de subsidie bij voorbaat bepalen. ofgaat men ex post de
vastgestelde tekorten van het openbaar vervoer dekken. Dit Iaatste kan belangrijk
zijn. Onderzoek in binnen- en buitenland heefi aangetoond dat vooral deze laatste
vorm van subsidiéring kan Ieiden tot een verhoging van de werkelijke
productiekosten van openbaar vervoer. De reden is dat subsidies onvoldoende
aansporingen voor het management en de vverknemers bieden om de kosten te
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voor eel? gfiggven dlenswertibiiag iigNMBS bv. bleken, in een recente studie de
de BelgislihetSpoigvkegnrgfijtief" szijnjen te hangen met het subsidiebeleid van de

(Pi:/fiiiilezide: gfuinop het beadrijf om de tekorten te beperken leidde tot merifelijke
kostenbesparingen, zelfs voor een gegeven dienstverlening [De Borger (199J)]-

.. .- ' v rden benadrukt dat er.Tot slot znn twee opmerkmgen nuttlg. Ten eerste moet \ o __
h ' d ren van de externe kosten ook andere redenen kunnen znn omV€I'ITlII‘l e - t " . . .

Mast etb r te subsidieren De bedoelinv kan zijn om de moblhtett vann aar vervoe - '~= __ .
hit (Zip? ' nen te subsidieren in vervelijking met de rnkere autogebruiker.re atne arme gezm =~ _ . _. -- . ' ' rdaad de aemtddelde relzlger
De redenermg houdt l1I1IULlI'il_]i\ alleen steek als mde _ ... _ _ p

| b ervoer merkelijk armer is dan de Hemtddelde autorelztger. Tenvan 1€l open aar v =- _1_ F V
- - ' ' " reerd voor het o enbaar v<.no:.1tweede IS het dUlCi€|l_]|\ dat de principes geillust V _ _ P _

k ld t dere vervoervvijzen Een andere ‘modus die men door Sl_lbSl-oo' ge en .a.v. an it - _ .. .. pl. U
- . ' ' fiscale instrumenten. ZIJH meertjrege 111::-I,[]d|es zou kunnen aanmoedigen. bv. via

(carpoolitig).

. - ' " ' ‘t ten2.1.8. Beslultz Suggestnes voor het gebrlllk V3" P"J5"'5 mme“
-. s - -*'d in de. - * oor een aange ast pI'I_|5bt3it..lHet IS £lflHg6W’€Z€I1 de belangrnkste suggestnes v ' 1 1-1) P % i b 1 p

t komst no I eens samen te vatten. Dit gebeurt an Tabel .1.-. De tabe L\/BL PB‘
OE ' E t ne kost a'1nbeveIinven voor het "ebruik van prijsinstrumenten.oategone van ex er o . -= e ~'-=' .. .. .

-- ' - ~ KT en do lanve termnn (L1) 111We maken daarbn onderscherd tussendde korte (a M) Silznen in W Voflen
- - - ' ‘s ' rveste e aanpas __.,, -tunctle van de perlode dlfii‘ nodng IS om e voo C,

2.2. Beheersen van externe kosten door regelgevmg

.. . - - - ' -' rninderen.
Prijsinstrumenten znn met de ennge manner om extemalttutenj te ve

- - - ' ‘ ms ‘command an contro maatre-
Rsgulermgi In die éllgfilsakslsclie htemtuiili so weest dan het gebruik van Prijzenaelen aenoemd, IS H1 het verleden be-langr|_| er go ‘
H P |'t 'ten aan te pakken Sommige regulerende maatregelen werkenom externa 1 et -

, . ~ _= ‘shade zonder het vervoervolume terechtstreeks in op de omvang van de externe s _k .U_
b " vloeden Voorbeelden hiervan zijn maatregelen m.b.t. de gebrua te voertuac,
teediittolovie ‘een betere verkeersreglementering en maatregelen m.b.t. de gebruikteC‘ ’ -. k" be erken- P het vervoervolume zelf rechtstree :> pbrandstotfen. Anderznds kan men

et als neveneffect een vermindering van de externe kosten.m
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Tobe! 3.2." Suggesties voor het gebruik van pr{j.sinstrumenien

C°"g@5li¢ prijsdifferentiatie openbaar vervoer piek-dal (KT)
vvegentol voor specifieke trajecten (KT)
gedifferentieerde parkeertarieven (KT)
afbouwen vaste belastingen (LT) I

'i'

aibouvven subsidies openbaar vervoer (LT)
elektronisch rekeningrijden (LT)

lnfrastructuur ' I" ' ~ - .F %£l1€_rl‘_)1)kse belastmg vrachtwagens tn functle van gewzcht per as

kllometerbelastlng goederenvervoer over de weg in iiunctie van
gewicht per as (LT) ‘

Emissies-geluidshinder gedifferentieerde brandstotbelastinven in functie van vervt' i
lingsgraad (KT) T H“
differentieren vaste belastinaen in tiunctie van emissies en i
luidshinder (KT) U
kilometerbelasting in functie van emissies en veluidshinder (LT)

- . _ 3emisstebelastmg (LT)
subsidies milieuvriendelijke teeltnologieén (KT) I
belastingaftrek versneld buiten aebruik stellen W-;Wui|end¢ veer
tulgen (KT) T I

(I: Fr

l|

I
I aan ' » ' '. - - -passtnven verzel\er1nvsprenm.s m lLII1CIl€ van maatschappeOngevallen a

2'2'1- Regulefillg gericht op een minder schadelijke technologie

De overheid kan trachten d ‘0 .‘fer nemen b hikb or repefllgevnng de autoproducenten te sttmuleren ot
Vfinljoer be SEE“: are technologueen te gebrutken dl€' de externe kosten van het

P et beven van zulke Bfxpllfllfillfi stimuli IS nodig, omd.;1r t;-Q-H
lTlZlZltSChZ1 06“/g|]Ste te ‘ ' . '_, - . . .PP J C: chnologie mzake emissles en venlrghead (voor
niet-inzittenden) niet noodzakelijk de meest winstaevende is voor de construc-
teurs. Concrete ' " H - i_ overhetdsmaatregelen znn meestal gericht op het verbeteren van
]I)l‘BSlZ1ll€S van voertuigen voor specifieke externe kosten. Zo draven de introductie
van de airbag. het elektr n' ' - -' an -gens enz bistot d Tohlsglt glbouvven van ma.\rmale snelheden in vrachtwa-
L: » -- e vet 1°’ en . ' ' ' ~ ,..of het Oplenien Va _ e'verpl|chte tnvoermg van ClI'l€Wt=:gl\E1I£ll)’S£1[Or(3]1

,1, n ex 1c ...--— .minden de Sits“) t ph tjteutnnlsslenornteri m.b.t. speutleke polluenten ver~
o van so a e ' ' v- - - -ten De E0 ha Ft d _ I] e stoffen en lerdt tot kleinere externe m|l|eukos-

- e ree s ll‘! het begun van de JEIFEH 70 maximumemissienormen
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opgelegd voor zowel benzine- als dieselauto’s., evenals voor lichte en zware
vrachtvvagens.

Regulering heeft geen zin zonder een controle op de naleving. Het is dan ook
belangrijk de samenstelling van het wagenpark strikt te controleren, en eventueel
te oriénteren ten voordele van propere. zuinige, en veilige voertuigen. Zo moeten
de milieu- en veiligheidsaspecten van het voertuig op regelmatige tijdstippen wor-
den nagezien (bv. jaarlijkse autocontrole, het verplicht schrappen van oude voer-
tuigen. ...). ln het licht van een prijsbeleid is het overigens belangrijk dat de jaar-
lijkse inspeetie van voertuigen naast de veiligheid ook de milieuaspecten zou con-
troleren. niet alleen om na te gaan of aan de opgelegde normen is voldaan. maar
ook om een prijsbeleid dat rekening houdt met V€l"v'Llllll‘lgSl-{€Hm€I‘l(€'I1 te kunnen
ondersteunen. Men kan de samenstelling van het park ook beinvloeden door con-
strueteurs te verplichten onaangepaste oude voertuigen terug, te nemen en te slo-
pen.

2.2.2. Verkeersreglementering

Het is duidelijk dat de verkeersreglennentering in de brede zin van het woord ten
minste gedeeltelijk gericht is op het beperken van externe eitecten. Snelhe1dsbe-
perkingen. het dehniéren van rijstroken. rijrichtingen en voorrangsregels op kruis-
punten... het verplicht dragen van een autogordel, restrieties op het aantal uren dat
een vraelitxvagetteliatlfieur aehter het stuur tnag, doorbrengen. zijn allemaal maat-
regelen die moeten bijdragen tot een betere veiligheid. Beperkingen op de maxi-
male lading van vraclmvagens hebben o.a. tot doel de externe kosten van schade
aan het wegdek te verminderen.

