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Disclaimer

Conformément au réglement (CEE, Euratom) n°® 354/83 du Conseil du 1er février 1983
concernant I'ouverture au public des archives historiques de la Communauté économique
européenne et de la Communauté européenne de I'énergie atomique (JO L 43 du 15.2.1983,
p. 1), tel que modifié par le réglement (CE, Euratom) n° 1700/2003 du 22 septembre 2003
(JO L 243 du 27.9.2003, p. 1), ce dossier est ouvert au public. Le cas échéant, les documents
classifies présents dans ce dossier ont été déclassifies conformément a I'article 5 dudit
reglement.

In accordance with Council Regulation (EEC, Euratom) No 354/83 of 1 February 1983
concerning the opening to the public of the historical archives of the European Economic
Community and the European Atomic Energy Community (OJ L 43, 15.2.1983, p. 1), as
amended by Regulation (EC, Euratom) No 1700/2003 of 22 September 2003 (OJ L 243,
27.9.2003, p. 1), this file is open to the public. Where necessary, classified documents in this
file have been declassified in conformity with Article 5 of the aforementioned regulation.

In Ubereinstimmung mit der Verordnung (EWG, Euratom) Nr. 354/83 des Rates vom 1.
Februar 1983 uber die Freigabe der historischen Archive der Europdaischen
Wirtschaftsgemeinschaft und der Europaischen Atomgemeinschaft (ABI. L 43 vom 15.2.1983,
S. 1), geandert durch die Verordnung (EG, Euratom) Nr. 1700/2003 vom 22. September 2003
(ABI. L 243 vom 27.9.2003, S. 1), ist diese Datei der Offentlichkeit zugénglich. Soweit
erforderlich, wurden die Verschlusssachen in dieser Datei in Ubereinstimmung mit Artikel 5
der genannten Verordnung freigegeben.
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RESUME ™~

1, .in 1971 stelde de Commissie de invoering voor van een infrasiructuur-
heffing als belangrijke stap op de weg naar een gemeenschabpelijk vervoerheleid,
Het doel hierbij was het identificeren van alle kosten die het -gevolg zijn‘van
het gebruik van weg—, spoorweg— en waterweginfrastiructuur, ten einde exact vast
te stellen wie deze kosten veroorzaakt en op grond daarvan deze kosten terug te
vorderen van de verantwoordelijke gebruikerse Een dergelijke identificering zal
verhelderend werken bij het nemen van beslissingen op vervoergebieds Kostentoe—
rekening zal leiden tot een beter gebriik van de bestaande infraétructuﬁr’en

bijilragen tot grotere gelijkheid van de concurrentievoorwaarden in de industrice

2. Pz Commissie legde derhalve de Raad cen voorstel vbor met het oog op de
invoering van een gemeenschappelijk stelsel van foﬁfggpgmggwgeﬁ‘gihggﬂgngligg
yorlgarniy Montructuur, Alvorens het voorstel te wilien aarmemen verzocht de
Raad om ecn godetailleerde bestudering van de verwachte invloed van do infra-
structuurheffingen op het vervoer per spoorweg, over de weg en over de binnen-
waterens Parallel met deze bestudering werd ook aandacht besteed aan de speciale
problcmen in verband met de stedelijke infrastructuur, de belastingheffing op
commerci8le wegvoertuigen en het bijeenbrengen van gegevens omtrent de kosten

en het gebruik van de infrastructuur,

3e Uit dit tussentijds rapport blijkt de belangrijke vooruitgang die is
gemaalkt sinds 1971, ook al zijn niet alle studies voltooide Een verslag met een
analyse van de diverse problemen en met richtlijnen omtrent de te volgen handel-

wijze verschijnt laters

4o Het onderzock is uiteraard geconcentreerd geweest op de meest urgente en
belangrijke kwesties. Aangezien de lid-staten in de ecrste plaafs geinteresseerd
wareh in hoet goedercnvervoer over de weg, werd veel meer aandacht bestced aan
de weg don aan de spoorwegen of de binnerwateren, terwijl het interstedelijk
vrachtverkeer de voorrang verkreeg boven reizigersvervoer en speciale stads-
problemens Er werd een aanzienlijke vooruitgang geboekt bij het identificeren
van de verschillende kosten, doch het inzicht in de manier van toerckening aan

gebruikers is minder groote

coefoae



Se Het rapport geeft zodoende aan in welke rich%iﬁg!éh vr:.,j 'is"né]‘.lé!voo':i"b"gané
mogelijk ise. Het maakt ook duidelijk waar nog belangrijke problemen bestaan
die mogellakemrias een meuwe benadering qua. doelstelling en methoda vere&sen. ‘
Eén d:.r'r kom't du:.dellgk tot u:Lt:mg de 'belangstelllng van regemngska.nt en van
andere zijde in de vervoemereld in de toerekening van de 1nfrastructuurkosten
toont aan dat het onderwerp belangmak is en dat verdere voor‘tgang dringend
gewenst is. T ' :

e
ooo/toc
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DEEL I - INLEIDING EN BASIS

A+ ACHTERGROND B I
6o Een van de belangrijke elementen in het gemeenschappelijk vervoerbeleid

is het gebrip van de infrastructuurheffinge Daarmee zijn in de eerste plaats

gemoeid een identificatic van alle kosten die het gevolg zijn van het gebruik
van de infrastructuur en cen onderzoek naar de kostenveroorzakersﬂ De volgende
stap is dan dat deze kosten worden teruggevorderd van de gebruikers van wegen,

spoorwegen en birmenwaterens

Te Het onderwerp infrastructuurheffing houdt verband met deze drie opecn-
volgende stappene Deze identificering, deweze het doorzichtig maken van de
infrastructuurkosten, dient vooral om de gevolgen van besluiten op vervoer-~
gebied te kunnen voorzien, Toerekening en terugvordering zullen bijdragen tot
een beter gebruik van de infrastructuur en meer gelijkheid van de concurrcntie-

voorwaarden in de industriec,

Be In maart 1971 diende de Commissie een voorstel in voor een beschikking

van de Raad inzake de invoering van een gemeencchappelijk stelsel van heffingen

voor het‘gebruik van de infrastructuur, vergezeld van een memorandum (1) met
godetailleerde achtergrondinformaties In december 1971 verzocht de Raad de

lid-staten onder co8rdinatie van de Commissie gedetailleerde studies te ver-

richten over de effecton van deze voorstellen voor het vervoer over de weg,
per spoorweg en over do binnematerene De Road verzocht verder het comité van

permancnte vertegerwoordigers specificke verwante problemen te bestudcrens

9e Daarnaast werd verder gewerkt aan de voorgestelde eerste richtlijn van
de Raad over de aanpassines van de nationale belastingstelsels voor bedrijfa-
automobielen (3)(ingediend in juli 1968) en aan FEG-Verordening 1108/70 (4)

inzake een boekhouding van de uitgaven voor en het gebruik van de verkecrs-

infrastructuur, terwijl in jamuari 1970 de Raad ecn besluit nam voor een

speciale enqudte over stodelijke infrastructuurproblemen (5).

vesfoes

(1) PB Wo. C 62, 22 juni 1971

(2) Doce R/38/72 (TRANS 1), 13 januari 1972

(3) Doce (68) 651 defe en PB C 95, 21 september 1968
(4) PB No. L 130, 15 juni 1970

(5) PB Noe L 23, 30 jarmuari 1970
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HET DOOR DE RAAD VOORGESTELDE WERKPROGRAMMA

10.. Zoals aangegeven in punt 8 was het de wens van de Raad dat als onder—
deel van het algemene werk aan de 1nfrastructuurheff1ng de volgende kwesties
met betrekklng tot de drie takken van vervoer door de lla-staten in samen-
ﬁérking met de Commissie zouden worden bestudeerd :“ ' ‘ ’

a) de marginale gebruikskosten;

‘b) andere marginalé maétsohappolijke kosten : congestie, 1awaai} luchtveront—

reiniging en ongovallen;
¢) budgetevenwichtsheffing;
d) totale uitgaven die door gebruikers moeten worden opgebrachte

1l. Naést deze vier hoofdgebieden zouden volgens de Raad de volgende acht

specifieke punten door het comité van'permanente vertegenwoordigers nagegaan

mocten worden : ’ | o 4

a) het verband tussen infrastructuurhefflng en het kiezen van investeringen;

b) de Jurldlsche basis voor infrastructuurheffingen op internationale water-
wegen; ‘ ‘ | '

c) bepaling van heffinggeniddelden;

d) wijze van heffen in de wegvervoersector;

e) regelingen hetreffende poerticuliere wagens;

f) de relatie tussen accijns op benzine en op dieselolie;

g) institutionele voorzieningen;

h) tijdelijke regelingen voor spoorwegens

DOEL VAN HET VERSLAG

12, Dit verslag heeft tot doel, te voldoen aan het verzoek van de Raad om
informatie omtrent de geboekte voortgang en de resultaten van de diverse
studiess Het verslag kan als afgesloten geheel worden gelezen, maar een aan-

tal bijlagen zijn toegevoegd voor degenen die meer details wensene

13« Er is sedert 1971 veel vooruitgang geboekt, doch het tempo is lager
geweest dan was gehoopte De studies, die oorspronkelijk in 1973 gerecd hadden

ooo/ooo
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moeten komen, ondervonden vertraging als gevolg van de ultbfelding van de'
Gemeenschap met de daaruit voortvloeiende reorganlsatie van de afdelingen
van de Commissie en als gevolg van het ontbrcken van nationale geoevens.
Bovendien kwamen tijdens de studie enkele nieuwe problemen naar voren waar—
door herori®nteringen op het gecompliceerde onderzoekgebied noodzakellgk
waren, Om verdere vertraging als gevolg van een poging om alle studies gerccd
te krngen fe voorkomen ging de Raad ermee akkoord dat een tuﬂsentijds

verslag zou worden ingediendes

14, Do voornaamste in dit verslag behandelde punten zijn door werkgroepen
en externe deskundigen met een uitecnlopende mate van gedetailleerdheid
bestudeerd. Sommige ervan vormen bovendien een onderdeel van afzonderlijke
voorstellen voor activiteiten van de Gemeenschape Het werd daarom als nuttig
gezxen de resultaten rechtstrecks per rubrick te vermelden en tevens diverse
elementen tg combineren blnnen de meer algemene begrippen van het‘infra—
strﬁétuurheffingssysteem, de belastingen op bedrijfsautomobielen én stads-

probleenstudies,

15« Op verzoek van het comité van permanente vertegenwoordigers heeft de
Commissie voorts specifieke bijdragen geleverd betreffende drie van de aan
genoend comité opgedragen punten; de opvattingen van de Commissie over de

overige vijf punten werd gecacht voldoende tot uitdrukking te zijn gebracht

in het reeds genocemde memorandum van 1971l. -

oenjuve
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DEEL II -~ VERSLAG OVER DE STUDIES INZAKE INFRASTRUCTUURHEFFING

b

TFRASTRUCTUURHEFFING - ALGEMEEN SYSTELM

Basis en doeclstellingen

164 Het idee van de infrastructuurheffing gaét érvén uit.dat de‘volledige
kosten die voortvlioeien uit het gebruik van de verkeersinfrastructuur moeten
worden geldentificeerd, toegerekend aan en teruggevorderd van de gebruikers,
De voornaamste doelstelling daarbij is het vereenvoudigen van het nemen van
besluiten door het voldoende transparant maken van de kosten, het’harmoniseren
van de concurrentievoorwaarden in het vervoer en het bijeenbrengen van

financi€le middelen om de inwvesterings— en exploitatickosten te dekkens

17« Het is de bedoeling dat alle kosten die toérekenbaar zijﬁ aan een ver—
voertak en bimmen die tak aan elke gebruikerscategorie gefdentificeerd, toe-
gerekend en betaald worden. In principe moecten de inkomsten uit de heffihgen
worden gebruikt ter bestrijding van deze kosten en met name ter exploitatie

on verbetering van de infrastructuur; bijstand uit openbare fondsen en andere
vormen van subsidie vormen geen onderdeel van het systoem als zodanig, uit-

gezonderd in specifieke gevallen waarin het regionaal beleid infrastructuur-

investeringen vereist ter stimulering van de ontwikkeling in een regio.

Het systeen

18, Dec ontwerp-beschikking van de Raad, die in augustus 1974 werd gewijzigd

ingevolge advies van het Europese Parlement en het Economisch en Sociaal Comité,

treft men aan in de bijlage (Mo, 1). Kortgezegd komt het hierop neer dat vol-

gens het systeem vervoergebruikers het volgende betalen @ o

a) de door het infrastructuurgebruik veroorzaakte marginale maatschappelijke
kosten;. ‘ - ‘ -‘, ) |

b) cen begrotingsevéhwichtsheffing ter dekking van negatieve verschillen
tussen de totale uitgaven en de inkomstgn uit heffingen op marginale

maatschappelijke kostens

i9.' Volgens de hier geb021gde deflnltle ziJn de marglnale naatschapnelijke

kostcn die kosten welke toe tc schrlJven ziJn aan een toegevoegde verkeers—

eenheid; er zijn hier twee hoofdcategorleen te onderschelden s

a) de narginale gebruikskosten, deWezae de ultgaventoename voor de eigenaar
van de infrastructuur als gevolg van extra verkeer;

b) andére (of externe) marginale kosten, dsweze de toename van de kosten die
buiten de infrastructuur staan, maar die voortvloeien uit het gebruik ervan

en die onderverdeeld kunncen worden in :

ooq/ooo



-T =

(i) de narginalé7oongedtiékaéton; Gedele e toemnne van 1o kosten die de
reat van het verkeer ondervindt door het eTtr" VGrkeor,
(ii) andere marginale externe kosten, deWeze de toename van alle andere
kosten, zoals die van lawaai, luchtverontreiniging en ongevallen, welke

door het extra verkeer ten laste kanen van de maatschappije

éO.‘ De te dekken ultgaven omvatten

a) exploitatie~ en onderhoudskosten en algemene uitgaven voor de infrastructuur,
b) infrastructuurlnvesterlngen bestaande uit directe uitgaven zonder beziging
van leninggelden, evenals de rente en af chr13V1ng op opgenomen leninggelden;

c) uitgaven ter bestrijding van congestie en andere externe kostens

De uitgaven moeten alleen betrekking hebben op de vervoerfunctie van

do betrokken infrastructuure

21, Blj het streven naar begrotingsevermicht doen zich prbblemen voor van

tijd en plaats. Voor de moellijkheden in verband met de tijd is een periode van
verscheldene jaren nodig om de kosteh, het verkeervolume en de heffingen voor
gebruikers vast te stellen en er een gemiddelde van te bépalen. De ruimtepro-
blemen betreffen de geogfafische of fysisdhe omvang van het infrastructuurnet
‘dat nodig is om de begrofing ervan in evenwicht te brengéh; zij zijn een
kwestie van over-en-weerusﬁbsidigring binnen de vervoortake Hier wordi een
evenwichtige benadering aanbevolen, omdat hogé infrastructuurheffingen vogr

een bepaald net onnodig verlagend op de vraag kunnen werken, terwijl een
heffingsgemiddelde berekend over een groot gebied geen effectief niiddel zou

zijn om investeringsvoorstellen te beoordelen.

Effect op het vervoer

22, Aangezien de huidige situatie en de exploitatiekermerken ten aanzien

van. da drie takken van binnenlands vervoer niet dezelfde zijn, zullen de ge-
volgen van de infrastructuurheffing hiervoor verschillen. Een lange aanpassings-
periode voor het vollediz systeem en speciale behandeling van bijzondere pro-
blemen zijn derhalve nocodzakelijke

234 Zo zijn de spoorwegen beVe althans in prinéipe verantwoordelijk voor al
de eigenvinfrast?uctuurkosten.-Waar'het spoor dus concurreert met het weg— of
’waterVervoer dient derhalve rckening te worden gehouden met de mate waarin
deze concurrerende vervoertakken werkelijk hun eigen infrastructuurkosten
dekken, .

cosfaee
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24e . . Wat de waterwegen betreft.kan in verband met aanzienli,]ke fysieke verw

sch:.llen tussen de netten meer gede’ballleerd onderzoel; nod.n.g zijn; bovend.:.en
bestaat op dit gebied een brede kloof tussen de ko‘s:ten' en Qe .doorf‘:d‘e gebrui-

kers ongeleverde inkomstens

25 - De problemen in de wegvervoersector zijn complexer en urgenter dan die

$en aanzien van het spoor en de waterwegens In de volgende twee gedeelten

" wordt gesproken over hetgeen is geddan ten aanzien van de:belasting op bedrijfs~

Be

autonobielen en het speciale probleem van de stadsgebiedens

BELASTING OP BEDRIJ FSAU'IOI"OBIELEL\T C

26.‘; - Sinds vele jaren is op het gebied van d.e infrastructuurhefﬁng de voor-'
rang gegeven aan bedrigfsvoertu:.gen. Ingevolge een voorstel van 1964 ter voor-

,koming van dubbele belasting werd in 1968 een eerste richtli:jn van de Raad

ingediend. voor de .aanpassing van de na:b:.ona.le belastingstelsels 'ben aa,nzien
van dergelijke voertu:.gen (l). Tot aan het verschijnen van het Versla.g van .

' aprl_l 1975. is veel detailwerk op dit gebied verricht (2)e. In '_c_iecemb_er 1974

geeft. de Ra?d het voornemen. te kemnen een richtlijn op zijn volgende verga~
dei‘ing te bespfeken en zo mégelijk aan te nemen; de tekst die mbmen‘!:eel doo_r :
de groep vervoer van de Raa.d wordt bestudeerd treft men aan in de no'l:ulen
van de vergaderingen (3).

27; . De ba.sispr:.nc:.pes van deze eerste r:.chtl:.,}n besta.a.n hierin d.a'b de yoor

een bedr:.afsvoertulg te be'l;a.len specifieke belastmgen =~_ T

a) nede gebaseerd moeten z1;|n op de marglna.le bedri:jfskosten erva.n en deze
terminste moeten dekken; =~ ' B )' ;l -

b) moeten bestaan uit de accijnsbelasting op“di:é's.éivlo]gi'e'.én Teeh if'oéffuigbelasting
welLe 1a.atste wordt berekend. volgens in de gehele Gemeenschap uniforme .
me'bhpden.

. 5 o
< -

28+ Bij het ontwerpen van een dergelijk systeem werden tal wvan. technische, :

—economische en fiscale aspecten onderzocht, onder meer '&. -

a.) methode voor het bereckenen van marginale gebruikskosten _'('zie 39-44);’-
b) de berekening van.accijnsbelastingen op-dieselolie;

Evgtvg——

(1) ¥3 Nos C 95, 21 septemBer‘:li§68 ‘
(2) Doce SEC(75)1310, 7 april 1975

R S o L. BN . T - R
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c) ‘het toepa551ngsgebied (beve omvang van het wegennet, onderste voertuig—
tonnagegrens, vrijstellingen);

d) belastingheffingspraktijk (b.ve trckkers en aanhangers afzonderlijk of
te zamen); -

e) aanpasbaarheid van het stelsel 2an verandering van kosten, brandstof-
belasting enze; ,

f) problemen i,veme de "toeslag" op marginale gebruikskosten om het vereiste

totaalniveau van de fiscale opbrengsten op peil te brengen of te houdens

29, Ten overstaan van al deze problemen is er een ruimere marge voor te
overwinnen specifieke nationale moeilijkheden, zonder dat de fundamentele
beginselen van de voorgestelde richtlijn worden aangetast. De kostenberckenings-
methoden beve worden soepeler gehanteerd in verband met problemen als

gevolg van onvoldoende gogevens en verschillen tussen de nationale boekhoud—
systcmene De lid-staten zal het vrijstaan trekkende voertuigen en aanhangers
afzonderlijk of als combinatie te belasten, terwijl optionele aanpassingen
aan het Gemeenschapssysteen de mogelijkheid openen voor betere aanpassing -
aan belastingen op voértuigen die niet onder de richtlijn vallen. Tenslotte
is het van belang crop te wijzen dat in dit eerste voorstel geen poglng

is gedaan om de belastingaanslagvoeten te harnoniserens

30, Ten aanzien van het internationale vervocr bepaalt het richtlijnvoorstel.
dat de voertuigbelaéfingen alleen betaald zullen worden in de lid-staten waarin
de voertﬁigen zijn ingeschreven,-ook.als het voertuig op wegen van andere
lid-staten rijdt; dit‘is het zogenaamdé principe van "nationéliteit"-in

plaats van "territorialitcit".

3lse Het richtlijnontwerp is nog maar een eerste stap in de richting van

de harmonisatie van de voecrtuigbelastingen en verdere mogeli jke ontwikke~

lingen dienen onder ogen te worden gezien, zoals 3

- harmonisering van de aanslagvoeten .voor het internationale goederenvervocer;

-~ harmonisering van accijnzen op brandstof;

~ basering van het systeem op de werkclijke asbelastiing in plaats van de
nominale;

- verbé%éring van da kostenberekeningsmethodens

Bij dergelijke verdere ontwikkelingen moet rekening worden-gehouden
met het feit dat gebruikers, vervoersondernezingen,voertuigfabrikanten on
autoriteiten tijd moeten krijgen om de gevolgen van nicuwe systemen te over-

zien en op te vangens

soefone
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Ce STADSSTUDIES

32 In de modelstudie van de Comnmiscie over de infraétructuurheffing (1) werd er
van uitgegaan dat de speciale problcmen in verband met het bepalen van de stede—~
lijke infrastructuurkosten en de toerckening ervan aan gebruikers afzonderlijk
zouden mocten worden nagegaan, Duarom werd een groep voor stadsstudies ingesteld
en in januari 1970 verleende de Raad zijn goedkcuring aan het maken van een begin
met de bestudering van methoden voor de berekening en invordering van alle in

paragraaf 19 bedoelde marginale maatschappelijke kosten.

33, Om te beginnen werden omtrent vier grotc steden en één middelgrote stad
(imsterdan, Brusscl, Keulen, Lyon en Verona) gegevens bijeengebracht met betrekking
tot het infrastructuurﬁet, verkeerskenmerken, parkeerfaciliteiten, openbaar vervoer.
enz, Aan de hand van deze gegcvens werd het belangrijke fenomeen van de congestie
bestudeerd via verkeers-—specd-flow-analyses in deze steden en op grond van ver-
kregen waardevolle gegevens onmtrent de complexiteiten van de verkeers-flow,

speciaal in de stodscentra. In combinatié met onderzoek naar de waardg van de

tijd van de gebruikers waren al deze studies ecen goed hulpmiddel‘voor'de'bepaiing
van de congestiekosten, waarvan spreke is in de parografen 45 -51, Daarnaast

verrichtten een aantal iid-staten speciale studies @

— Duitsland over ce kosten van milieuverontreiniging

- Belgic over praktische heffingssystemen.

34s De kosten van door verkeerslawaai en voertuigemissie veroorzaakte milicu-
belasting werden bestudeerd in een multidisciplinair verslag dat werd gesponsord
door de Commissic en uitgevoerd door de Vercin Deutscher Ingenieure (VDI). De
conclusics van dit 1,100 pagina's tellende document zijn kort samengevat in de
aragrafen 52 - 54, maar aangezien tot nog toc slechts een vluchtig onderzoek
mogelijk was, zou nog neer werk dienen te worden vcrrichtlop dit ﬁoor dﬁ tgekémst
20 belangrijke gebied, waarop de kosten, althans in stadsgebicden, van dezelfde

orde van grootte zouden kunnen blijken als de voertuigbrandstofkosten,

35 Tveneens op het gebhied van dé kostenbepaling kwam men tot de conclusie dat
nethoden voor het berckenen van de marginale kosten von gebruik van niet-stadswegen
in steden kunnen vorden toegepast. Len nadere bestudering van de marginale kosten
van ongevallen is tot latcr verschoven, aangezien middelerwijl de in de voor-

tere’dende studie beschreven methode kon worden gebezigd.

L n .
. LAY TN

S Ten studie ten aanzien van praktische systemen van heffingen voor het

(UV)

gololin van stadswegen is uitgevoerd door de Société Belge d'Iconomie et de

ceefene

(1) Doc. 3EC(69)700 def. van 12 neart 1969
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Mathématique (SOBEIAP), met Brussel als voorbeeld. Het blijkt dat het systééa,
wil het een maximale kans op welslagen hebben, juridisch en administratief
acceptabel zou moeten zijn, begrijpelijk voor de gebruikers, in redelijke mate
billijk en effectief ten aanzien van het reducercn van de congestic zonder doze
naar elders te verplaatsen. Al met al werd geoordeeld dat een cenvoudige vorn
van supplenentaire vergunningen de meeste kansen biedt om aan deze eisen te

voldoen,

3T Concluderend kan worden gezegd dat de voormaanstce elementen ten aanzien
van stedelijke congestiekosten bestudeerd zijn. Iir zijn bruikbare methoden
ontwikkeld voor de berekening van de congestickosten, masr deze kunnen noz niet
als vasis worden gebruikt voor een systeem van heffingen op het gebruik van de
stad. FEr zullen nog verdere studies en besprckingen nodig zijn om dezc econo=-
mische maatregelen te ontwikkelen en ze in te passen in de toizle context wvan

de planning van het stedelijk vervoer,

BIPALING VAN DK MARCINALE MAATSCHAPPELIJKE KOSTZI

384  Zoals in de voorgaande hoofdstukken reeds aangegeven kunnen bij de

marginale (moatschappelijke) kosten twee hoofdcategoriecn worden onderscheiden ¢

a) de kosten van gebruik, d.w.ze voornamelijk slijtage
b) andere (externe) kosten : congestie, lawaai, luchiverontreiniging en
ongevallen,
De werkgroepen van de Commissie hebben deze kosten afzonderlijk geana-

lyseerd voor de drie takken van vervoer en zls onderdeel van de in hoofdstuk II
A <« C bedoelde studies,

Mareginale gebruikskosten = wegen

39, Bij de voorbereicding van de ontwérp-richtlijn over de bélasting op
bedrijfsvoertuigen hecft‘de werkgroep in kuestié eenrbijlage opgesteld (1)
die grotendeels handelt over de methoden ter befekcning van de narginale
(maatschappelijkc) gebruikskosten, Deze toename van de kosten van exploitatie,
adninistratie, onderhoud en verniecuwing van de wegeninfrastructuur als gevolg
van een extra verkeerseccnheid omvat zowel de verkeerspolitickosten als de

sl ijtageo

vos/eee

(1) Doc. R/2750/74 (TRANS 174)
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40, De wegenonderhouds- en vernieuwingsoperaties worden verdeeld 1n Vaste
kosten en kosten die varidren met ﬁégﬂéérkeersnlveau* 1aatstbedoe1de kosten
4nworden aan de bedrlgfsvoertulgen toegerekend op grond van drie crlterla H

'  voertulgkllometers, nomlnale asdruk en nom1na1e asdruk tot de v1erde macht.