2.2.3. Regulering t.a.v. brandstoffen

De externe kosten per afgelegde kilometer kunnen ook worden beinvloed door
regelgevilwg m.b.t. de nebruikte brat1dstolTe11. Normen kunnen worden opgelegdD

voor de samenstelling en voor de vervuilings_graad van brandstoffen. Op dit ogen-
blik zijn op Europees vlak maximumnormen van toepassing wat betreft het zwa-
velvehalte van diesel, en benzine is onderworpen aan regels m.b.t. het lood- enD

benzeenaehalte. Men zou een stap verder kunnen gaan en specifieke brandstotfen
verbieden omwille van vervuilende bestanddelen (bv. loodhoudende benzine).
Snelheidsbeperkingen dragen ook bij tot het verminderen van de schadelijke uit-
stoot tengevol_~g,e van brandstofverbruik.

‘_ 'T_' 
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2.2.4. Regulering gericht op de vermindering van de verkeersvolumes

In 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-
tioneel of niet, de externe kosten verbonden aan dit verkeer. Deze maatregelen
zijn meestal niet efficient in vergelijking met andere instrumenten, omdat men
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 ongevvenst 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 vvoonzones, of het uitsluiten van vracht-
verkeer op bepaalde tijdstippen of bepaalde wegen. Zulke maatregelen komen
veel voor, zowel in Belgié als in het buitenland. In Parijs bv. worden Iaad- 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 halt‘ tien 's
avonds en halfacht ‘s ochtends laden en Iossen). Deze maatregel is in de eerste
plaats gericht op een vermindering van congestieproblemen. In Zwitserland is alle
vrachtvervoer over de weg verboden tijdens de nacht en gedurende het weekend.
In Duitsland is op zondag alle goederenvervoer met vrachtwagens groter dan 7.5
ton verboden. Overigens neemt dit regulerend optreden soms drastische vormen
aan. Zo werd op een bepaald moment in de Griekse hoofdstad Athene een systeem
ingevoerd. waarbij voertuigen met even en oneven nummerplaten afvvisselend één
dag aan het verkeer mogen deelnemen.

Een gemanipuleerde verlaging van de vervoervolumes kan ook via inaatregeleii
gericht op een verhoging van de benuttingsgraad van voertuigen en van de inf'ra-
structuur. Het is in principe mogelijk ininimale bezettingsgraden voor voertui_.i_.=;en
op te Ieggen binnen bepaalde geografische entiteiten, bv. in steden. Ook het ver-
plicht opstellen van bedrij fsvervoerplannen behoort tot deze categorie. Een betere
benutting van de infrastructuur is verder mogelijk door de aanleg van afzonderlijke
rijstroken voor openbaar vervoer of carpooling. Deze maatregelen stellen twee
problemen. Ten eerste is het helemaal niet diiidelijk wat de uiteindelijke invloed
op de congestie is. De benuttingsgraad op de gereserveerde rijstroken neemt toe.
maar dit gaat ten koste van de beschikbare ruimte voor andere weggebruikers. Ten
tweede is aan het forceren van carpooling voor de betrokkenen een vvelvaartskost
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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 aan_gege5/en.b-Iflotzeerndg_ . .. m
zowat aI deze instrumenten nu reeds worden g@bI"-"kl I" Beldglel-\ aar U] _g 6. - ' ' ' erin nuit het oog verloren worden dat in de toekomst minder na ru op regu g
meer nadruk op prijsinstrumenten moet komen te Iiggen.

Tube! 3. 3 : RagzileringsmogeIn/(healer: om axterne kosten re vermirzdereri

(jonaestie beperkinaen op vfifkeef I3‘-"°‘"'IJ‘e Zones» beperkingen OP
D vrachtverkeer, enz. ) (KT)

minimale bezettingsgraden (LT)
be-drijfsvervoerplannen (LT)
stimuleren carpoolen (LT)

Infrastructuur beperkingen op belading vrachtwagens (KT)

Emissies-veluidshinder verplichte invoering drievvegkatalysator (KT)-‘J

emissienormen (KT)
normen op brandstofconsumptie (KT)
normen op samenstelling brandstoffen: Ioodgehalte, enz. (KT)
verplichte controles voertuigen (KT)
verplichte buitengebruikstelling vervuilende voertuigen (KT)
geluidsnormen (KT)

Oiigevalleii snelheidsbeperkingen (KT)
ingebouvvde maximale snelheid vrachtwagens (KT)
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 regulereiide
maatregelen aan bod, die gericht waren op het beheersen van de externe kosten
van vervoer. Het zijn deze maatregelen die in dit boek de meeste aandacht
krijgen. Maar ook investeringen in infrastructuur en in het openbaar vervoer
beinvloeden de e:-tterne kosten, vooral van congestie. \/oor de volledigheid
belichten we in deze paragraaf de instrumenten die de overheid ter bescliikkiiig
heeft om de capaciteit van het vervoersysteem te optimaliseren. Omdat dit toch
een veel voorkomende misvatting is, Ieggeii we eerst nog eens uit waaroin
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 ordeiiing, onderkend. ‘

3.1. Investeringen in wegvervoercapaciteit en het fileprobleem

Lange tnd was het een algemeen verspreide opvatting dat de congestie het best
kon worden tegengegaan door het uitbreiden van de iiifrastriictiiiir. Door aanlca
van nieuwe of bredere vvegen zou de congestie vanzelf afnemen en het problecm
zichzelt oplossen. Ondertussen is duidelijk dat deze redene-ring t'outieI' is. Een
eerste reden daarvoor werd reeds in Hoofdstiik I aanaeraakt. Daar vverd
aangetoond dat zelfs na een investerini-.1 in vvetzencapaciteit een er~;terne
congestiekost blijlit bestaan. die door prijsinstrumenten of reaiilering moet worden
ge'1'nternaIiseerd. Veelal zal de congestie wel iets lager Iiggeii dan voor de
inIrastructuurinvesteringen; verdwijnen doet ze echter niet. omdat de Iaaere
gegeneraliseerde prijs van vervoer. die het gevolg is van de investeringen. de-
verkeersstroinen doet toeneinen. Dikwijls is een belanarijke Iatente vraae: naar
V‘-i‘TV0@F i1£lI1W<"l‘Zlg. die zich pas concreetr inaiiifesteert na de
inFrastructuurverbeteringen. Deze zorgt ervoor dat de l£lI121t‘.'lI€!'lI1l_ll1 VI'£1£lI.I.',CLll'V€
zeer prnsgevoelig is. Men noemt dit fenomeen soms de 'I1indamenteIe wet van de
verkeerscongestie, die maakt dat nieuxve eapaciteit dooraaans snel uordt
opgevuld [Small (I992)]. Dit wordt geillustreerd op Figuur 3.I voor een zeer
pl'I_|Sg€VOt';.‘llg€ (horizontale) vraagcurve. Er wordt Iiier abstractie gemaakt van

if-éer\

I|.

ti-
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belastingen. Het initiéle evenwicht is El, het uiteindelijke evenwicht na
investeringen is E2, wat een bijna ongewijzigde congestie impliceert bl] een veel
hoger verkeersvolume.

De vraag naar de empirische relevantie van het fenomeen Iatente vraag is moeilijk
te beantwoorden. In de Iiteratuur terzake vindt men wel dat in vele gevallen na
investeringen in wegencapaciteit het eongestieniveau op termijn weinig afneemt,
maar anderzijds kan dit ook te vvijten zijn aan andere factoren dan de
aanwezigheid van Iatente vraag, bv. door een toename van de gemiddelde
inkomens die de vraag naar vervoer positiefbeinvloedt [Small (I992)].