"In 1edere varlabele kostencategorle wordt het marginallseerbare aandeel vast=
gesteld via een van drle verschzllende methoden die een staxistlsche verge113k1ng
geven van kosten en verkeersniveau in tija of rulmte, of dle een kwantltatleve
analyse verschaifen ven de relatie tussen kosten en verkeer. Vbor elk van de
drie criteria wordt voorgesteld een minimaal marglnallseerbaar aondeel: vast te

 stéllens Met inaanmerkingneming van het benaderend karakter van de ‘werkgegevens

maskt deze procedure het mogelijk een marginaal (maatschappelijk) gebruiks—
kostentedrag‘met‘redelijke accuratesse toe te rekenen aan elk type voertuig, -

Waar de kostengégevens als zodanig niet beschikbaar zijn worden de uitgaven

als basis gebruikt.

41, Op verzoek van de Raad hebben de lid-staten, zonder daarbij grote
moeilijkheden te ondervinden, een testberekening uitgevoerd van de marginale
gebruikskosten voor 1971, op basis van de in de bijlage beschreven methode,

. De dienstén van de Commissie hebben een.fapporf-(l) opgesteld met de berekeningen

van acht lid-staten en met een onderlinge vergelijking van de resultaten.:

Marginale gebruikskosten - spoorwegen.

42, De betrokken werkgroep heeft een ontwerp-verslag gemackt (2) over_méthoden
voor het berekenen van de marginale (maatechappelijke) kosten van het gebruik
van de spoorweginfrastructuur, op dezelfde basis als in het verslag voor het
wegvervoers, De kosten dienen te worden toegerekend afhankelijk van het feit

of ze varleren in functle van het bruto«tonLllometerclgfer, het trelnkilometer-
_ 013fer en het aantal trelnen' het elektrlsch ultgwngsvermogen en het koper-
gebrulk kunnen ook relevant zijn, Ten aanzien van de wegen kan het nodlg zijn

voor deze categorleen mlnlmale marglnallsatievoeten to bepalen. ]

43 De initiale bereken;ngen van.de lid-staten van deze kosten yoor 1971
wijzen op lagere marginalisatievoeten dan voor wegen, maar aan een gedetailleerde

analyse wordt nog gewerkt.

| Y A%
(1) Doc.. SEC(75)1310 T e e e
(2) Doc. CTI/GTI/05-2-T4
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Marginale gebruikskosten - binncnwateren co : .

44« De betrokken werkgroep heeft een ontwerp—nota opgesteld (1) over berc-
konlngsmethoden, analoog aan hetgeen voor de andere takken van transport is
geschieds De kostentoerckening moet geschledon afhankelijk van de vraag of ce
kosten variéren volgens het aantal scheepskilometers, het aantal tonkllomcters

deadweight, het aantal sluiscycli of het aantal schepen dat door sluizen

passecrt,

45, De met ﬁame door ?Ténkrijk en Duitsland uitgevoerde eerste berekeningen
hebben de praktische problemen aan het licht gebracht die het gevolg zijn van
de’zeer gedetailleerde specificatie van waterwegsystemen en uitgaven. Voor
deze problemen en voor zzken als de equivqlentiecoéfficignt voor scheeps=-

categorieén en berekeningen voor andere lid-staten is verder onderzoek nodige

Marginale congestickosten

46 Het recente onderzoek naar de congestiekosten concentreerde zich op
wegen in het stadsgebied, waar de congestie gen bijzonder belangrijke rol
.- speelts Congestie bij de spoorwegen is behandeld in de voorbercidende studie,
waarin er ook van is uitgegaan dat de voor wegcongestie voorgestelde methoden

kwnnen worden toegepast op de binncenwateren,
47. Bij de congestickosten kunnen drie elementen worden onderscheiden :

- tijdverlies voor weggebruikerss
- hoger brandstofgebruik en hogere voertuigonderhoudskosten

-~ immobilisatie van wvracht,

48 De groep voor stadsstudieS*vbnd het tijdverlies voor weggebruikers het
belangrijkste element, zodat daaraan bij voorrang aandacht moet worden
geschonkens Voor een beoordeling‘moeten de omvang en de waarde worden vast-
gesteld. De hoeveelheid tijdverlies kan wordean afgeleid uit de relatie
verkeerssnelheid - flow of de relatie verkeersdichtheid - flow. Er moet in
het bijzonder onderscheiden worden tussen relatief stabiele condities en
‘onstabicle situaties zoals die kunnen optreden wanneer verkeersverzadiging

bereikt is,

49 Voor beide situaties werden vier methodes vastgelegd als zijnde

acdébtébéie benaderingswijzen ter kwantificering van het tijdverlies voor

veefene

(1) Doca CTI/GTI/04~2-74
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~ gebruikers, waarbij de keuze afhangt van de ontmoete problemen en de technische

voorkeur van de 1nd1V1due1e stadsautorltelten. Een meer gedetallleerde beschrij-

h‘ v1ng van deze methoden V1ndt men in blalage 2e .

. .50, : Het uitdrukken van de tijd van de vervoersgebruiker in geld is inter-
'nationaal en nationaal bestudeerd via de ECMT-rondetafelgesprekken, Ofschoon
nog problemen blijven bestaan werd er veortgang geboekt in de ontwikkeling
van een eenvoudige methodologie, waarbij onderscheid wordt- gemaakt fussen
werktijd en niet-werktijd, met een waardering van deze tijdcategerieen als

een percentage van het bruto- of netto-1nkomen.

. . . . rre LY R I R
(2N yoam v, . <«

.. 51, Hogere voertulgkosten werden. beoordeeld als 21Jnde van secundair belang
Vergeleken le het tladverlles voor vervoersgebrulkers en bedoelde kosten

- zullen zeker minder problemen ten aanzien van de berekeningsmethoden vercor-

w. zaKeNe De vrachtlmnoblllsatle werd in de voorbereldende studie als onderge-

schikte factor gewaardeerd. Deze, beide elementen kunnen daarom in een later

_stadlum onder de lonp worden genomen,

Marginale 1awaa1kosten

52+ In praktisch alle lid-staten wordt het wegverkeer gezien als de i .- .-
primaire bron van milleulawaal..Het in hoofdstuk III.C genoemde VDI-research—

- team heeft een noglnb gedaan de kosten van de gevolgen.van lawaai te evalueren,
,:maar kwan tot de conclusie dat dit niet rechtstreeks kane Zoals blijkt uit de
samenvaxtlng van hun verslag in lelage 3 pasten zij een indirecte benaderings-
w13ze toe door berekenlng van de kosten van zowel act1eve als pas51eve 1awaa1-
preventle, Trespe —climinaties Actleve preventle reduceert het lawaalnlveau

a aan de bron, bigvoorbeeld door verbeterde ultlaatdemplng, pa851eve preventie
beschermt degene die het verkeerslawaa1 ondergaat via gelsoleerde vensters,
afschermende ﬁuren, verbeterd straatoppervlak, tunnels, enz. Er werden kosten~

schattlngen gegeven met betrekklng tot de 51tuatle in Duitsland.

NarglnaWe kosten van luchtverontrelnlg;ng

53, De luchtverontreiniging in steden als gevolg van voertuigemiséie werd
bepaald door middel van asn het verkeer gerelateerde factoren, zoals dicht-

- heid en rijcondities (stoppen~stilstaan of soepele doorstroming) en:door
middel van aan het voertuig gerelateerde factoren;'zoalS'motortype en =~grootte.

" e e

i B
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54;‘ Evenals bij Hé% VGrkéerelawaai bczigden de VDI-deskundigén een indirecte
benadering door raming van de kosten van naatregelen ter voorkonlng of elimi-
nering van schadelijke effecten, Bijlage 3 toont aan dat een reductie net 40 ¢
van het huidige emissieniveau van koolmonoxyde en van 30 ¢ voor stikstofoxyde
werden beschouwd als zijnde in overeenstemming met de huidige ideecn over de
uitlaatnormen voor de benzinemotor, Ook in dit geval gaven de deskundigen een
schatting van de potenticle marginale kosten op grond van de situatie in
Duitslande

Marzinale kosten van ongevallen

55« Ten aanzien van de infrastructuurhef? {ing zou men kunnen concluderen dat

de kosten van ongevallen alleen belangrijk zijn voor het wegverkeer cn buiten

" beschouwing kunnen worden gelaten bij spoorwegen en binnenwateren, De cvalue-

“ering van de wegongevalskosten is reeds het onderwerp gcweest van vele studies

en is ook behandeld in de modelstudie, die gedetailleerde procedures bevatte
voor de berckening van de marginale kosten van bngevallen, inclusief verze-

keringskosten,

BEGROTINGS EVEN VI CHTHEFT'ING

56, Er bestaat bijnh altijd een financieel nadelig verschil tussen de totale
uitgaven voor de vervoersinfrastructuur en de inkonsten uit de heffing voor
de marginale maatschappelijke kosten, Het tekort dient te worden ingevorderd

van de gebruiker in de vorm van een begrotingsevenwichtheffing.,

5T De problemen in verband met het ontwerpen van geschikte nethoden ter
toerekening van deze kosten aan gebruikers zijn aanvankelijk onderzocht door
professor Cu.Je QORT en daarma herzien door drse AASKANT in een uitvoerig
rapport dat in juni 1975 eindelijk werd voltooid. Dit rapport, dat groten-
deels steunt op het "ALLAIS-rapport" (1) en de modelstudie, gaat uitvoerig
in op de fheorie van de welzijnseconomie die leidt tot prijsbepaling op
grond van marginale maatschappelijke kosten en de optimale toerckening van

hulpbronnen in de totale economie, Op basis van dit onderzoek worden vijf

-alternatieve methoden van evenwichtsheffing uitgewerkt en worden de merites

hiervan geevalueserd zowel theoretisch als wat betreft de praktische toepas-

baarheid op de vervoersinfrastructuur,

584 De uiteindelijk aanbevolen methode bestaat hierin dat de evenwichts-
heffing gelijk of proportioneel moet zijn aan de marginale maatschappelijke

cesfone

(1) Releidsalternatieven t,a.v. de prijsvorming in het vervoer, Verzameling
studies : serie vervoer No, 1, Brussel 1965
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kosten op een lager: (hypothetisch optimum) niveau van de infrastructuur-

. capaciteit, De idee achter dit voorstel is dat wanneer de capaciteit:van de

infrastructuur groter is dan is vereist voor het gebruiksniveau, er een..

tekort zal ontstaan, omdat de 1nkomsten uit optlma.le prij stellmg ‘tegen .

marglnale maatschappellake kosten de totale kosten niet zullen dekken. De
gebrulkers proflteren daardoor van deae grotere capa01te1t doordat ze nlet

de hogere marginale maatschappellake kosten betalen dle van toepass1ng zouden

zijn le het lagere cupa01te1tsn1veau. T

.., De wegen en middelen om de voorgestelde methode toe te passen op de

verschillende takken en infrastructuren worden nagegaan, evenals de mogelijke

‘ gevolggn.\

F,

59. Opgemerkt zij dat het rapport OORT noch door de diensten van de Commissie
noch door de regefingsdeskundigen diepgaand is geanalyseerd.

VERSLAGGEVING OVER INTRASTRUCTUURUITGAVEN EN -GEBRUIK

60, ~ Als statistische basis en boekhoudbasis voor een infrastructuurheffings-
stelsel zijn gegevens omtrent infrastructuurnitgaven en. infrastructuurgebruik

noodzakelijk.'Deze worden Jaarlijks door de lid-staten aangemeld voor alle

-drie takken van transport, .overecenkomstig Verordening 1108/70 (1),

6ls De uitgavén worden onderverdeeld in investeringen, exploitatie, politie
(nitgezonderd voor spoorwegen) en algemene kosten, terwijl ‘de verkeersgegevens

verstrekt worden in ¢ - . . . - : !

- voertulgkllometers en askilometers voor wegen,

‘- freinkilometers en bruto-tonkiloneters voor spoorwegen, en -

- schecpskllometers, tonkllometers deadnelght en aantal ‘schepen door slulzen

e

op blnnenwateren. ' ' N e .
y o .

62, Tot dusverre zijn verslagen voor de Jaren 1971 (2) en 1972 (3) verschenen,
deze beVatten de gegevens welke de drle nleuwe 11d—staten onofflcleel ver—
strekten voor 1974, toen bovengenoemde verordenlng voor hen van kracht werd.

Het is de bedoellng het. verslag over 1973 te gen elnd 1975 aan de Raad voor

te leggen. ’

'ot/aoo .
(1) PB L 130, 15.6.1970 ‘

(2) Doc. SEC(74)5285 def,

(3) 001.1(75)_312 def,

P AT R
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63 De betrokken deskundigen zijn begonnen met de bespreking van de problenmen
die zich voordoen bij de tocpassing van deze verordening en van eventucle
naatregelen om deze meer in overcenstemming te brongen met de huidige infra-

structuurheffingsontwikkelingens. De hoofdpunten zijn -

a) identificatie van het vervoersaandeel in de totale infrastructuuruitgaven,

b) splitsing von de investeringsuitgaven in nicuwe voorzieningen en uitbrei-
dingen enerzijds en herstel en vernieuwing anderzijds,

c) analysering van de uitgaven, conform de thans voor variatic gebezigde
criteria (zie paragraaf 40),

d) opstellen van criteria voor het differentiéren van stadswegen en nict-
stadswegen,

e) vernindering van de verslagfrequentie ten aanzien van bepaalde gegevens,

f) methoden ter vaststelling van werkelijke asbelastingen.

DIVERSIEI

De selectic van investeringen

64, In 1974 werd door de professoren K., GUILLIAN en J.A. ZIGHERA een
studie wverricht van de wisselwerking tussen een stelsecl van infrastructuur—~
heffingen, gebaseerd op tegen nmarginale sociale kosten en in' een streven naar
tudgettair evenwicht vastgestelde prijzen enerzijds, en de besluitvorming met
betrekking tot infrastructuurinvesteringen anderzijdse In bijlage 4 treft men

een samenvatting van deze studie aan,

654 Bij hun analyse van de desbetreffende economische theorie uitten de
auteurs van de studiec enige kritieck op de waarde van de budgettaire even-
wichtstheorie, zonder echter hiervoor enig proktisch alternatief tc opperen.
Hun stelling was, dat infrastructuurheffingen in beginsel, door waarden vast
te stellen voor externe, niet kwantificeerbare effecten zoals geluidshinder,
luchtvervuiling en ongevallen, van grote invloed was op de investerings-
bcsluitvorming; In interstedelijke situaties kunnen de daarbij betrokken,
hoofdzdkelijk tastbare facforen heel wel met de bestaande technieken van
kosten-batenanalyse worden bestudeerd en zou het opbrengstpercentage van de

projecten nict grotendeels van het gckozen prijsbeleid moeton afhangen.

sos/ses



65 In stadsgebieden danrentegen, hebben congestic en vele, acn het vervoer
externe factoren, .een belansrijkere rol gesneeld. Daarom was het minder waar-
schijnlijk dot cen cenvoudigweg vaststellen van financicle oogmerken een
algencei optimum ten gevolge .zou hebben, en men zou dan ook bij voorrang
nocten streven naar hetgecn, oo grond van algemene planningsbeginselen, als

het "juiste" verkeerspatroon wordt beschouwd,

67. Bij wijze van zeer algemene_conclusie‘steldén de schrij&ers vdﬁ“ﬁet rapport
dat de wijze waarop de Geneenschap momentcel het vraagstuk van de infrastructuur-
heffingen benadert in overeenstemnning is met een sclectief investeringsbeleid,
nits er een duidelijlk verband tussen beide béstond; deze onderlinge wisselwerkin~
zou cchter geen vertragende invloed mogen hebben op‘de ontwikkeling van elk van

deze beide aspecten afzonderlijk.

Problencn in ontwilkkelingsgcebieden

De professoren Guwilliam en Zighera vestigen evencens de aandacht op de
problenen uvelke in ontwikkelinzsgebicden kunnen rijzen in verbond met de finan—
‘ciering van "stimlerings"-investeringen die de eerste jaren niet voldoende
zullen opbrengen, indien het systeem niet soepcl genoeg wordt tocgepast. Het is
duidelijk dat deze problemen eerst moeten worden geanalyseerd en opgelost, alvo-

rens cen definitief stelsel wordt aanvaard,

© Intermationale watervegen

68. In verband met de rechtszrondslag voor het toepassen van infrastructuurhef-
fingen op internationale weterwegen rijst de vraag of de in 1868 uitgevaardigde
Mcte van Monnheim, waarbij de Rijnvaert wordt vrijgesteld van alle rechten "die
uitsluitend op het uitoefenen von de scheopvaértvzijn gegrond", verenigbaar is nct
infrastructuurheffingen, ‘V
69. In de eerste ploats zij erop goquen.dat artikel 234 Qan het Verdrag, krache
tens de jurisprudentie van het Hof van Justitie, de lid-staten niet het recht
geeft, zich onderling op de rechten en verplichtingen van vrocgere overeenkonsten
te beroepcn, ten cinde aan verplichtingen op grond van het Verdrag te ontsnapper;
het beperkt zich crtoe de nakoming van krachtens vrocgere overecenkomsten met derile
landen aangegané vcrplichfingen te garanderen, Rijgevolg bestaan er geen juridicche
belemmeringen, behalve wat betfeft de toepassing van het stclsel van infrastruct mur=
heffingen op onderneningen welke gevestigd zijn in een derde land, dat voor zijin
onderdancn de rechten van de Mannheinckte opeist, Hieruit volgt dat dit vraagst @
‘hoofdzakelijk van belang is voor de betrekkingen met Zwitserland.

Ofschoon nen, zolang het stelsel van infrastructuurheffingen nog niet de-~
finitief is, moeilijk een beslissing kan nenen, is het algemene oordeel van de

Comnissie dat een stelsol van betaling voor het gebruik van de infrastructuur

confans
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verenigbaar is met de Akte van Mannhein. De in deze akte toegekende vrijstelling
~heeft geen betrekking op heffingen voor cen verrichte dienst, hetgeen volledig
gerechtvaordigd is door de noodzank om een compensatie te vinden voor uitgaven
in verband met verbeteringen can de Rijne Vanncer het heffingssteolscl cenmaal
verder ontwikkeld is, zullen deze vraagstukken ongetwijfeld met Zuitserland

: moeten worden- besprokens

Het berckencn van de geniddelde heffingen

70, De mate waorin de infrastructuurkosten geniddeld over de verschillende
verkeersnetten moeten worden omgeslagen hangt of van de problenen in verband
net de vaststclling van de, het budgettair evenwicht bevorderende rechten,

Men zal zich herinneren dat deze lcatste de extra inkomsten moeten opleveren on
de exploitatic= en de investeringsuitgaven te dekken, overal waar het legzgen van
heffingen op het niveau van de marginale socicle kosten niet voldeende is on het
budget in evenwicht te brengen, Dit is een kwestie van het over en weer subsi-
dicren binnen icdere tak van vervoer, uitgedrukt in termen van stelsels of van

geografische gebicden waarvoor het budgettaire evenwicht moet worden bereikt.

Tl. Indien de¢ heffingen voor een bepaclde infrastructuur of voor een klein
- verkeersnet worden berckoend, zou de gehele finonciele inzet voor de acnleg en

de werking van die infrastructuur op de gebruikers neerkonen, Ecn dergelijk
stelsel van heffingen zou een selcctice tussen altematieve investeringsvoorstellen
genckkelijker moken, doch het risico met zich @egbpqngcn dot de uiteindelijke
prijzen veel hoger zouden liggen don de marginale Sociale kosten, hetgéen een

ontmoedigend effect zou hebben op de vraag.

Anderzijds zouden speciale.ihvesteringcn niet worden beluvloed door het
onslaan van de geniddelde kosten of een'nivellering (perequatic) van kosten
over cen uitgestrekt gebied. Dit zou echter ccén optimacl gebruik von de bestoande

copaciteit niet in de weg staone

T2 ons is het zaék een uitgebalanceerde oplossing te vinden voor dit
probvleen, dat vooral een fol speelt bij de waterwegen voor de binnenvaart en
waarbij mogelijke regionale gevolgen niet moeten worden vérgeten. In de bijlage
von een Commissiedocumegﬁ (1) over dit onderwerp zijn sommige van de denkbeelden

von de auteurs van het "ALLAIS-rapport™ weergegeven.

e ., "o : ‘ : : ) All/lll

(1) Doc. SEC(72)2822
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DEEL III - CONCLUSIES »

e e i,

T3 Uit dit tussentijds vcrslag bligkt dat er aanz1en113ke, doch ongeliake
vorderlngcn zijn gemsakt op het ingewikkelde terrein van.de infrastructuure
heffingen, Wat de bepaling van de marginale sociale kosten betreft, is bij=
voorbecld veel meer bekend over de marginale kosten van het gebruik van de
wegen, in het bijzonder voor buiten de steden opererende, commercifle voer-
tuigen, dan voor de spoor- of waterwegen. Er 1s een goed begin gemaakt met

de behandcling van het begrip "congestlekosten" toerwijl er reeds voldoende
bekond is over geluidshinder en luchtvervuiling om een verdere analyse van
de beschikbare gegevens aan tc moedigen, terwijl ook de kosten in verband met

ongevallen met enig vertrouwen onder de loep mogen worden genomen,

T4. Voorts is een goed: begin gemaakt met het verzamelen en exploiteren van
de voornocamste nationale gegevens in verband met de uitgaven voor of/én het
gebruik van de infrastructuur; thans dicnen deze laatste te worden aangepast

aan de eisen van cen modern stelsel van infrastructuurheffingen.

T5. Op het gébied van de allocatie der produktiefactoren en het tocrckenen
van kosten aan gebruikers is nog veel te doen, zowel in theoretisch, als in
praktisch opzichit, Desalnicttcmin is de met  de commercitle wegvoertuigen ge-
boekte vooruitgang baanbrekend gewcest, en als uitgangspunt voor tockomstige
werkzacmheden zal het beschikbare onderzoekingsmateriaal inzake aspecten
zoals heffingen voor het bereiken van een budgeitair evenwicht, verwerkt en

ten nutte gemaakt moeten worden.

76« Dergelijke resultaten tonen aan in welﬁe richtingen het mogelijk is
vrij snel vooruitgang te boeken en waar, daarentegen; ernstige moeili jkheden -
blijven bestaan, die zowcl naar doel als nsar methode om nieuwe benaderlngen
vragene Dit zal het onderwerp uitmaken van een twecede document, waarin de

nog hangende vraagstukken zullen worden geanalyseerd in het licht van de ont=
wikkeling die zich heeft volirokken sinds de oorspronkelijke voorstcllen voor
het leggen van infrastructuurheffingen werden ingediend. Het is ock de bee
doeling, dat in dit document eventuele prioriteiten en beleidslijnen zullen

worden aangegeven om huidige en toekomstige vraagstukken te behandelen.:

e ' Gezien de voorgaande beschouwingen, 1ijdt het geen twijfel dat het

onderwerp infrastructuurheffingcn nog steeds buitengewoon veel belangstelling

ovefees
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wekt, zowel in regerings—- als in vervoerslcringen. Drt ondcrwerp schijnt
dus, zowcl op zichzelf als met betrekking tot andere onderdelen van het
- gemeenschappeli jk- vervoerbeleid bezien, van groot belang te z:LJn, hetgecn
-.eon overtulgend bewijs is van de: noodzazak om hiermee dringend verdere :
vorderingen te maken, . . .. s B ' '

e




BIJLAGE I

Voorstel voor een beschikking

van de Raad inzake infrastructuurheffing
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TOCLICHTING

Op 22 juni 1965 werd binnen de Raad overeenstemﬁing bersikt ovor de
ordening van de vervoermarki; met het oog op de onderlinge aanpascing vaa de
wijze vaan functioneren van de nationale vervoermarkten gaf de Raad onder mser
"het voornecmen te kennen, een gemeenschappellak systeem voor het tberekenen van
de kosten van de weg te gaan toepassen. De Commissie heeft derhalve op 29.
maart 1971 bij de Raad een voorstel ingediend wvoor een beschikking‘tot invoe=

ring van een gemeenschappellak stelsel van hefflngen op het gebrulk van de .

‘ verkeerswegen (l)

In deze beschikking worden de algemene begiﬁselen van &ft stelsei L
vastgelegd. Het gaat om een systeem van heffingen op basis van de marglnale
maztschappelijize kosten, gekoppeld aan de verplichting van flnancleel averi=
wicht., Alleen een dergelijk systeem waarborgt een optimaal gebruik van de
wegen en levert voldoende ontvangsten op om alle noodzakelijke uitgaven voor
de aanleg en exploitatie van die wegen te dekken. Aldus zal 'de grondslag
worden gelegd voor de verschillende later uit te werken uitvoeringsmaatregelen
van het in de drie vervoer¢akken te voeren beleid, dat in het memorandum ven
de Commissie aen de Raad over het stelsel van hefflngen op het gebruik van de

verkeerswegen wordt omsec hreven.

Het Buropese Parlement heéft over dif voorstel tijdens zijh zitting
van 16 november 1973 (2) een advies ultgébracht en het Eoonomlsch en Socxaal
Comité op 28 september 1972 (3) ' ‘ T

Na deze adviezen nauwkeurig te hebben bestudeerd heeft de Commi ﬁie
besloten hieraan voor een deel gevolg te geven en derhalve &rachtens art1kel '
149, tweede alinea, van het Verdrag haar oorsproakellak voorstel voor: een‘~“*

‘ beschikklng te w137lpen.

(1) P3: No. C 62 van 22 .6 1971 blz. 15. -
(2) B No. C 108 van 10.12.1973, blz. 67. g -
(3) PB No. C 123 van 27.11.1972, blz. 1l. - - S
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Daze wijzigingen kunnen als volgt worden omschreven ¢

Cersiderans 1

De Raad heeft nog niet, op grond van artikel 84, lid 2, besloten
tot toepassing van voorschriften van gemeenschappelijk vervoerbeleid op de
zee— en luchtvaart; derhalve 1ijkt het wenselijk de voorgestelde meatregel te
beperken tot de wegen voor het vervoer per spoor, over de weg en over de

binnenwateren.

Het Buropese Parlement wenst echter een considerans la in te voegen
die stelt dat het stelsel van heffingen zo moet worden opgezect dat te zijner
tijd ook de overige takken van vervoer hierin kunnen worden opgenomen; hier-
door hoeven dan later éeen belangrijke wijzigingen in het stelsel te worden

aangebracht.

Conziderans 3

Het Buropese Parlement stelt voor, aan het gestelde doel "optimaal
gebruik van de bestaande wegen" toe te voegen dat het stelsel moet bijdragen
tot een uit algemcen economisch oogpunt gunstige verdeling van het vervoer

over de verschillende verkeerswegen en tekken van vervoer.