Figuur 3.1: Effect van i)?\‘€a'!€I‘i)?g€l? in i'nfrc:.sirzic1iiur bi) een prijsgevoe/ige l‘i‘Cl(!g
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Het bestaan van een Iatente vraaa naar vervoer Ieidt sommigen naar het ander
uiterste. Ze besluiten dat bijkomende investeringen in capaciteit geen enkele zin
hebben. omdat ze geen invloed uitoefenen op de coiigestie: elke c:apaciteitsuitbrei-
ding wordt onmiddellijk opaevuld door nieuwe vraag. Ook deze redeiiering, is met
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juist. Zelfs indien het correct is dat het congestieniveau door iiifrastriictiiurwerken
narfvelllks Vfirafldeffi dan nog kunnen de uitgevoerde investeringen maatschap-
pe i)k verantwoord Zl_|fl. De baten van investeringen omvatten niet alleen de ver
minderin in con estie m r ' ' -- Tmfind V65/06 d gd -.d aar ook de waarde die gebruikers hechten aan het bi)ko-
niet Veranda; kflli d0Or c (iinvestering mogelijk wordt. Zelfs indien de. congestie

1 C I * ' 'dan Com ense d ar ering voor dit vervoer de kost van de investering meer
ren en e - ' -van _ P investering verantwoorden. Beslissingen over de aanleg

nieuwe wegen moeten dan ook het voorwerp uitmaken van een kosten-baten-
iinalysi-31,] \\;E:lEIFb|J de baten (ook op macro-economisch vlak) worden afaewoaen
even a e osten. De dalii - T TCi _i_ g van de externe effecten moeten in de analyse worden

opgenomen aan de IDEIIBIIZIJCIB.

3.2 Investerinten* ' f-- i, in in rastructuur

De overheid controleert dire I ' ' ‘ -' . _ _ ct of indirect het aanbod van verkeersinFrastructiiur.
Investeringen in iiifrastructiiur kan men onderverdelen in verschillende
c ' " -ategorieen. Het. kan gaan om aanleg van nieuwe wegen__ 5pOOm..eg_€n of
waterwegen; om uitbreidingen van bestaande infrastructuur om knel t T

' un en op teIossen' om maatrevelen I ' ' ' T~ erich ~beswmde mpazitei-:£ F .5 _ I op het optiinaliseren van de beniitting van de
-'~= i ‘tzo om ~' - -Ikr iiivesteriiigeii dit. dc. \6F5Cl1lll8I1(_l¢ modi beter op

e aar afstemmen.

3.2.1. Uitbreiding door nieuwe capaciteit

In Vlaanderen w'iar reed °
“ S II . ' :ii - .- . ' “x ‘ i no van de totale oppervlaktc. dooi transportintra-

structuur wordt inaenomen [CI.Il_|p€l'S en Proost (I994)] moet me ‘ I '
_ . ~— _ _ . n voorzicitiii oin-
§P"'".%'-ie" met de beschikbare ruimte. Capaciteitsuitbreidinv via nieuwe verkeersiii

1. _ ‘-1-: _. _Irastructuur is zeker geen zinvolle aitIen]ene bekidsoptie Op 1- d
_ e.» . t ieuvv moet wor (311bemdrtikt dat i ' '‘ L'tb'e'd'".‘-E’-eii moeten worden verantwoord door een correct uit<..:e-

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-

;"§>’i'?"}.."‘Zi'l“§’..?8Li;‘;fi§E?§il‘ .2i::";:r 2" it taTrans Europese Nmwerken GFEN)‘ H(t:;'u¢;lt1b§li‘:$El2]!E‘tt op dc Plannen voor de Zgn.
een tomame Wm de Verkeersstmmen of er ULl|1£::L?::€Ie\;;~€g€l1l16[ZfllIEZICIEFI tot

- C, _., ecten zullen worden
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genoteerd t.a.v. de externe kosten hangt af van het empirisch belang van de Iatente
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 Ieidt tot een
inkrimping van de verkeersstroom. Maar het valt te vrezen dat meer parkeer-
ruimte, Zonder een bijkomend geintegreerd parkeer- en vervoerbeleid, zal Ieiden
tot het aantrekken van grotere verkeersstroinen, aangezien de beschikbaarlieid van
parkeergelegenheid complementair is aan het private stadsverkeer [zie Topp
(I995)]. Een probleem hierbij is 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 iiets bv. is 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 oiigevaIIeii- en congestiekosten voor-
doen. Het is eveneens inogelijk dat nieuwe infrastructuur dient te worden aaii_i_g.e-
Iegd, indien men voor het goederenvervoer over de vveg een volvvaardig substituiit
wil bieden, bv. in de binnen- en zeevaart op korte trajecten (‘short sea sliippiiigi en
'poi'tIioppiiig_‘). _

3.2.2. Opruimen van knelpunten

Er kan worden geopteerd om specifieke knelpunten (zgn. ‘bottIenecks‘) in dc
bestaande inI'rastructuur weg, te werken. I-Iet gaat om reIatief' beperkte ingrepeii
die gericht zijn op een capaoiteitsverlioging, van die bestaande delen in de iiiIra-
structuur waar inomenteel regeliiiatig, coiigestie ontstaat. Zo is het inogelijk oin
rijstroken te herscliikken. zodat een extra strook wordt gecreéerd. eveiitueel mits
opofferiiig van de peclistrook. Op vlak van interregionaal vervoer kan de aanleg
van een vierde rijstrook op de E-IO tussen Leuven en Brussel ofde oinvoriiiing, van
de expresweg Antwerpen-Kust tot autoweg als voorbeeld dienen. De milieukosten
en de investeringskosteii van dergelijke iiigrepeii zijn meestal beperkter dan l)l_| de
aaiileg van nieiiwe verbiiidiiigeii.

3.2.3. Verbetering van de capaciteitsbenutting

Een derde categorie van methodes voor verlioging van de capaciteit oinvat instru-
menten die dc inaximale beiiiitting, van de bestaande iiitrastriictiiiir doen toeneinen
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zonder dat ' 'b Id daarvoor extra ruimte wordt ingenomen. We noemen een aantal voor-
ee en:

* In een stedelijke omgeving kan een beleid gericht op de parkeerintensiteit (door
beperking van de duur, door het weren van Iangparkeren (via bewonerskaarten,
gEF;fv2|1gl;<(L')1I:n&IIlSCl;€I;)n3Fl(]f;3Ii'Iflgtlz)-k€I'| pialrkeergelgidingssystemen. ...) de‘ congestie

categorieén gebruikers FHCIIIIBIIEZTI v TTTT TT STT TZSTTTZTTT TTTT TTTTTTTT
van badves bv ) komen‘ veel vo ' Tor ITTTTTTTS ( Tor -TJTTTTTST TTTTTTT.=.-» - or in Europa. Strikte naleving van de bestaande
parkeerreglementering op grote invalswegen kan de volledige bescliikbaarheid
van de‘ bestaande capaciteit garanderen. In Londen bestaan er zgn. ‘Red
Routes‘ waarillegaal parkeren door permanente bewaking quasi onmogelijk is
geworden. Hierdoor is de doorstroming van Iiet verkeer sterk verbeterd.

' Wevenw r’ . - -C, e ken, het laden en Iossen van goederen en het ophalen van vuilnis
veroorzaken niet zelden files. Door deze activiteiten 's naclits en tijdens Iiet
weekend te organiseren kan de congestie worden verlaagd. Voor Wegemverken
kunnen boetes en preinies I£1{:IIIl_j(llg€f oplevering tegengaan.

v Een vermindering van de snellieidsverscliillen tussen voertuiven Ieidt tot een
meer Iiomogene verkeersstroom, die toelaat de capaciteit van een weg Op re
dri'ven. In d ' ' .- ~- Tk J _ e Belgische context is er het fenomeen van het bIOI\'l‘lJ(l€‘l1 naar de
iist in de zomerperiode. W£lElI'bI_] men er in slaagt om de capaciteit van de W€‘!.I

met I0% te verhogen [De Baere (I994: 66)]. V£1IIZfil‘llTSpl'ti“l\'CI1(l zijn aan clcze
maatregel ook kosten verbonden.

3.2.4. Transportmodi beter op elkaar afstellen

Br kunnen investeringen worden uitgevoerd die erop gericht zi_jn om dc aaiisIiii-
IlI1gSITlOgElI_|l<l1€d€H van diverse modi in het personen- en goederenvervoer tc ver-
beteren. De Iiypotliese daarbi_| ‘IS dat consuineiiten en bedrijven voor heel wat ver-
plaatsingen verschillende modi wensen te combineren. maar dat die ken:/c in dc
pl‘Hl(Il_]l\' wordt verliinderd door een gebrekkige integratie van de V(i.'I“§CI]Illc|]dQ
trans ortinodi. In ' ' ' 1- '- T" . -~ P dien deze veronderstelling Juist is. zi_|n er verscliillende maatre-
gelen denkbaar, gericht op een betere integratie van de modi. Voor het reizigers-
vervoervermelden we:

1 “Park and ride‘ voorzieningen aan stations. die zorgen voor een geinakkelijke
en veilige stalling van auto's: de afstaiid van de \\'Ol1Il1L{ tot het st'1tion wordt
dal) PP? Wageii afgelegd, dc rest van het traject wordt algelegd met de treiii. De
reikw|_|dte van deze maatregel is beperkt door de bescliikbare 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 zijn te vinden in
Bazel, Bern, en Ziirich [OECD(I994: 75)].

0 Indien we carpooling en solorijden als twee afzonderlijke modi bescliouwen.
kunnen carpoolparkings aan opritten van snelwegen onder deze groep van
maatregelen gecatalogeerd worden. Er zijn echter aanwijzingen dat de
consuinentenvoorkeur 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.

1» Het gebruik van de fiets als aanvullend vervoeriniddel (tot aan de buslialte. het
station, of de oppikplaats voor carpooling) kan worden aangemoedigd door
goede en veilige fietspaden en -stallingen en door inspanningen in bedrijven
inzake accoinmodatie voor fietsers (stallingen, omkleedruimten. e. d.‘ )1. in dit
Iaatste geval wordt ook het gebruik van de fiets als enige vervoermiddel voor

 woon-werkver Iaatsinaen bevorderd.P ...

Dezelfde probleinen inzake het combineren van modi doen zich ook voor in het
goederenverkeer. Uiteraard is ook daar een integratie van modi wenselijk door het
stimuleren van gecombineerd vervoer door bv. de aanleg van inuItif'unctioneIe
terminals. Recent worden in enkele Ianden een aantal concrete stappen gezet.
Sinds I993 bv.. bevordert een overeenkomst tussen Zwitserland en de EU het
vrachtverkeer door de Alpen via gecombineerde modi [OECD (I994: 81)]. Reeds
26% van het goederenvervoer door de Alpen verloopt op een gecoinbineerde wijze
(meestal treiii en weg). De invloed op de congestie Iiangt samen met dc mate
waarin dergelijke maatregelen de verkeersstronien over de weg £llTI'Li'|'l1lI1t!Il.

3.3. Investeringen in virtuele capaciteit: communicatie- en inforinatietecIi-
nologie

Naast t'_vsiel<e iiivesteringen in inf'rastructuur kan men de capaciteit van de
bestaande inI°rastructuur ook verliogen door investeringen in teclinologisclie inno-
vaties. Enkele voorbeelden volgen.

Ii Variabele signalisatie, die door middel van informatie aanzet tot het gebruik
T1

van alternatieve routes wanneer er congestie ontstaat op een bepaalde
verbinding. I
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1 Het "tidal flow’ principe, waarbij d.m.v. moderne signalisatie de rijrichting van
een I'l_]SII'O0l< wordt aangepast volgens de behoeften in de piekmomenten.

l ‘Smart roads’ of ‘Intelligent Vehicle Highway Systems’ (IVHS). Het kan gaan
om technologieen die de gebruiker informeren en hem rond congestiepunten
Ioodsen. die op autowegen de besturing deels overnemen, vvaardoor 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 (l995)].

~ Snelle detectie en vlot ingrijpen bij incidenten en ongevallen kan de congestie
$€I'l<€lI_]l( reducerenuln Chicago en Los Angeles lopen projecten. waarbij via

iverse technologieen (automatische detectoren, camera’s. teIefoons....)
ongevallen zo vlug mogelijk gedetecteerd worden. met als doel de wegen
Sflfillfif Vflj IE Kfljgfill het pr()efprQj3Q[_ Files

ifiianpakk-en doorlSnelIe Interventie (FAST). op de Aiitwerpse Ring wordt een
interventievoertuig van een pechdienst '[€gEll_]l( met de liulpdiensten naar de
plaats van een ongeval gestuurd. teneinde zo snel moaelijk de rijbaan vrij te
inaken.

gaze Inslfumefliefl. gericht op de benutting van de bestaande infrastructuur. bieden
et voordeel dat er weinig of geen inilieukosten ontstaan door extra ruimtebeslaa.

lI)e initiele verlaging van de congestie Ieidt gewoonlijk ook tot Iagere €|‘|'llS5l6$ an
1-..» Ii...» ‘___ :7 _ 1- if

in sommiae aevallen tot een verlaging van de kans op onvevallen Aaii de “lllt.lti'l't’:
l<£’i‘I'l-I"|l<Ul1l1E!fl de kosten m.b.t. apparatiiur of arbeid substantieel zijn. en kan de
initie e verlaging van de congestie ook in dit geval Ieiden tot de omzetting van een
deel van de Iatente vraag in een WEI'l\'Ell_|l{t3 vraag naar verplaatsingen (met de
daaraan il‘/€I'l)O‘I‘l(ll€l1. toenaine van externe inilieu- en ongevallenkosten). Het
UllI€lt1Cl€ll_|l(€ effect is daardoor opnieuw onzeker.

Ondanks het potentieel van teclinologisclie innovaties moet men opletten voor
overdreven optiinisine. Zij zouden de illusie kunnen wekI~;en dat technische iiia,i"e-
pen alleen het fundamentele congestieprobleem zouden kunnen oplossen [zie 'lTopp
(I995). Mobilis (I992: I87)]. We hebben Iierliaaldelijk aanaetooiid dat een cor-
rect prijs- en reguleringsbeleid absoluut noodzakelijk blijft. zelfs bij een optimaal

‘Er stellen aich bovendien nog belangrijke vragen oi11tr¢|1[ pm-
_] iei (wat indien een l\/HS het begeelt en een gigantisch ongeluk

resulteert ‘Y’ ), omtrent de mate waarin de congestie zich dreigt te verschuiven bij
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de overgang van menselijke besturing op klassieke wegeninfrastructuur naar
automatische besturing op een I\/HS, enz. [Hall (l995)].

Verder is het denkbaar dat de snelle ontwikkeling van nieuwe informatie- en
communicatietechnologieeii zal Ieiden tot minder verplaatsingen van personeii en
goederen. Sommige van deze technologieén zijn iinmers werkelijke substituten
voor de behoefte aan verplaatsing en kunnen de totale verkeersstroinen drastisch
be'i'nvIoeden. De effecten van ‘telecommuting’ en ‘teleshopping’ zijn tamelijk
gedocumenteerd [OECD (l994)]. 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
Iokalisatiebeslissingen. 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 liiertoe
marginaal gebleven. mede omwille van de vrij hoge kostprijs.

Teiislotte is het ook mogelijk om door middel van het verstrekken van objectieve
inforinatie 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. Perinanente beslissingen zijn o.a. de Iokalisatie van woon- en vverk-
plaats. Dit type beslissing kan bv. worden gestuurd door iniddel van kostenverge-
lijkingen tussen dc vervoerinodi voor personen en goederen. door een goed beleid
van ruimtelijke ordening. enz. Het is ook mogelijk om door iniddel van cainpag-
nes de rijstijl 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 inforinatiedoorstroining gewaarborgd door het verspreiden van gratis
wegenkaarten met alternatieve routes. radio- en televisiebericlitgeviiig. enz. Het
verstrekkeii van voorafgaandelijke informatie kan -een heel gamma van diensteii
bevatten. gaande van inforinatie over routes en tijdstippen voor een gegeven
modale keuze. tot inforinatie omtrent carpooling en alternatieve transportinodi.
Deze inforinatie kan enerzijds via massamedia worden aangeboden. anderzijds ook
in gepersoiialiseerde 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 [VHS systemen opgang maken.

"'l - I - D3.4. Investeringen in kwaliteit van openbaar vervoer

Door het aanbod van openbaar vervoer te manipuleren kan de overheid pogeii de
omvang van externe transportkosten te verlagen. Ten eerste kan ze de aantrekke-
ll_]l<ll€ICl van het openbaar vervoer als substitiiut voor het privaat vervoer verhogen
door de netwerken uit te breiden. ofdoor te investeren in snelheid en comfort. Er
ontstaat dan een verlaging van de externe kosten. op voorwaarde dat het privaat
vervoer W€I'l<€ll_|l< wordt ingeruild voor publiek vervoer én er bovendien een daling
van het globaleaantal voertuigkilometer (van privaat en publiek vervoer samen)
optreedt. Het risico bestaat iininers dat, naar analogie met capaciteitsiiitbreidiiia
van he ' ' * - - "h I wegennet. dc initiele verlaging van de congestie wordt tenietgedaan door

et bestaan van een Iatente vraag naar verplaatsingen.