Het tweede doel : alle noodzakelijke uitgaven voor de aanleg en de
exploitatis van de verkeerswegen ten laste van de gebruikers brengen, wordt
aangevuld met een omschrijving van het daarmee nagestreefde cognerk ¢ het
bereiken van een uii algemeen economisch oogﬁunt gunstige omvang van da

totale investeringen in verkeerswegen.

Artikel 2, 1id 1

Eet Buropese Parlement stelt evenals voor considerans 3 voor om het
zinsgedeelte "een 2o goed mogelijk gebruik van de wegen te bsvorderen" aan te
vullen met een formulering die het nagestreefde doel~duidelijker weergeéft:"

./



Artikel 2, 1id 2

~ Dit lid bepaalt dat de Raad regnls vaststelt voor het bepzlea van '
de marginale maztschappelijke kosten en de évenwichtsheffingen. Het Parloment
verlangt over de vaststelling van deze regels te worden geraadplsegd, aan- o
gzsien deze von doorslaggevende betekenis zijn voor de billijkheid en de '
goede werking van het hele stelsel. Voorgesteld wordt in dergeiijk gevallemn
eveneens het Economisch en Sociazl Comité te raadplegen, ook al heeft het

daaronm niet verzocht. o

Artikel 5 | ) .

Dit artikel stelt dat voor een goede werking van het stelsel ven
heffingen op het gebruik van de verkeerswegen autonome éxploita.tieoz‘ga.nen
moeten worden opgericht, die de nodige bevoegdheid hebben om een beheer te
voeren overeenkomstig de doelstelliﬁgen en principes van het stelsel, en dat
elk van deze.organen zelf zijn heffingen zal moeten vaststellen op basis van -
de kosten en het gebruik van de wegen die onder zijn beheer wallen.  Het - :
Europese Parlement wenst een aanviulling van dit artikel ten einde te garan-
deran dat ook in deze bijzondere ‘gevallen de ’beginselen'inza.ke marginale | < '

: maatschappelijke kosten en financieel evenwicht worden toegepast.

-

Artiksl 6, 1id 1
Lid 1 van dit artikel bepaalt de instrumenten voor het toepassan;'.f
van heffingen op het gebruik van de wegen. Het stelt met name dat men zich -
voor de binnenscheepvaart zal beperken tot vaargelden. Het Europese Parlement
vraagt de mogelijkheid van invoering van vaartuigbelastingan open te laten.

Artikel 7, 1id 1

Lid. 1l vé.n dit artikel voorzief vanwege de ingewikkelde aard het
grote aantal tospassingsmaatregelen en de talrijke economische en financiéle
gevolgen ven het stelsel ven heffingen op het gebrik van de wegen, in de
geleidelijke invoering van ¢it steisel. De Commissie heeft gemeendldat de
invoering duidelijk meer problemen zal meetrengen voor de binnenscheepvaart -

/e
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dan voor de landwegen en heeft derhalve voor de invoering van de heffingen
in eerstrenoende sector vijf jaar meer uitgetrokken. Volgens het Buropese
Parlenent kan het zanhouden van een andere overgangsperiode voor de binnen-
scheenvaart den voor het wegvervoer leideﬁ tot een zelkere distorsie van de
mededinging tussen deze beide vervoertakken onderling alsook ten opzichte
van de spocrwegen. AhLangezien er voor bepaalde verbindingen sprake is van
concurrentie tussen deze drie vervoertakken bestaat immers bet gevaar dat de
berekeningen van de vergoedingen voor de spoorwegen, zoals bedoeld in 1id 4
van dit artikel, ernstig worden gecompliceerd en zelfs dat het vervoer over
de weg, waarvoor geen enkele vergoeding is gepland, wordt benadeeld. Derhalve
stelt het Parlement één overgangsperiode van 15 jaar voor het wegvervoer en

de tinnenvaart voor.

Artixel 7, 1id 4

Dit lid bvepaalt dat gedurende de periode van invoéring van het stelw
sel aan de spoorwegen vergoedingen worden toegekend als cohﬁensatie voor het
nadeel dat voor dezse vervoerstak voortvloeit uit het feit dat het conourrerende
rail- en watervervoer zijn wegkosten niet volledig draagt. Het Europese
Parlement stelt wvoor . dit 1id aan fe vullen met de bepaling dat deze ver~
goedingen worden verrekend met de subsidies die de spoorwegen in verschillende

Lid-staten ontvangen.

Tenslotte worden nog andere, redactionale, wijzigingen aangebracht

in het voorstel.



Wijziging van het voorstel voor '

- een beschikking tot invoering van een gemeene
schappelijk stelsel van heffingen op net

Eet op 29
een beschikking van

- gen wijziging van
- invoeging van een
-~ een wijziging va:ﬁ
-~ gen wijziging van
~ ech wijziging van
- éen, wijziging van

~ een wijziging van

g2bruik van de verkeerswegen

N

maart 1971 dcor de Commissie ingediende voorstel voor
de Raad ondergaat de volgende wijzigingen 3 '

oonsiderans 1,
considerans l.a,
considerans 3, .
artikel 1,
artikel 2, lid 1, eerste Aaltinea? » .‘ ; : .
arﬁikeidg, 1id.2,’.f Jl _ ”" L T o 7-'1} o

artikel 5,

~ twee wijzigingen van ertikel 6, lid 1, le en 2¢ streepje,

- een wijziging van

- een wijziging van

artikel 7, lid 1, eerste alinea,

a«rtike_l,7, 1lid 4.

— enkele zuiver redactionele wijzigingen. , ;o

Deze wijzigingen zijn opgenomén in de bijgevoegde tekst.

St ’ * i TR Y



Originele tekst Geviizimde tekst

DZ RAAD VAN DE EUROPESE GEMEENSCHAPPEN, DE RAAD VAN DE EUROPESE GEMEENSCHAPPEN,

Gelet op het Verdrag tot oﬁrichting ongewijzigd
venr Je Buropese Esonomische Gemeensclap,

inzonlerheld op artikel 7TF%,
Gezien het vooretel van de Commissie,

Gezien het advies van het Kuropese

Parleueut,

Uczien het advies van het Economisch

en Sociaal Comité,

Uverwegende dat de tdtstandbrenging OQverwegende dat de totsitandbrenging
van een gemeenschappelijk vervoerbe- van een gemeenschappelijk vervoerbe=-
leid de invoering van een gemeenschap—~ leid de invoering van een gemeernschap-
pelijk stelsel van heffingen op het pelijk stelsel ven heffingen op het
gebriik ven de wegen inhoudt; dat dit  gebruik van de wegen inhoudt; dat dit
stelsel toepasselijk moet zijn-op de stelsel, ter waarborging van een ge-
ivegen voor hoet vervoer per spoor, over 2zonde mededinging bij het vervoer,
de weg en over de binnenwateren, zodat allereerst toepasselijk moet zijn
cun gesonde mededinging bij het ver- op de wegen voor het vervoer per spoor,

voer wordlt gewaarborgd; over de weg en over de binnenwaterens

Overwecenda dat het stelsel zo moet

worden opgezet dut te ziiner tijd ook

de overige takken van vervocr hierin

kunnzn worden ongcnomen of dat de

beginselen ervan ook op deze andere

talken ven vervoer toepashasr ziin.

waarbij relzening dient te worden ce-

houden met hun bijzonderne kenmeritens

Overwegende dat de invoering van een ongewijzigd
tielgel ven heffingsn op het gebruik
vea de wegsn talrijke maatregelen om—
wvat, die slechis geleidelijk kunnen

Tordon vustoesteld en uitgevoerd;



Ori rincle tekst

det het evenwel van bela.ng 1s nu reeds
de strekking en e algemensa 'begmselen
van dit sielsel vest te stellen, ten

Gewijziede tekst

eirde het treffen van ds uitvoerings- L

moat-egelen te vergemekkelijken en de
onderlings toenadering van het beleid -

van de Lid-staten te bevorderen;

Cverwegende dat het stelsel vén hef~-
fingen aan een dubbel dosl moet beant-
woorden, namelijk tot een optimaal -
gebruik van de bestaande wegen bijdra-
gar cn elle noodzakelijk uitgaven
voor» de bouw en de exploitatie van de
verkeerswegen ten laste van de gebrui-
kers brengen; dat dit doel wordt be- -
reikt indien aan de verschillende ver=
keerscotegoricen de marginale maat-
schappelijke kosten in rekening worden
gebracht, eventusel wverhoogd met een
tcenlag, waarvan het bedrag zodanig
vordt bepaald dat de uitgaven voor
de betrokken wegen vblledig worden ge-
dekt door de ontvangsten die hun ge-
brulk opleveri ; ' .

 Overwegende dat het stelsel van hef=
fingen aan een dubbel doel moet beant=
woorden, namelijk tot een uit algeg_egg

economisch oogpunt gunstige verieling

van het vervoer over de. verschillende

vericeers n takken van vervoer bij=

dragen en alle noodzakeli:jke uitga]ven

voor de bouw en de exploi‘batle ven de

verkeerswegen ten laste van de gebrui- o

' kers brengen, zodat de investerirgen

in verkeerswegen esn uit algemesn @..
—g—. L naquens’ vt

conomisch oogpunt gunstige omvang hew |
reikens dat dit dubbele docl wordt be- ‘

reikt indien aan de verschillende ver= :

keerscategorieen de marginale maat-

schappelijle kosten in rekening worden

gebracht, eventueel verhoogd me’c een .

. toeslag ("evenwmhtsheffmg"), waarvan‘ S

 het bedrzg zodanig wordt bepaald dat

Overwegende dat het voor een opti- -
mazl gebm:uc van de bestaande capa.c:.-
teit wenselijk is de heffmgen voor
de verschillende venceerscategorleen i

zoveel mogelijk te moduleren naar de™

de uitgaven voor de betrokken wegen

* - yolledig worden gedekt door de onte
vangsten die hun gebruik oplevert;

e

Ovérwegende dat het vodr een op'!;ima.a.l»
gebruik van de bestaande capaciteit

'yan de wewen wenselijk is de heffingen

voor de versf'hlllende verkeersca.tegoriean :

oveel mcgell.]k te moduleren naar de ‘



Srisinele telst Gewidjzigde telkst

verschillen in overeenkomstige margi- (twee woorden geschrapt) overeenkonmstige

b

nale maatcchoppelijke kosteng marginale maatschappelijk kosten 3

Overwegende dat het dienstig is de ongewijzigd
middelen te bepalen waartede het stele=
sel van heffingen cp het gebruik van
de wagen bij het wegvervoer en bij de
bvinncnachaspvaart moet worden teoege-
pasts dat ten aanzien van personene-
auto¥s de mogelijlkheid most bestazn
o op Geze veertuigen een extra last
te leggen waarvan het niveau niet
allean op grond van de btudgeiiaire .
eisen maay o0k med laashinening van L -
een complex van in hoofdzazk sooiale

overvegingen zal moeten worden vastge-

Cverwegende dat het dienstig is om nu ongewijzigd
reeds de duunr wvast te stcelicn van de
periode waarin het gemeenschappelijk
steisel van heffingen op het gebruik ~
van de wegen geleidelijk in deze beide
gectoran zal meeten worden ingevoerd,
daarbil]j rekening houdend met de ine
viced die de beoogde maatregelen uite
cafenen op de mededinging tugsen de
takﬁen van vervceer;y dat het door de
Raad in dit verband vast to stellen
Progranma en tijdschema echter even-
tusel op grond van de beresikte regule

taten meoeten kunnen worden aangepast

Overwegende dat het, ten einde vanaf  (Overwegende dat het, ten einde

het begin van de invoering van het geduraende de pericde ven invoering van
gemeenschabpelijk stelsal billijke het gemeenschappelijk stelsel billijke

e



Origzinele tekst

mededingingsvoorwaarden tussen de
takken van vervoer te scheppen,
geboden is te voorzien in de toeken-
ning van compenserende vergoedingen
aan cde spooruegondernemingen indien

de gebruikers van de wegen voor het

¥
vervoer over de weg en-over-de at

binnenwateren de uitgaven voor die

wegen niet volledig zouden dragen ;

Overwegende dat de mogelijkheid

dat de invoering van het stelsel van

heffingen op het gebruik van de wegen

ernstige economische en sociale

moeilijkheden verocorzaakt in bepaal-
de bedrijfosectoren van een Lid-staat

niet kan worden uitgesloten ; dat het

dienstig is 1e voorzien in de moge-

1ijkheid om die moeilijkheden te

Gewijzigde tekst

mededingingsvoorwaarden tussen de
takken van vervoer te scheppen, gebo=
den is te voorzien in de toekenning van
compenserende vergoedingen aan de
spoorwegondernemingen tijdens deze
periode indien de gcbruikers van de
wegen voor het vervoer over de weg en
over de binnenwateren de uitgaven voor

die wegen niet volledig zouden dragenj

ongewijzigd

overwinnen door middel wvan tijdelijke

afwijlkingen:van de gemeenschappelijke

bepalingen, en de procedure voor het

toestaan van die afwijkingen te bepa-

- len.

9N
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Originele tekst Gowl jziocde tekst

n =

HEIRT DE VOLGIIDE ELSCHIKKING GEGEVEN s HEFT'T DE VOLGLENDE REESCHIKXING GLGEVEN @

Artikel 1

Cnder de voorvearden en binnea de
termijonen alsg vastgesteld in deze
beschikking, wordt in de Gemeenschap
een gemeenschappelijk stelsel van
heffingén op het gevruik van de we-
gen voor het vervoer per SDCOT,; over
de weg en over de binnenwateren ine

gesiold.