Ten tweede kan de overheid een beleid voeren dat gericht is op een betere benut-
gigggijiaéir;li2tp§]:éa]a$d)Zriitetgvfélliieiiz/.0 Eeiimaatregel Zoals bv. de aanleg van afzon-

_ oral in de stad). komt tegemoet aan twee docl-
stellingen: dc congestie verlaagt. zodat het uurrooster inakkelijker kan worden
-§::?ig.%<l~e:Reie lIi|‘::1l::>)ItEq\;1|"1l{‘t: F:‘:cillf£ll1lSI(l:€I'l€l1ll1g V€Tl'll|()()gE,l oiliiwille van een gerin-
gtedelijk prim.m vergoeriiis echter Onzl Ieze iiiaatrege op e L.\If:3I'I‘l6 kosten van het

_ i ‘ eker. El'l€I‘ZIJ(lS ontstaat er een vlotterc door-

vevallen tot een verkleinine V'lIT(.l6 T T TTTT Tr T~ T TJTTTTTT IT TT ITTTTT.=~ g ii ruimte die kan worden toegewezen aan Iiet pri-
vaat transport, met mogelijk nadelige gevolgen voor de congestie.

|Tl’:Qb:fif(:)Péul3':]Iz:i_\éi]1l::nZ<;1Jl;t‘i:;_aLtafi;d:tri;Ie’ svstemen het inleggen van minibussen.
p de dienstvcrlening. Dit Iaatste vooral

vanwege de grotere flexibiliteit van deze systemen t.a.v. de variabiliteit in de
‘ii-Iiltfllffs-llgt:ftftatifiiZ£;€::‘u‘i;‘t;:g:;(1ZI;d(;:/]B;'Oil_]adalit]. ru ini te. Man i pu Ieerbare verkeersl ichten

a Zl€|lll_]l\ 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.

ffiiflwifi
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Voor alle vermelde maatregelen geldt dat, vooraleer tot invoering wordt overge-
gaan, een degelijke kosten-batenanalyse moet worden uitgevoerd. De
investerings- en eventuele onderhoudskosten worden daarbij afgewogen tegen de
voordelen, waarvan de vermindering in externe kosten een belangrijke 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 hiérarchiseren
(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 (I993) pleit sterk
voor het ontwikkelen van Iandgebruik 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 term ijn te realiseren.

Het is belangrijk erop te wijzeii dat een goed prijsbeleid complementair is met een
iimtelijke ordening. Prijzen dic alle externe kosten rellecteren geven aan

de gezinnen en bedrijven de juiste kosteiigeg is waarmee ze rekening zullen
houden bij hun beslissiiigen over woonplaats en bedrijfsiiiplaiitiiig. 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 vcrvoerprijzen zullen enkel mensen
die bereid zijii de kosten te dragen in dc toekomst in cle btiitcmvijkcn willen
wonen. Op die manier draagt een correct prijsbelcid als het ware automatiscli bi_j
tot een goede ruimtelijke ordening.

U‘;Q rt» CL rri “'1 f'—"

rii -1'.rt-

4. RECENTE BELEIDSGEORIENTEERDE VOORSTELl..El\l

Verschillende organisaties en instellingen hebben recent voorstellen voor een
ge‘i‘ntegreerd transportbeleid naar voren gebraclit. Het lijkt nuttig kort na te gaan
in welke mate de voorgestelde maatregelen in overeeiistcinming zijn met de teneur
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van dit boek, nl. dat naar de toekomst toe meer nadruk moet gelegd worden op
prijsinstrumenten, en dat bovendien een nauwkeuriger afstemmen van prijzen op 3»
de marginale externe kosten noodzakelijk is. We beperken ons tot enkele
gepubliceerde voorstellen, zonder volledigheid of representativiteit na te streven
Het zal daarbijg duidelijk worden dat de doelstellingen van organisaties meestal
mee dc selectie van maatregelen bepaaldeii.

4.1. Transport and Environment

De ‘European Federation for Transport and Environment" is een beIangenorgani-
satie op Europees niveau, met als Ieden 23 l\lGO’s in I5 Europese Ianden. Ze
oefent druk uit op instellingen van de Europese Unie en van andere Iaiiden om te
komen tot een milieu- en mensvriendelijk transportbeleid. Hierna volgen de
hoofdlijnen van hun benadering [zie Kageson (l993)].

Voorstelien

De doelstelling van het traiisportbeleid 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 empiriscli bepaalde kri-
tische niveaus (‘critical loads’). De instrumenten die kunnen woi'tleii iiigczct om
het doel te bereiken zijn regiilering. fiscale inaatregelen. en het crcéi'eii van wer-
kelijke keuzemogelijkheden. Met dit Iaatste wordt bedoeld dat er substitutcn
moeten worden voorzien voor zeer schadelijke traiisportniodi.

Binnen het kader van wat door regulering is toegelaten. moeten externe kosten
worden geinternaliseerd via prijsmeclianismen. In principe moet de private kost
worden verhoogd met de marginale externe kost. Voor externe kosten van oi -
vallen en Iawaai wordt echter voorgesteld om de gemiddelde externe kosten aan te
rekenen. vanwege de grote variatie in de inai'giiiale kosten naargelang tijdstip en
plaats van de transportactiviteit. Brandstotbelastingen (of kilonieterbelastingeii)
en rekeningrijden zijn de geprefereerde meclianismen. Via brandstolbelastingen
kunnen dc basiskosten worden geiiid, terwijl extra kosten in (liool’clz.akeli_ik) stede-
lijke gebieden via rekeningrijden kunnen worden aangerekencl.

._.ii
ff: (Tu

De opbrengsten van lieffiiigeii in de transportsector mogen niet aan een bcpaaltl
doel worden toegewezen. zeker niet aan de transportsector zelf. Er wordt gesteld
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- - ' - ' T . . . d td Iobaledat de invoering van het systeem inkomstenneutraal kan Zl_|fl.. d w z a e g
belastingdruk er niet door hoett toe te nemen.

(..’0!?‘1H'2€i'II(ICI!‘

De benadering van ‘Transport and Environment’ is gedeeltelijk coherent met de
- ' i ' » s adrukt dat trans ortge-economische benadering van dit boek. Het voorstel ben P

bruikers moeten worden geconfronteerd met de externe kosten van ongevallen en
- - - i " ' 2- 'e toelaten de externemilieuhinder. en men stelt o.in. pI'lJSll1SlIl'LIl'I"l€l1lIfi‘ll voor di _

k tei te internaliseren Er zijn echter ook enkele opvallende verschillen met de'os I -
benadering uitgewerkt in het eerste hoofdstuk:

. - T 1 ‘. - ' ' ‘ _.brengen tot¢ Transport and Environment ml de externe ITlllIELl€ll€’Cl‘€I]‘lf;:I‘LlL ___
onder de ‘critical loads’ Deze Iaatste worden afsieleid uit tvsiscli onderzoek.
D't verschilt van onze benaderinw waarin ‘optimale’ V€I‘VLllllllL‘{ wordt gedefi-I e» v __ .
nieerd in termen van bereidheid tot betalen. Will Itlfil l1PPdZi-ll“-’l'Jl* Sellzellje

- - - - - ‘ e tolerantie van evervuilmgsniveau impliceert als dat bepaald in termen van d =1
fvsieke omaeviiig. Men zou dit het verschil kunnen noemen tussen een ecolo-"' T - - - - t deaisclie en een economische benadering. In de eerste betaalt de consuinen
ecologische kost van zij n gedrag. in de tweede de sociaal aanvaarde kost.

- ' ==- ' .' l'*iet rekenine.I Transport and Environment houdt in liaar voorstellen lll€l‘t‘\P In _ ..
t de externe kosten van convestie Uit het tweede hootdstuk van dit boekme . “ I- :.~ ~ - _,

blTkt nochtins d'it convestie op dit ovenblik in Belvie de btilllllilrllksw Pxlclillcl_]" T 1 - ‘P .:~ ~'-1' "'7' T‘ ’ .
- ' ‘ . ‘T - T 1 1' i H ' T’ 'T ’ QT]kostenlactor is. Het is l1I.llLll.llll_]l\ IIILI veixvoiitlerlnk. en dc (lOLlSIt'3llI-ll_.';“."'l

"ii Ti'1nsport and Environment dat rij lict ineeste be-Ianv hecht aan dc milieu-v i 1 ii —- it ~ 1" , _
effecteii van transport. Maar een transportbeleid kan enkel slagen indien alle
xt rne kosten binnen een coherent beleidskader worden aaiiaepakt. Een con-e.' e _ _ i" . _

ebeleid ma" niet onthreken, en moet dus expliciet in het bl:.‘l¢lLlSUlll\\Clp
worden opgenomen.

U: rii fl‘; rt. <

U: ra m 1-?-

4.2. Mobilis

M b'l' [zie MOBILIS (l99")] is een B€l"lSCl1€ studie uitvevoerd op initiatief vano IIS -"— =1 " "'-'-"' .
d or FEBIAC onder toezicht V'1ll een stuiirvroep met Ieden van verschillendeen o - *1 =

-- -- " " ' ...HetdoeIbetrokken organisaties (academici. ll)€(lI‘l_jfS\-‘V€t‘€l(l.. administratie, e d ) ' D ‘ ‘ P
de studie was te komen tot een voorstel voor een ‘aanvaardbaar mobilitcitsbe-van I



H6 Bruno De Borger, Kris Kersrens en Kurt Vciri Derider

leld’-.. d.w.z. " U - .. . _i een lTl€1EllSCl1flpp€lI_]l( en budgettair haalbaar mobiliteitsbeleid dat
maximaal aan de doelstellin e ‘» ' - - - -wijheid te B I1 van bereikbaarheid, leefbaarheid en individuele

geinoetkomt.

Vanuit die optiek worden een aantal mogelijke maatregelen bestudeerd an
geevalueerd. Een gedeelte daarvan wordt als haalbaar en effectief weerho d
Er wordt op o ' - - -- " ellgewezen datde e I K - __ ._ r a isatie ervan een CllllClt';‘ll_]l<€ beleidsstructuur vereist *

1=!iiii§
an-

‘L"5-H.die zich uitsluitend richt o ~ ’ ‘p de vooraf bepaalde doelstellingen inzake mobilitei I (en t-.gig.dus niet op bv werkeele ' '- _._, genheid of inkomensherverd I’ *-
doeltreffende cominunicatie met het publiek wordt b€I1‘lClTl'l.’lT{T)’ (Ti TOO’; ITTT if
slechts eff t' ' " -- T ‘Tm T TTT Tadec iefkan Zl_]I'l wanneer het ll1ElE1lSCl'|Elpp€ll_]l( aanvaard wordt.

Binnen deze alvem ' ‘~__.,_. ene visie I .worden een hele reeks concrete rnaatregelen
aa"g@dl1ld. die onderscheiden worden volgens de termijn waarop ze kimne
worden geimplementeerd.

' Beleidsopties op korte term ijn (Zjaar):
O Eenvoudige maatregelen zijn het strengere toezicht op parkeerrevels en het

ontasten van de ' it - ' w. i . - T .8 d . 5P 5 CIOOF Ieorganisatie van wegenwerken. viiiliiisoplialiiig,

O Tweew' ' - - .ielefgebflllk B11 Carpooling kunnen worden gestimuleerd.
0 ' ' -. .. __ _§>€l‘E[l)ClSOpIlti‘S pp middellange terini_|n (2 tot 3 _|aar):

ynamisci verkeei'si1iiiii.aveii1=1 "' ' I I - "- -b__ d I i I g LI t. inzet van elcktioiiisclie hulpmiddelen
I) e verkeei'sbegeIeidiini_.

0 V'1ria" ' - T"- t --v;rkO2:::lIg5€g£)llg Vigil igobitlliteitskosteii. WElI.ll‘lI)l_] pai*keerlief'fiiigen worden
ven ransto - . .. . - -I __ ¢ ieffingen. Concrcet betekent dit een BfW-

pT’CT”“‘ge b‘-I MITROPP V3" eel) W-fiveit velijk aan het norm'ile t"irii.f cl- C1‘ E ii. "‘ "alscliaffing van andere vaste lI1tL'lflSIlt'ltI,€Il Zoals inschrijvi|£1iit;[-~,’|§:T ,3?
verkeersbelastiiia. D£1£lI‘It3"€I10‘v'€‘f S[‘l‘lI een "l‘1I1Zlc?lllljl\ I ‘T ’ ’ dl

.. _ - T .. ., "7" ‘-* H 'C VL’.‘I' l()gIllLi‘, ‘i/"Ill '€parkeerkost in de ‘i/l_]I grote Belizisclie steden Een V'1l‘l'lblll‘3€T‘ll‘i’ '
brandst f - T . ' . ’ ’ ‘ 5-1" “'3__ P PIIJZPII Z011 dc‘ [Jl!_]5 van het interregionaal vervoer te h()()tT
opdrgven. =

O VEl'l"I()ni|]o y “,3 g an ri zen van ,,- - S .- . -i|weSt€rin"SbehO§f_tJ vb openb'i'ii veivoer (o.a. ter Iinanciering van
__ I e~_ I 9"). uit ouw van park-and-ride vooi'zieiiiiigen. enz. De

pr'JSVerlOg'"g WPTCII I110‘-=.‘f3lt)k wanneer de ‘v'£lfl'll)llIS€'l'lI1" van I i
i T’ T‘ I--i H‘ TTwutoverkee P = ' . ‘"¢ r via parkeerheffingen wordt doorgevoerd.

 a
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I Beleidsopties op lange termijn (5 jaar en meer):
O Selectieve uitbreidingen van de infrastructuur, vooral ter verhoging van de

capaciteit voor doorgaand verkeer Iangs grote steden. Beslissingen
dienaangaande moeten gebaseerd zijn op complete kosten-batenanalyses.

O 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 Iaatste wordt trouvrens
geinduceerd door de correcte prijszetting zelf.

Cloiiiiiieiiicicir

De Mobilis studie ondersteunt de stelling dat correcte prijszetting op langere
termijn het (enige) aangewezen instrument is ter beheersing van de
verkeersstroinen. Er wordt benadrukt dat dit principe moet gelden in alle
transportmarkten. zodat herverdeling van inkoinen 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 belaiigrijke rol die de
transportsector speelt in het voortbrengen van de welvaart.

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

4.3. OICA

De OICA is een internationale vereniging van voertuigconstructeurs die de
opdraclit gafeen studie uit te voeren naar de externe kosten van wegvervoer in 20
geindustrialiseerde landen in een dvnamisch perspectief, nl. de periode van I985
tot 2010 [OICA (1993)).

-'1 — 
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Voorstel

De studie vertrekt van een aantal voorspellingen voor de toekomst. Met betrok-
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 I00 km in I995 tot 5 a 6 liter in 2010. Rekening lioudend
met de evolutie van de technologie komt men vervolgens tot een inschatting van
de evolutie van de fysieke omvang van de negatieve externaliteiteii van transport.
Men stelt dat de atmosferische vervuiling in 2010 afgeiiomen zal zijn tot 60 £1 70%
van het huidige niveau. De emissies van CO3 vallen terug met l2%. Ook voor
ongevallen wordt een sterke afname vooropgesteld. Andere externe kosten, en
met name congestie, worden niet in aanmerking genonieii.

Vervolgens worden de externaliteiten inoiietair gewaardeerd. Daarbij wordt
opgemerkt dat in het proces van monetaire waardering subjectieve elemeiiten mee-
spelen, en dat verschillende inetliodes verschillende resultateii opleveren. Dit
houdt in dat een prijsbeleid moeilijk in praktijk om te zetten zal zijn, omdat het
succes ervan afliangt van de kwaliteit van de monetaire schatting van de externe
kosten. Tegen de aclitergrond van deze bemerkingen komt men tot volgende
resultaten i. v. m. de evolutie van de externe kosten: voor West-Europa dalen de
externe kosten van 87 miljard ECU in I995 tot -I8 iniljard ECU in 20I0:. voor alle
20 laiiden voorspelt men een daliiig van 22l miljard tot I36 miljard ECU voor
dezelfde periode.

Dit is meteen de belangrijkste conclusie van de studie: de externe kosten op het
vlak van milieu en ongevallen zullen afnemen. terwijl de onivaiig van de verkeers-
stromen blijft toenemeii. De verklaring hiervoor ligt in de positieve rol van de
tecliiiologie. De inspanningen van de iiidustrie op het vlak van veiliglieid,
efficiénte motoren en lawaaiproductie leideii tot een aaiizienlijke reductie van deze
externe kosten.

In een volgende stap vergelijkt OICA de externe kosten met de netto overIieids-
ontvangsteii (ontvangsten min uitgaven) die worden voortgebracht door Iiet weg-
transport. Daar komt men tot de conclusie dat voor I995 deze netto-ontvangsteii
min of meer gelijk zijn aan de externe kosten. en dat vanaf I996 de ontvangsteii
groter zijn dan de externe kosten. Het beslult is 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 allerlei
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belastingen Dit wordt aangevuld met de opmerking dat de sociale opbrengsten
van het transport meer aandacht verdienen.