Artitel 2

.;
A raw

1. Het stelsel van heifingen op het
gebruik van de wegen beoogt een zo
goed mogelijk pebruik van de wegen
te bevorderen en tevens voldcende
onsvangaten op te laveren om cde uit~
gaven van allerlei aard voor die
wegen, die aan hun vervoersfunctie

noeten worden toegerekend, te dekken.

Te dien einde moeten de heffingen
veor de varschillende verkeerscategom
ricen golijk ziin ean de marginale
nastschappeli jke kosten van bet gew
vrulk van de wegen door deze categow
ricén. Ingevel de ontvangsten uit

deze heffingen minder zouden bedragen

Argikel 1

CGaicer de voorwaarden en binnen de
termijnen als vastgesteld in deze
beschikking, wordt in de Gemeenschap
een gemeenschappelijk stelsel van
heffingen op het gebruik'van da wee
gen voor het vervoer per spoor, over
de weg en over de binnenwateren in-
gesteld.

Dit stelsel wordt zo opzezet dat

het te zijner t1jd tot de overige

talklzen van vervoer ken worden uitge~

broid.
Artikel 2

1. Het sielsel van heffingen op het
gebruik van de wegen beoogt voldoen—
de ontvangsten op te leveren om alle
hiermee verband houdende 'en aan de
vervoersiuectie toe te rekenen uit-

gaven te dekken. Tevens dienen de

bedraren van de heffinmen eon gvonwiche—

S e

tige verdolizg vwn hot wvorkeor over

do_worcchilleonde verbeorsweson to

B

bevorderen en tot een uit olgcmeen

economisch cogmunt gunstise omvang

van de investeringen in verkeerswegen

i.r; 1 (}:\}JQ e,

Te dien einde moeten de heffingen
voor de vercchillende verkeerscate-
goricen gelijk zijn aan de marginale
mastschappelijke kosten van het ge-
bruik ven de wegen door deze catego-
riecn. Ingeval de ontvangsten uit

deze heffingasn minder zouden bedragen

/-
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Orisinele tekst

dan de uitgaven, moeten de marginale
maatschappelijke kosten worden verhoogd
net een eventuelé heffing, die zodanig
moet worden vastgesteld dat bedoelde

uitgaven volledig vorden gedekt.

2. De Raad stelt op voorstel van de
Commissie met gelewalificeerde meerder-
heid van stemmen regels vast voor het
tepalen van de marginale maatschappe-

lijke kosten en de evenwichtsheffingen.

Artilel 3

De uitgaven in de zin van artikel
2, 1id 1, die gedurende een bepaalde
periode moeten worden gedekt door de
ontvangsten uit dezelfde periode om-
vatten de volgende in de loop van die

periode gedans uitgaven @

- de uitgaven voor de bouw, verbouwing
en vernieuwing van de installaties,

Q.Ww.Z. Ge investeringsuitgaven,

- Ce uitgaven voor het onderhoud en de
exploitatie van deze instellaties en
voor de beheersdiensten, d.w.z. de

lopende uitgaven.

Indien de financiering van de inves-
teringsuitgaven geschiedt met geleende
middelen, moeten de ontvangsten uit de
~heffingen gedurende eén bepaalde pe-
riode gelijk zijn zan de som van de

volzende twee componenten ¢

Gewijzigde tekst

dan de totale uitgaven voor de despg:

treffende wegen, moeten Ce marginale

maatschappelijke kosten worden verhoogd
met een evenwichtsheffing, die zodanig
moet worden vastgesteld dat bedoelde

uitgaven volledig worden gedelt.

2. De Raad stelt op voorstel van de

Commissie en na raadplesing van het

Buropese Parlement en het Lconomisch

en Sociaal Comité met gekwalificeerde

meerderheid van stemmen regels vast
voor het bepalen van de marginale
maatschappelijke kosten en de evenwichi=
heffingen.

Artikel 3

ongewijzigd

Indien de financiering van de ine

vesteringsuitgaven geheel of ten dele

geschiedt met geleende middelen, moeten
de ontvangsten uit de heffingen gedu-—
rende een bepaalde periode gelijk zijn

aan de som van de volgende componenten @

.
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Originele tekst

~ de in de loop van die pericde gow-
dane en niet door geleends middelen

gedekte uitgaven 3

~ de ten laste van die periode komen-
de rente en aflossing van in vroe-
gere ﬁerioden ter financiering van
investeringsuitgaven aangegane

leningen.

Artikel 4

De heffingen op het gebruik van de
wegen worden zoveel mogelijk gediffe-
rentieeiﬁ naar verkeerscategorieen
waaxyveor de marginale maatschappe=
1ijke kosten verschillen. Voor sen=
zelfde verkeerscategorie worden ver-
schillende heffingen toegepast in
alle gevallen waarin de vaststelling
daarvan'gerechtvaardigd wordt door de
verschillen in het gebruik van de
wezan in de tijd en in de ruimte en
voor zover de toepassing van die
helfingen, rekening houdend met de
inningskostern, met de beschikbare

middelen mogelijk is.

Artikel 5
Voor autonoom geexploiteerde
kunstwerken, wegen of netten worden
afzoncerlijk heffingen op het gebruik

van de wegen vastgesteld.

Gewijzigde tekst

Artikel 4

.ongewijzigd

Artikel 5

Voor autonoom geexploiteerde kunst-
werxen, wegen of netten worden afzon-
derlijke heffingen op het gebruik
van de wegen vastgesteld. '

S 1

narbij wordt uwitmmeen von s in de

artilkolon 2. 3 gn 4 omschreven bezinselon,

- .

./
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Orisinele tekst

Artikel 6

1. Het stelsel van helfingen op het

gebruik van de wegen wordt toegepast ¢

- voor de landwegen, door middel van
de motorrijtuigenbelastingen, de
brandstoffenbelastingen en de direc-~

te heffingen en

- voor de binnenscheepvzartwegen, door

midéel van vaargelden.

2. De aanwending van motorrijtuigen-
belastingen en brandstofbelastingen
als instrumenten voor het leggen van

heffingen op het gebruik van de wegen

vormt geen beletsel voor het instellen,

met name uit belastingoverwegingen,
van aanvullende heffingen op het hou-
den van personenauto's of op het ge-
bruik van de daarvoor bestemde motor-

brandstof.

.1. De invoering van het sitelsel van
heffingen op het gebruik van de wegen
geschiedt geleidelijk. Behoudens e-
ventueel door de Raad overecenkomstig
de bepalingen van 1lid 3 vastgestelde
verlengingen wordt 2zij voor de land=-
wegen uiterlijk op 31 december 1981
en voor de binnenscheepvaartwegen ni-
terlijk op 31 december 1986 voltooid.

Cewijzizde tekst

Artikel 6

‘1. Het stelsel van heffingen op het

gebruik van de wegen wordt toegepast @
Y

- voor het gebruik van de landwegen,

door middel van de motorrijtuigen—
belastingen, de brandstofbelastingen

en directe heffingen en

-~ voor het gebruik van de binnenscheep-

vaartuesen,door middel van vaargelden

en eventueel vaartuizbelastingen

ongewijzigd

Artikel 7

1. De invoerinz van het ételsel van.
heffingen op het gebruik ven de wegen
geschiedt geleidelijk. Behoudens verlen—
gingen waartoe evenitueel. door dé Raad
ovarcenkamstig 1id 3 wordt hosloten

wordt zij uiterlijk 15 sjsar na hot van

dezeo boschikk@gg

kracht wordoh ven

voltooids |
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Oricinele tekst

Het tijdschema voor de etappes en
de in elke etappe te treffen maatre-
gelen worden door de Raad op voorstel

van de Commissie vastgesteld.

2. Indien tijcéens de periode van in-
'voering'van het stelsel van heffingen
dé toepassing van maatregelen die
voor eeh bepaalde etappe zijn vastge-
steld in bepaalde bedrijfssectoren
ernstige economische en sociale
moeilijkheden veroorzaskt, kan de
Commissie op verzoek van een Lid~-
staat en na raadpleging van de andere
Lid-staten voor een bevericie periode
afwijkingen van deze maatregelen
toestaan. Deze afwijkingen moeten -
invoering van het stelsel zo weinig
mogelijk verstoren en mogen niet
verder reiken dan strikt noodzakelijk
is om de waargenomen moeilijkheden op

te heffén.

3. V382 het einde van elke etappe
brengt de Commissie bij de Raad ver-
slag uit over de resultaten van de in
die etappe toegepaste maat“eoelen.
In het verslag wordt met name meldlng

gemaaltt van de eventueel ovarcenkome—

stiz de bopalingen van lid 2 toege-

stane afwijikingen en worde 0 eventueel
voorstellen gedaan tot verlenglnv van
de etaope of tot wijziging van ‘de
tlJaeno.de volgende etappe uit te

voeren maatregelen.

Cewiiziode tekst

ongewijzigd

2. ongewijzigd

3. Tijdig v88r het einde van elke
etappe, brengt de Commissie aan de
Raad verslag uit over de tot het tijd-
stip van het verslag geblelen resultaw

ten van de in die etappe toegepaste
maatregelen; In het verslag wordt met
nane melding gemaakt ven de eventueel

overeenkomstlg de bepalingen van 1id 2
toeges tane afwijkingen en worden evenw-

tueel voorstellen gedean tot verlenging

 van de etappe of tot wlju;glng van de

tijdens de volgende etappe uit te voe=

ren maatregelen.

. e
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Originele tekst

4. Tijdens de periode van invoering
van het stelsel van heffingen worden
aan Ce spoorwegondermemingen overeen-
komstig door de Raad op voorstel van
de Commissie vast te stellen gemeen-
schappelijke regels vergoedingen toe-~
gekend als compensatie voor de ontoe=
reikende omvang waarin de uitgaven
voor de wegen voor het vervoer over
de weg en over de binnenwateren door
de betroklken gebruikersvworden
gedekt.

Artikel 8

Deze beschikking is gericht tot de

Lid-staxen.

QGewijzigde tekst

4. Tijdens de periode van invoering
van het stelsel van heffingen worden
aan de spoorwegondernem ingen overe
eenkomstig door de Raad op voorstel
van de Commissie vast te stellen ge-
meenschappeli jke regels vergoedingen
toegekend als compensatie voor de
ontoereikende omvang waarin de wite
gaven voor de wegen voor het vervoef>
over de weg en over de binnenwateren
door de betrokken gebruiksrs worden
gedekt.

evenvel verrekend met de overheids~

Deze vergoedingen worden

subsidies die in de Lid—staten worden

verleend. S,
Artikel 8
ongewijzigd |

NN RN



BIJLAGE II
Congéstie in steden

Kostenberekening
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Heffinzen op_het gebruik von de wegeninfrastructuur (TUI) (1)

Inleiding
1. Met betrekking tot cen stelsel van heffingen op het gebruilt van de

wegeninfrastructuur (TUI) is congestic in steden van vecl grotere betckenis
dan die welke buiten de bebouwde kom voorkomt. Bovendicn zijn van alle uit
congestie in steden voortvloeicnde kostcn waarschijnlijk de meest belangri jke

het gevolg van tijdverlics.

Ter verecenvoudiging cn bespocdizing van de werkzaamheden heeft deze
verhandeling uitsluitend betrckking op het berclenen van de kosten van

tijdverlies als gevolg van congestie in steden.

2e Overeenkomstig het voornzamste oogmerk van de TUI wordt bcoogd het
door congestic in steden opgelopen tijdverlics en de waarde daarvan uit te
drukken in marginelc kosten. Ton einde dezelfde eenhcid te kunnen gebruiken
voor alle soorten infrastructuwurkosten, worden de marginale kosten uitge-

drukt per vocrtuigkiloneter,

3. De conclusies van deze bijlage zijn gebascerd op ecrdere studics van
de subgrecn Stcden over yvraogstulkken betreffonde het meten ven de
snelheid/intensiteitrelatic (doc. C/GDU/02~70), het aan de hand van de
conclusics van de subgroep opgestelde Giunti~verslag (doc. C/GEU/14—70) en
de werkzaamhcden van de subgroep Steden betreffende tijdevaluatic

(doc. C/CEU/13-70), alsook op de besprekingen ven de in Brussel, Keulen,

Lyon cn Verona uitgevocrde studies.

Voornaanstc besriopen en definitics

4. D¢ marginale congestiekosten zijn eigenlijk de door het verkeer in
een bepaald gebied (cen enlkel wegvak of een "zone") opgelopen kosten door
toevoeging van een extra voertuig aan het bestacnde verkeer. Voor het berc—
kenen van de kosten is het evenwel eenvoudiger alleen rckeninsg te houden
met de bijkomende marginale congestickosten voor de anderc vocrtuigen ten
gevolge van de toevocging van één voertulig en de door het marginale voere

tuig zelf opgelopen extra kosten buiten beschouwing te laten.

coefens

(1) Tarification de l'usage des infrastructures
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5 Ten einde deze marginale kosten te kumnen vastistellen, moeten zowel
de hoeveelheid (in uren) als de waarde van tijd (in geld per uur) bekend
zijn. Net betrekklng tot deze factoren bevatten de volgende allnea's een
meer ultvoerlge behandeling die zowel de ba51sformules als de aan ver=

fschillehde_omstahdigheden aan te passeg meetmethodes omvat,

6o (a) De fotaie door het verkeer in een bepaald gebied doofgebrachte
tijd (in urep) is afhankelijk van & o . '
-'de'lengté van de weg of de uitgesirektheid van het gebied (km)

~ de gemiddelde snelheid (km per uur) |

< de intensiteit (aantal voertuigen per uur).

(b) De marginale‘verandering'van deze totale tijd door\toevoeging
van een extras voertuig wordt verkregen door differentiaalrekening
(bijvoorbeeld door te meten in welke mate de snelheid verandert ten op-

zichte van de intensiteit).