Commentaar
.- - - ~ ‘ h d met eenOpmerkelnk in de OICA studie is dat er geen rekening wordt ge ou en Hf id

aantal reéle externe kosten. De marginale congestiekost is daarvan OI'Ig€[Wl_| e
de belangrijkste. Dit wordt gemotiveerd door te stellen dat er onvoldoende infor-
matie beschikbaar is om deze kost te schatten. en dat het bovendien onzeker IS Of
deze kost als extern moet worden beschouwd. Dit Iaatste punt is gewoon font.
Zoals we in hoofdstukken I en 2 hebben aaiigetoond. Wat betreft het eerste punt:
het gebrek aan informatie voor een empirisclie schatting van de externe kosten is
voor congestie niet groter dan voor andere externe kostencategorieen. Het vorige
hoofdstuk toont aan dat einpirische schattingen wel degelnk mogelnk anti. Ten-
slotte is het een zwak argument geen schattingen uit te voeren. omdat dit I'I10€llI_]li
zou zijn en verschillende methodes tot verschillende resultaten Ieiden.

De organisatie benadrukt correct dat de autoiiidustrie zelf belangrijke ll1SpE1l;:::ll';1-i;. . . . . ,,

fgktjfeii. l:/’e’liTel3beli erop gewezenTdat, naast 'spontane’ verbeteringen in dc tech-
noloeie. innovaties inzake emissiebestrijdiiig en bevordering VZIIIICIB veiliglieid ook
doorT regulering moeten worden gestimuleerd. Aangezien innovaties iiizake
bestrijding van externe kosten in de regel Ieiden tot een toename van de productie-
kosten, is het mogelijk dat iiicentieven moeten worden gebruikt om hun toepassiiig
te realisereii.

OICA stelt ook dat verdere iiiteriialisering niet nodig is aangezien de bestaande
netto-opbrengsten vamiit de transportsector. gegevefl d9 lP9ll'I9l95:!-‘Selle evoluuci
voldoende hoog zijn om de externe kosten te coiiipeiiserein Hierachter gaat cle
liypotliese schuil dat de bestaande belastingmeclianismeii gericht zi_|n de inter-
nalisering van externe kosten. Als dit niet het geval is. dan staat de pI‘l_|SSlI‘l.lClLlLlI'
in de verschillende transportinarkten niet in relatie tot de externe elfecten die bin-
nen deze inarkten ontstaan. Anticiperend op de analyse van Hoofdstuk 3. kan liter
worden gezegd dat in de huidige prijsstructuur van transport het verbaiidtusseii
marginale externe kosten en prijzen verre van perfect is. De OlCA.stelling dat
belastingontvangsten gemiddeld gelijk zijn aan de externe kosten is dus geen
garantie voor een correcte internalisatie.
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We komen tenslotte terug op de stelling dat meer aandacht moet worden gescIion-
ken aan de sociale opbrengsten van de vervoersector. Dit komt neer op de vraag
of aan transport positieve externaliteiten verbonden zijn: geiiereert de transport-
sector private of sociale opbrengsten, die niet worden weerspiegeld in de markt.. Qpl'l_]Z€ll. Rothengatter (I993: I20) maakt een kritiscli overzicht van de positieve
externaliteiten die door een aantal belangengroepen naar voren worden gesclioveii
Hier worden er enkele vernoemd:

1 verruiming van consuinptiepatronen en verlioging van de levensstandaard; 3

I decentralisatie en specialisatie inzake Iaiidgebruik:

i positieve tewerkstelliiigseffecteii in afgelegen regios:

I

(in het bijzonder door het vrachtvervoer).

Om aan te tonen dat geen van de geiioeinde effecteii een externaliteit kan worden
genoemd, keren we kort terug tot de theorie uit Hoofdstuk l. Daar werd vermeld
dat de vraagcurve van de verbruiker zijn marginale bereidlieid tot betalen weer-
spiegelt. Welnu. het is moeilijk in te zien welk van de voornoemde effecten niet
reeds in de marktprijzen wordt gereflecteerd. Indien coiisumenteii in het verleden
iiiassaal zijn omgeschakeld op de auto als traiisportniodus. dan is dit op de eerste
plaats te dankeii aan het feit dat zij de flexibiliteit en het comfort ervan waarderen
en bereid zijn om voor een gegeven geiieratie van voertuigeii de geldende even-
wiclitsprijs te betalen. Voor het vraclitverkeer geldt evenzeer dat de gekozen
Iokalisaties en transportpatronen grotendeels de appreciatie van de bedrijven weer-
spiegeleii voor de tlexibiliteit die vooral door liet wegvervoer wordt veboden.
Kortom. er zijn geen gegronde redenen om aan te nemen dat de genoemde effecten
als positieve externaliteiten dieneii te worden geiiiterpreteerd.

4.4. Groenboek Europese Commissie

De Cominissie van de Europese Unie publiceerde in I996 Iiet Oroenboek over
rechtvaardige en effici'e'nte prijszetting in transport. Dit document bevat een aantal
voorstellen inzake beleid aangaande externe kosten van transport, en is bedoeld
om een brede discussie over beleid op gang te brengen. De analyse en de beIeids-
voorstellen sluiten nauw aan bij de iiilioud van het voorliggeiide boek. Hieriia
volgt een overziclit van de lioofdzaken. waarbij we ons beperken tot wegtraiisport.

____l_ 

I O Bruno De Borger, Kris Kerstens en Kiiri I/on Dender

creatie van groeimogelijkheden voor de industrie door verlioogde llexibiliteit
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Het basisprincipe van het transportbeleid is dat weggebruikers moeten ‘ll"lSIflflI1
d ' I sociale kost van hun verplaatsingen Regulermg, de traditionelevoor e marvina e ' _ . . .
van traTns ortbeleid blijft nodig in een aantal domemen. maar internaliseriiig

i/Tghnéxterne kosten via lieffingen wordt een prioriteit. Marktgerichte instrumenten
-- - " S" belan winnen in de transportsector-(pl'l_]SZ€YllI1gSm€Cl1i':1l1lSm€l1) zullen sterk aan 8 d_ff miatig van bemstim

Correcte prijszetting veroiiderstelt een hoge mate van I ere’ d flsstruktuur
-- - rantie in e ~gen, maar tegelnk moet gezorgd worden voor transpa P J _

T d bruikers de kosten van hun verplaatsingen op een betrouwbare Iiiflltlefzo at wegge 5 . -
- externe kosten Ieidt op zich tot een

TTTTTT ITTTTTTTT’ HT’ ZTTTTTTTTT Tan TT it t en doordat de convestie' o svse I . ==verhoogde betrouwbaarlieid van liet transp ..
afneemt.

‘ - -' ' fiiisten is welvaartsverliogeiid.Het aanrekeiien van marginale externe kosten via lief __ k V I,
at an/Oor dat de medediiiaiiigsvoorwaardeii binnen de Europese mar t op I-

TT TOTT-' D b orgtgn ui'[TdeTheff"mo€l1 komen volvens het territorialiteits-_ 6 O I'€l'l 1: ‘ *1‘

TTTT TTT Til iforiteit waarbinneii de externe kost ontstaat. Het verhogenprincipe. toe aan e at I __ . Dit is
' , 'osten veroorzaakt distorties.van de heffingen boven de marginale extegiie k rt I reslatief minder distor-

- ffinven in e transpo sec orenkel verantwoord als extra lie ._,_.
- -- ' i ' ' komsteii te veiierereii.tief Zl_]ll dan andere niiddeleii om 0\€'l‘l16l(lSlll =~.

T ib I 3 J ' Ii“IS‘I!‘HINt:‘HIe’i2 voor t;'ffICIe‘I1Ie‘ en i'ec/itvciiiri.Iige ;)i'i/'s':eitii1g int e . . . . _,
ll‘L’f.III’(II!S])()i‘I. (Jt‘0t:'"b0¢‘I< Eb

1 ' - I =-'tronisclieT 33/sieiiieii van:
astructuur en con-» ditlerentiatie van be |elLl~

i staande belastiiigstelsels | rekeiiiiigrijdeii
kilometerbelasting voorl
vraclitwagens _ _ I

|- iqlheffng op specitiekei
laatsen

" g¢- volledive internaliserinv van ‘
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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. Daariia volgt een korte bespreking.

4.4.1. Congestie

Inzake congestie is het op Iange termijn mogelijk en noodzakelijk om eIektro-
nisclie tolheffing in te voeren. zodat de tol afliankelijk wordt van de tijd en plaats
van de verplaatsiiig. Op koite termijn zijn er weinig instrumenten die direct het
t30l‘lg€SII€pI‘OlI)lE6tT1'l(UfiIl€ll aanpakken. Niettemin kan tollieffmg reeds worden
iiigevoerd op specifieken plaatsen, waar de congestie zeer hoog is: de beiiodiade
technologie is operationeel. Daarnaast kunnen beleidsinnovaties die in de eerste
plaats gericht znn op andere externe kosten. bv. kilometerbelastingeii. ook een
verbeteriiig inhouden met betrekking tot het effect op congestie ten opziclite van
de bestaande belastingsystemen. Kilometerbelastinaen voor vraclitwavens zijn

. ‘-* -‘Jgescliikt voor het aanrekeiien van de schade die wordt toegebraclit aan het wegdek.