(c) Uit alle waarnemingen in verkeersomstandigheden waarin het

A verzadlgmn spunt nog nict is bereikt, d.w.z._wanneer nog geen files zijn
, gevormd, bllgkt dat de snelheld vermlndert naargelang het verkeersvolume
toeneemt . Aeng9z1en zulk een verschlgnsel het best in mathematische of
statistische vorm kan worden uitgedrukt, wordt in het aan deze bijlage
toegevoegde bi jvoegsel aangetoond hoe de fornules van de oorspronkelijke

verhoadlngen ziJn afgeleld.
(d) In het biJvoegsel wordt aangetoond dat

over een afstand van 1 km de marginale extra tijd voor het andere verkeer
door toevoeging van 4én voertuig, d.i. het marginale tijdverlies
= C . dv vt ;

1) dg

| wanneer q = intensiteit

v = vemlddelde snelheld o o
en %% = de variatieco€fficitnt van de sneélheid ten opzichte van de
intensiteit, - S

(e) Dit is een van de bekende methodes voor het meten van tladverlles,
andere soortgeli jke mathematische methodes waarbij evenwel verschlllende_

-verkeersvariabelen worden gebruikt, zijn eveneens bruikhaar (zie punten 9-13).

vosfons
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7,  Na het~bepalen van een of meer bruik bare formules voor het meten _

van marginaal tiadverl1es rijst de vraag of aan elk voertuxg dezelfde 1f

ultwerking mag worden toegesohreven dan wel of grote en dlkwials tragere
bedrijfsvoertuigen meer GOngestle veroorzaken dan personenwagens. Deze

‘ vraag betreft gel1kaaardigheidscoefficiénten voor voertuigen (z1e punt 14

hieronder). , : : S ' "

8. Wanneer de tijd kan worden gemeten,‘ﬁoet met dshvolgénde fdbtoren
rekening worden gehouden om de waarde van tijd per voertuigkilometer te
berekenen @

(a) dg waarde van tijd voor een weggebruikeg (geldeiijke.naardevper wur)
~ (b) pet_aantal gebruikers per voertuig (vezetiingsgraad).

Deze factoren worden uitvoeriger bebhandeld in de punten 15 tot en
met 20.. TR ot - : e Ll

Het meten van tiidverlies

9 Uit de studies over Brussel Keulen, Lyon en Verona is gebleken dat
het onmogelidk is tot een algemeen toepasseliake methode voor het meten

van tijdverlies te komen. Het is goed mogellak dat bepaalde methodes de
meest gﬂschlkte zijn in bepaalde lokale omstand1gheden en voorwaardeﬁ,
vooral wanneer de congestie wordt gemeten op "verblndlngen" d.w.z..af- 
gonderlijke wegvakken, of in "zones", " deWeze hOmogene gebleden le elk
bijzondere kenmerken vertonen. In de volgende punten worden achtereenvolgens
de methodes behandeld welke uitgaan van ¢

{a) snelheid~intensiteit
{b) snelheid=-dichtheid
{c) verkeers-"prestatie" in een zone P

(d4) oponthoud aan kruispunten.

10, 1In snelheid/intensiteltsverhoudlngen kunnen twee aspecten worden
onderschelden : g ‘

- stablele 1ntensite1t '

- onstablele intensitelt.

De typische snelhe;d-antensiteitscurve in het Giuntl-verslag
(¢/GEU/14~70) is daarvan een goed voorbeeld. Het bovengedeelte van de. curve
stelt stabiele inten31te1t voor en geeft het geleidelijk afnemen weer van

evefees



-5- Bijlage TI

.

de snelheid in verhouding tot het toenemende verkeersvolume tot het
verzadigingspunt 1s bereikt waar de intensiteit onstabiel wordt. Zoals
te verwachten valt is het tijdverlies een pos1t1eve grootheid tot het

verzadlglngspunt is berezkt. :

Zoals het Gluntl-verslag concludeert nag legevolg alleen het
bovenpedeelte van de snelheid-intensiteitscurve worden gebruikt, aangezien
alleen op grond van dit gedeelte betrouwbare waarden en tijdverliezen
kunnen worden berekend.

Voorle het verzadlvln sﬁunt ontstaat een onstabiele intensiteit,
d.w.z. snelheid en intensiteit nemen ongeregeld af'y en deze toestand kan
bijgevolg niet op bevredigende wijze in snelhe1d/intens1te1tsverhoudlngen
~ worden uitgedrukt, Hij wordi behandeld in het volgende punt, waar de
“snelheid—dichtheidsmethode wordt beschreven.‘

114 De verkeersdichtheid is het aantal voertulgon dat zich op een
gegeven ogenblik op een 0ppe“vlakte—eenheid van de weg bevindt; zij wordt
gewoonllgk uitgedrukt in voertuigen per kilometer. Gemakshalve kan in bew
paaldc gevallen gebrulk worden gemaakt van het begrip gemiddelde dichtheid,

d-l. het gomludelde aantal voertuigen op een oppervliakte-ecenheid gedurende
een bepaalde tle, biJvoorbeeld de gemiddelde concentratie van voertuigen

per kilometer gedurende een wur. )

De verkeerssnelheld neent over de gehele snelheidsschaal geleidelljk
af” naarﬂelang de dlchtheid toenecemts Met andere woorden, de dichtheid
bllaft toenemen op en voorle het verzadigingspunt en wordt dan door de
gebruiker opgenerkt als toenemcnde filevorming. Daaruit blijkt dat
snelheld/dichtheldsverhoudlngen betrekkellak stabiel blijven in omstandige
heden van onstabiele 1ntenszte1t en legevolg wellicht ‘enige voordelen
bieden t.o.v. de snelhe1d/1ntens1teitsverhoudlngen biJ het beschouwen van

- ernstige verkeersoonﬂestle. :

De w1s&und1ge verhoualng wordt eveneens behandeld in het b13voegsel.

-.-/-o-.

.0



12, De hierboven beschreven begrippen “snelheid-intensiteit" cn
Yanclheid=dichtheid" zijn vooral bruiltbaar bij het beschouwen von afzon=

derlijke wegvakken (verbindingen).

Eeh andere aanpak bestaat erin dc behouwde kom te verdelen in cen
cantal homogene zones en de omveng te nmeten van de beweging van voertuigen
in cen zone, d.w.z. de "prestatie" von het zoneverkeer gedefinicerd als
het aantal kilometers afgelezd door voertuizen in de zone gedurende cen

bepaalde tijd.

Deze "prestatie" is afhanlkelijlc van het acntal voertuigen dot binnen
de vastgestelde tijd in de zone in beweging (niet geparkeerd) is en het
algemeen gemiddelde van de bewegingssnclheid in de zonc. Door cdeze twee
factoren in vergelijking te brengen (zie bijvoegsel) en zowel de "prestatic"
van het zoneverkeer als het asntal voertuigen in bewesing (niet geparkeerd)
vast te stellen, kan het algcmeen gemiddelde van de bewegingssnelheid

in de¢ zone worden berekend.

Uit wiskundig oogpunt is het algemeen gemiddelde van de bewegingse
- snelheid in de zone ecn eenvoudige dalende functie van het totale aantal
voertuigen in beweging (niet geparkeerd) in de zone. Bijgevolg is als
tevoren de verhouding van de snelheidsvariatic tot het aantal voertuigen
(%%) altijd negotief en het marginale #ijdverlies per voertuig per kilo

meter altijd positief (zie bijvoegscl).

13, De vierde methode gaat uit van de verondersielling dat oponthoud bij
kruispunten de voornaamste oorzack is van verkeersstremmingen in steden.
De¢ onvang van de congestie is afhankelijk van de frequentie woarin drukke

kruispunten voorkonen,

Blijkbaaf nocten verschiliende uitgangspunten worden gebruikt voor
de berckening ven oponthoud op overbelaste kruispunten (met voortdurende
filevorming) en onderbelaste kruispunten. Uit deze cijfers kunnen de totale

en marginale tijdverliezen voor sen gchecl gebied worden afgeleid.

Het ig de bedoeling dat later in ecn afzonderlijke wverhandeling cen

meer uitvoerige uiteenzetting van deze methodo wordt verstrckt.

Gelijlayaardisheid van voertuipren

14, In punt 7 werd de vraag gesteld of grote vocrtuisen aanzienlijk neer
verkeerscongestie veroorzaken dan kleine., Zo ja, dan kan daarmec rekening

worden gehouden door elk groot voertuig theoretisch te vervangen door het

aantal kleinec dat naar raming op de verkeersstroon dezelfde invloced zou

hebben als het grote voertuig.

ees/ens



Gezien de gewoonlijk lage snelheden in het Zeérﬁdrukke stadsverkeer
en het naar verhouding kleine aantal zware voertvigen (bussen misschien
uitgezonderd) op de spitsuren, is het onwaarschijnlijk dat een zwaar voerw
tuig aanzienlijk meer aanleiding tot congestie zal geven dan een personen—
 wagen. Blagevolg mogen alle voertulﬂen als gelijk worden besohouwd. Voore
gesteld werd in andere gevallen de wanrde 1 toe te kennen aan personens
wagens, kleine bestelwagens en lichte vrachtauto's en de waarde 2 aan zware |
vrachtautp’g en bussen, Deze methode vermijdt de problemen van het nauwe
keurig en wetenschappelijk vaststellen van de verhoudingen van met name
dynamlsohe proflelen, totale afmetingen enz. tot 1age snelheden, en 113ki
gerechtvaardlmi op grond van de vnrklesliakheld van eenvoud boven twijfole

aohtlgc nhuwkeurlghcld.

_ Evalutatle van tijdverlieczen

15, et betrekking tot de waarde van tijd voor de voertuiggebruiker heeft
- een subgroep van de studiegroep Steden in 1970 verschillende aspecten van

de waarde van tijd onderzocht. Onder andere Werden besproken ¢ .

~ de mogelijkheid om de tijd ven gebruikers op grote schaal te evalueren;
- de verﬁellaklnﬂ van winsten en verliezen- o | f

- de verschillende categorien gebruilters;

= de evaluatie van werktijd, pendeltijd en vrije f}jd;‘r~

=~ de weardeverschillen tussen spitsuren 's morgens, ’'s avonds en andere

tijden, zowel op werkdagen als op zaterdag en zondag; -

- de evaluatie van de tijd voor voertuigen voor commercieel en 6penbéa£
“ yervoer en, met betrekking tot de leaatste, het toencmen van de frhﬁect~
tijd en de daaruit voortvloeiende vergrotlng van het wagenpark die nodlg

is om een bepaalde dlenstreo'ellnb te hkndhaven.' ‘

16, De subgroep heef t het gebrek aan onderzoek betreffende deze problemen
opgemerkt en was het ermee eens dat de onder de auspicién van de Buropese
conferentie van ministers van Vervoer gehouden zesde Rondectafel betreffende
transporteconomie in 1969 de nuttigste bijdrage tot de oplossing ervan
heeft geleverd. De subgroép'deed'bijgevalg, grotendeelsg op grond van de

conclusies van de Rondetafel, de volgende aanbevelingen :

s
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(i) marginale waarde = geniddelde waarde

(ii) waarde van de werktijk . = woarde van bruto~inkomen + belasting op
tewerkstelling, bijdragen voor maatschappelijke zekerheid enz.

+ 10 a 15 % vanhet bruto-inkomen voor vaste bedrijfsuitgaven
{iii) pendeltijd = 25 % van de werktijl in (ii) (allcen morgenspitsuur)
(iv) endere tijd = pendeltijd als in (iii).

De groep heeft niet vastgesteld hoe de avondspitsuren moesten worden

getvalueerd,

17. Ter vereenvoudiging van deze aanbevelingen kunnen de bovengenoemde
tijdcategorietn tot twee worden herleid s werktijd, ge8valuecerd als in (ii)
hierboven, en anderc tijd ge8valueerd als 25 % wan de werktijd. Den bligjft
nog de vraag hoe in de praktijk het onderscheid tussen werktijd en andere

tijd moet worden gemaakt.

18. In sommige govallen werden nationcle overeenkomsten bereikt betref-
fende waarden van tijd, die op grond van bovengenoende redenering zijn
vastgesteld, Soms worden deze waarden bepaald op grond van het "beschikbaar
inkomen", d.w.z. bruto-inkomen min belastingen en mantschappelijke bijdragen.
In dat gevnl benaderen de geldelijke waarden elkaar waaréchijnlijk dichter

dan de basisbegrippen.

Becetting van de voertuigen

19. Tenslotte is het noodzakelijk dat hot gemiddelde aantal gebruikers
in elk voeftuig bekénd is. Ter vereenvoudiging werd het nuttig geacht
alleen personenwagens in aannerking te nemen en zowel de bezetting van
bussen als het verkeer tijdens de vakantieporiodes onz. buiten beschouwing
te laten. Rekening houdend dcarmee lijkt de gemiddelde bezéfting voor
bebouwde gebieden op de urcn ven canzienlijke verkeerscongestie tusscen

de 1,3 en 1,5 inzittenden per voertuig te bedragen.

Bijlage




Bijlage II = Bijvoegsel

Bijvoegse; '

‘W1skundige'relafies.

Inleiding S FEEE DR ' |
1. Het reeds hierboven genoemde hoofddoel is de_evaluatie van tijdver-
lies, d.i. meer bepaald het produkt van de volgende twee factoren 3.

- . ﬁ':-‘,va':‘-'T‘ . . &
-~ het marginale tijdverlies per voertuig per kilometer
« de waarde van tijd per voertuig.