PFl_|SIfl€Cl13l1lStTl€ll Zl_|l‘l te verkiezen boveii andere allocatieineclianisinen voor ver-
keer. De huidige metliode. Ill€'I'l_|(l€‘Il. Iioudt geen rekeniiig met de verschillen tus-
sen vveggebriiikers inzake waarde van de Il_|Cl. en doet in lcite weinig om een ver-
schuiving van piek naar dal te bewerkstelliaen. Andere metlioden bv het wcrcii
van verkeer ‘op bepaalde tijdstippen op basis van iiuniinerplaten, houden geen
enkele I‘€l{€llll‘l" met de bereidlieid tot betalen van de weiwebriiikers en ?i'n dus

T’ Iii.-,__ 1.’:-"Cl __

iiieliiciént.

Er wordt geargiinieiiteerd tegeii de aaiileg van iiieuwe infrastructuur als remc-die
voor congestie. De redenen zijn dat rekening moet worden gelioudeii niet dc
Iatente vraag naar transport. met mogelijk meer productiefgebruik van groiidstoll
ten, met de externe kosten van wegeniiifrastructuur, en met Iiet feit dat congestie
in de eerste plaats het aevola is van een verkeerde allocatie van verkeer over piek-
en dalperioden.

4.4.2. Ongevallen

Externe ongevallenkosten kunnen worden gereduceerd door Iiet risico-gedrag van
weggebruikers te verlagen. Verzekeringspremies bieden de mogelijklieid dit te
CIOBII-.'ZOllCl€l‘ zonder dat geavanceerde teclinologie vereist is. De probleineii situe-
ren zicli hier op andere vlakkenz op dit moment zijn er zeer grote verschillen
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tussen de lidstateii 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 reguleriiig hier, zeker
op de kortere termijn, een belangrijke rol spelen (wetgeving inzake veiligheid van
voertuigen, betere tij-opIeiding,...). Er kunnen labels gegeveii worden aan voer-
tuigen, zodat consunienten goed geinformeerd worden over de veiliglieidskeiimer-
ken.

4.4.3. Atmosferische vervuiling

Regiileriiig functioneeit belioorlijk in het doinein van atmosferisclie vervuiling.
maar is niet voldoende. Heffingen bieden voortdurend inceiitieveii om de ver-
vuiliiig terug te brengen. De marktgerichte instrumenten voor de vermiiidering
van externe kosten voor atmosferisclie vervuiling, op korte terniijn, relateren pe-
riodieke belastingen aan de vervuilingsgraad van Iiet voertuig. basereii de belastiii-
gen op de afgelegde afstand (als benadereiide maatstaf voor veroorzaakte ver-
vuiling). of houden rekening met de vervuilingsgraad van de gebruikte braiidstof.
Op laiige termijii aclit de Coininissie het mogelijk om de feitelijke emissies te
ineteii en te belasteii. mogelijk zelfs in functie van tijd en plaats van de emissies.

Op het vlak van atmosferisclie vervuiliiig zijn aanzetten tot een Europees beleid
gegeveii. Het voorstel voor Iiet Eurovignet directief oiiivat differeiitiatie van
belastingen volgeiis de vervuilingsgraad van vraclitwagens. en extra lieffingeii
voor vervuiliiigsgevoelige gebieden. Daarnaast zouden de lieffingeii ook alliangen
van de tijdstippen waarop de verplaatsiiigeii worden geinaakt. Het Auto-Oil Pro-
granima oinvat een pakket van maatregelen voor reducitie van emissies door weg-
transpoit. opdat de Europese staiidaardeii voor kwaliteit van de atinosfeer 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 efiiciéntie. aangezieii prijzen belangrijke factoren zijn in be-
slissingen iiizake verplaatsingen. Er wordt op gewezeii dat de externe kosten van
transport ook nu door de samenleving in liaar gelieel worden gedragen. Een recht-
vaardig en efficient transportbeleid is een kosten-effectieve inanier om tot minder
congestie, minder schade door vervuiling en een verlaging van liet aantal onge-
vallen te komen. Hierdoor verbetert ook de competitiviteit. Teclinologische iniio-
vatie, voor veiliger en meer niilieuvriendelijke voertuigen. wordt gestimuleerd.
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Een gedifferentieerd 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 Ieiden tot een verbeterde dienstverleiiing in
deze sector.

5. BESLUIT

We ronden af met enkele algeinene besluiten. Ten eerste. de instrumenten die in
het verleden werden ingezet om externe kosten te belieersen zijn niet altijd doel-
treffend. De nadruk lag teveel op capaciteitsuitbreidingen en regelgeving. te wei-
iiig op prijsinstrumenten. In de mate dat toch prijzen werden geliaiiteerd (de ver-
keersbelasting, brandstolbelastingeii. de tarieveii van het openbaar vervoer) blijkt
bovendien dat niet noodzakelijk de meest aangewezen instrumenten werden
gebruikt. en dat ze niet voldoende werdeii gedillerentieerd in functie van de
externe kosten.

Ten tweede, het is niet mogelijk om via één uiiiek instrument alle externe effecten
van het vervoer te belieerseii. In de praktijk zal men verpliclit zijii combinatics
van maatregelen te treffen die gezamenlijk de problemen van co|igest' iiiiIieu-
schade en ongevallen aanpakken. Allioewel een conibinatie van regelgeving en
prijszetting nodig is, staat het vast dat er in de toekomst meer aaiidaclit moet uit-
gaan naar prijsinstrumeiiten. Daarbij mag men zicli niet beperken tot brandstof-
belastiiigeii en parkeerlieffiiigeii. Om het congestieprobleem aan te pakken is een
vorm van rekeningrijden zonder meer noodzakelijk. ‘De technologie om econo-
miscli en maatscliappelijk aanvaardbare vormen van rekeningrijden te introduce-
reii wordt oiigetwijfeld op iiiiddellaiige termijii op grote schaal iinplementeerbaar.
Hoewel het op zichzelfgeeii wondermiddel is dat alle externe effecten in één klap
internaliseert. is rekeningrijden een iioodzakelijk component van elk geiiitegrcerd
pakket van maatregelen.
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HOOFDSTUK 4

MACRO-ECONOMISCHE ASPECTEN van HET
TRANSPORTBELEID

Bruno De Burger, StefPr0ost en Kurt Van Dender

I. INLEIDING

In dit boek wordt hoofdzakelijk aandaclit besteed aan de transportiiiarkt. Er wor-
den voorstellen gedaan om de belastingen op verkeer beter te doen aaiisluiten bij
de externe kosten die het veroorzaakt. Het verbetereii 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 aandaclit besteed aan drie probleineii die de transportprobleinatiek over-
stijgen, maar er wel rechtstreeks verband mee houden. nl. de milieuprobleniatiek.
het probleeiii van dc inkoiiiensverdeliiig, en het globale belastingbeleid van dc
overheid.

In theorie moeten de transportproblemen tezamen bekekeii worden met elk van
deze extra dimensies. In de praktijk kan dit alleen in modelmatige voorstellingeii
van de ganse economic die zeer drastische vcreenvoudigingen maken bij dc voor-
stelling van het traiisportprobleein zelf. De vervoersector wordt dan zeer geaggre-
geerd weergegeven en relatief veel aandacht gaat naar andere. eerder macro-
econoiniscli gericlite objectieven'. In dit boek hebben we de voorkeur gegeven aan
een andere benadering. waarbij de nadruk ligt op een zeer gedetailleerde bescliri_j-
ving van de transportsector zelf. die toelaat een groot aantal verscliillende trans-
portmarkten, met al liiin interacties. in aanmerking te nemen. Om deze graad van
detail in onze inodelbenaderiiig te kunnen inbouwen. hebben we wel toegevingen
moeten doen wat betreft de sameiiliang met andere beleidsobjectieven buiten dc

_ 

‘ Wi] verstaan macro-econoniisclic aspccteii in tle zin van WClv£1l.'tI'[S£ll1£1l}’SL‘Z. wat veel brede!‘ iii slim
hei gebruik van traditionele macro-econoiiiische modcllen die gericht zijn op llL‘l
itiacro-economisch beleid in enge zin (werkgelegciihcitl. inllatic. cnr..).