Het meten van tijdverlies

Snelheid~intensiteit

2. - De totale tijd die door voertuigen per uur op het wegennet wordt

doorgebracht kan worden uitgedrukt als
T "V e q IE XN NS EERNN EEEREREN N ERENNNENN] (i)

wearin 1 = de 1engte van het wenennet (km)

V = de gemiddelde snelheid van alle voertuigen. (km/uur)

het aantal voertulgen per tineenheid (voertuigen/uur).

e
]

De marginale veranderlng van de totale tijd (T) veroorzaakt door een
bijkomend voertuig wordt als volgt berekend :
g"g: }___1_ dV ®sc0ssrscessvacsene (ii) A
dg V¥ vzq dq . -

Deze vergelijking is samengesteld uit twee elementen, namelijk 3

e L

= de door een extra voertuig op het wegennet doorgebrachte tijd

1:2q %E‘= extra tijd door de andere voertuigen op het wegennet doorge=
V bracht ten gevolge van de toevoeging van één voertuig, d.i.
het marginale tijdverlies voor alle andere voertuigen per

extra voertuig.

loo/wdo
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Indien aan 1 een eenheidswaarde van blgvoorbeeld 1 km wordt toegee
kend, dan wordt de algemene ultdrukklng voor het marginale tleverlies
per extra voertuig per kn als @en functie van intensitoit de volgenaa :

»,

qu = - Vz dq t0ss00svvsccsssrsee (ili)

£ ‘Deze formule kan op een andere wiJze uorden geschreven als volgt ¢

'qu"-'tl..

}.0 _gcooooo-o-onooo.oo. (IV)
. v v e
q
De dgq factor van deze variante wordt beschouwd als een-stabielere
v . .
q

indicator, d.i. een kortere reeks waarden, ven verkeerstoestanden op een
bepaalde verbinding dan het grote aantal snelheid-intensiteitwaarden
waarmee anders bij de waarneming van zeer druk verkeer rekenlng moet WO~
den gehouden., Opgenmerkt kan worden dat de term y het omgekeerdo 15 van de

term voor verkeersdlchthe1d.~ g

Snelbeid-dlchtheid f"

3. De totale $ijd door voertulgen op het wegennet doorgebracht. kan
worden ultgedrukt als

T = v e N secessncsrscoensseseree (V) . e

waarin 1 = de lengte van het wegennet (km)
V.= de gemiddelde snelheid van de voertuigen (km/hur)

n = het aantal voertulgen (voertuigen/km)

Door differentiatie als hierboven in punt 2 kan worden aangetoond i
dat het marginaleé tijdverlies per ‘extra voertuig per km als een functie
von dichtheid algemeen ale volgt kan worden ultgedrukt H '

a¥

Ton = "‘rl'z' 'é;l‘ esvcessccossssrneee (Vi)c

v

\

cosfoes



SRV -3 - Bijlage IT « Bijvocgsel

ZopowMprast 1t;o"
4e Het gehele bebouwde gebled kan worden verdeeld in homogene zones,

die elk hun eigen blazondere kenmerlken vertonen.

‘De omvang van de beweging van VOertulgen in een zone, d.i. de ver-
keers-*prestatic® van de zone, kan worden gedefinieerd als het aantal km
afgelegd door voertuigen in de zone gedurende een bepaalde +ijd, biavoor-

beeld voertuigkilometers of zonebeweging per uur.

De verkeersprestatie ven de zone wordt beschouwd als'zijnde gelijk .
aan het aantal voertuigen in beweging (niet geparkeerd) in de ZONEG, VeI
menigvuldigd met het algemeen gemiddelde van de bewegingssnelhéid.

De verhouding kan als volgt worden geschreven i

- nV="P
of v =

_1?_ o--o--’coouo_co;oao-'ocooon (Vii)
n .

wadfih v = het algemeen gemiddelde van de bewegingssnelheid in de zone .
- (lma/uur)
. P = verkeersprestatic in de zone (voertuigkilometers) -
n = het aantal voertuigen in beweging in delzohe gedurende een uur,

De bedocling van deze methode is te komen tot een waarde voor het

algeneen geniddelds van de bewegingssnelheid in.de zone,

Het algemeen gemiddelde van de beweglngssnelheld 1n een bepaalde }
zone is een eenvoudige dalende functie van het totale aantal voertuigen in

beweging (niet geparkeerd) in de zone, +: - - ¢

De totale tijd door voertulﬂen in de zone doorgebracht kan als volgt
worden ultgedruxt :

T l.;‘ e Il eecvsvsvesssseccsccsssncee (Viii)

~ waarin k = het gemiddelde van de, door alle voertuigen afgelegde afstand (kn)
V = het alvemeen gemlddelde van de beweglngssnelheld in de zone (km/hur)

+

n = het aantal voertulgen in beweg1ng in de zone gedurende een uur.

veeoee
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Door &ifferentiatie als hierboven in punt 2 kan worden aangetoond
dat het marg:nale tinverlies per extra voertuig per kn algemeen als een
funct1e van het algemeen g mlddelde van de bewev1ngssne1he1d in de zone.
kan worden uitgedrukt als volgt 3
Tnz = '-7';2' gX.';";°";°';';""' (ix) o

Het algemeen gemlddelde vau de beweg1ngssne1heid in de zone is een
eenvoudlge dalende functie van het totale aantal voertulgen in beweging in
de zone. Bijgevolg is de verhouding van de gnelheidsvariatie tot het aantal
voertuigen (dn altijd negatief en het marglnale tszverlles per voertuig
per km altijd positief. B o

BEvaluatiec van tijdverliezen

Se De factor “waarde van tijd" die moet worden gebruikt bij het omzetten
ven de marginale tijdverliezen per extra voertuig per km, -berekend door'.
middel van vergelijkingen (iii), (+i) en (ix) onvat twee elementen : het
gemiddelde aantal inzittenden per. voertulg (a) en de uemiddelde wearde van

de tijd van de gebruikers.

Bi jgevolg worden de marginale kosten van tijd per extra voertmig

. per km in elk afzonderlijk geval & .-

waarin a = gemiddelde bezetting per voertuig (personen/voertuig)
en " h = gemiddelde waarde van de tijd van de gebruiker -(geldelijke -

waarde/uur) o

_op basis ven intensitelt,

Cmq = ;' L dv o 21 sesecscansecee (X) o

7

" wanneer q = aantal voerfuigen per"tijdeenheid (voertﬁigen/uur) -

(5]

V = de gemiddelde snelheid van alle voertuigen (km/uur)

-~

op basis van dichtheid,
n --dv
waarln n = het aantal voertuigen per eenheld van weglengte (voertulgen/km),
'V = gemiddelde snelheid van de voertuigen (lm/uur), .

cesfses
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op basis van zmwm~*presivatiol,

Cnz = = 4. % e @8N aeecesonssne (Xii)

waarin n = het aantal voertuigen in beweging in de zone gedurende een uur
V = het algemeen gemiddelde van de bewegingssnelheid in de zone
(km/uur)- )
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Studie van' de door het
stadsverkeer veroorzaakte
geluidshinder en luchtverontreiniging
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Bijlage ITI

Het wordt thans algemeen erkend'dat.de problematiek van het stads-
verkeer niet kan worden opvelost door nog meer straten, parkeergarages en
parkeerterrelnen en andere verkeersoeleldende en mregelende voorzieningens
Veeleer moeten de voor het verkeer en het vervoerbeleid verantwoordeli jke
personén trachten via andere gepaste maatregelen de nadelige invloed die
het stadsverkeer op de levensomstandigheden in de steden heeft, tot een

minimum te herleiden, : -

.Een essenti€le voorwaarde om handelend te kunnen optreden is dat men
moet kunnen beschikken over hulpmiddelen, .waarmee, op basis van een analyse
van de situatie van het moment, eventueel waar te nemen effecten kunnen
-worden gekwantificeerd, mogelijkheden tot verbeteringen aan de dag kunnen
worden gebracht en een algemeen inzicht kan worden gekregen in de kosten,

3

Hiervan uitgaand heeft de Ministerraad van de Europese Gemeenschappen
besloten een studie te laten verrichten van het door het stadsverkeer

(geluidshinder en_uitlaatgassen) veroorzaakte milieubederf.

Opdraoht tot ultvoerlng van deze studie werd door de’ Wéstdultse 7
mlnlster van Vbrvoer, in overleg met de Comm1331e van de Europese Gemeenschappen,
gegeven ‘aan de Duitse verenlnlng van 1ngenleurs, die op haar beurt artsen,
ingenieurs en economen met het onderzoek van de verschillende aspecten van
het probleem belasttes .

'Doel van dit onderzaek was het v1nden van een methode voor berekenlng
van de marglnale kosten van het door lawaal en ultlaatgassen van ‘het stads-
verkeer veroorzaakte milieubederf, ‘ ‘

Het rapport bestaat ult een ultvoerlg algemeen verslag plus ecn
korte samenvattlng van de voornaamste resultatens Beide delen bevatteﬂ _)
een "algemeen overzicht met een 1n1e1d1ng over het onderwerp en een ult-

eenzetting over de inhoud en de samenstelllng van het rapport.

TN : .-o/ooo
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De volgende aspeoten werden (afzonderlijk voor lawaai en lucht-

verontreiniging) onder de loep genomen @
- huidige omvang van de milicubelasting,
- psyohologisdhe en fysiologische govolgen van de milieubelasting,

- kosten van dec milicubeclasting voor de economic in zijn gcheel en het
gedeelte van deze milieubelasting dat tegen marginale kosten wordt

berckend.

Als basis voor het vaststellen van de huidige omvang van de milicu-
belasting als gevolz van lawaal en uitlaatgasscen diende een typische
Buropese grote stade Dit stadsmodel bestond uit 12 "clementen" dic
als kenmerkend voor de stadsbebouwing in vijf gckozen FEuropese grote
steden (Amsterdam, Brussel, Keulen, Lyon en Verona) kunnen worden gezien.
Voor elk van deze "clementen" zijn de dichtheid en de pamenstelling van

het verkeer berckend,

II.

In decl I van de studie wordt de door het stadsverkeer veroorzaakie

geluidsbelasting behandelds Uitzaand van het akoestisch verband tussen

verkeersvolume, stadsbebouwing, ontstaan en verbreiding van lawaai, kon
de op specifieke punten in de steden te verwachten geluidsoverlast worden

bepaald,

In de studic dicnden als oriteria voor het verkcerslawaai het
encrgic~cquivalent continu geluidsniveau (Leq)’ waarmee algemeen lawaail
van tijdelijk verandercnde sterkte wordt aangeduid en het niveau Ll'

overeenkomende met de afzonderlijke picken,

De waarden hiervan werden voor bepaalde gevelpunten, voor een ge—
opend raam, vastgestelde Het niveau van het verkeerslawaai in de
woningen kan rckening houdende met het geluiddempende effect van het

raam worden afgceleid van het niveau buiten.

cee/oee
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De gevolgen van lawaai voor de mens hangen af van de golulds-
intensiteite Zij gaan van een vermlnderlnn van de prestatles, ‘vooral
daar waar eén groite oplettendheid is verelst tot, in zeer ernstlge
gevallen, een tijdelijke verzwakking van het gehoor of zelfs 1awaa1ddéf~
heid.

Dergelijke'nadelige‘SOmatische invloedén'kunneh'echter worden ver—
meden door het in acht nemen van op het niveaun waarop geluid voor. het

eerst als stoorlawaal wordt Waargenomen , gebaseerde grenswaardon.

In de studie worden zulke-ﬁaarden;'rckening houdende met de door
het stadsverkeer veroorzaakte gecluidsoverlast, voor de belangri jkste
sociale behoeften ("wonen", "slapen", "reoreatle“, "oommunicatie" en

"gegstelldhc 1nspann1ng”) voorgesteld.

Voor zover de straat zelf ook deel uitmaakt van de levensruimte in
de stad (weg naar het werk, w1nkelen,enz.) dienen ook hler grenswaarden
te worden vastgesteld, Voorstellen in dle ain wnrden 1n de studla gadaan

" Ter vasistelling van de kosten van de-geluidsbelasting voor de
ecoquie in zijn geheel alsmede het gedeelte van deze milieubelasting
dat togen marginale lasten wordt berekend, zijn de preventieve kosten
. aangehouden; de wetenschap is namelijk:nog niet zover dat de nadelige in~
vloed van het verkeerslawaai op .de tevredenheid, de gezondhcid en de le=

vensduur van de mens, rechistreeks in geld kunnen worden uitgedrukt, -

Maatregelen ter voorkoming van geluidsbelasting kunnen reclitstreeks
op de emissiebron zelf betrekking hebben (actieve preventieve maatregelen)
of in het stadium emissie-immissic worden genomen (passieve preventieve

maatregelen).

A w0 ' oc-/o.o
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Wat het vermijden van geluidsoverlast in de onmiddellijke omgeving
van dec geluidsbroa botreft (bijvoorbecld voor voctgangers, inziticnden
van auto's,enz.) verdient het de voorkeur eerst alle mogelijke actieve

maatregelen vit te probvercn.

Hiertoe worden in de studie verscheidene technische oplossinzen
gesuggerecerd, met vermelding van de dazaruit voortvloeicnde extra
investeringskosten voor nieuwe motorvoertuizen, dic verschillen al naar—

gelang de aard van de maatregel en het soort voertuige

Het bleek mogelijk te zijn voor alle soorten personenauto's
(inclusief station cars) een representatief gemiddelde vast te stcllen.
Met irachtneming van de jaarlijks afgelcgde "seluidsrelevante" afstand,
vermeldt het rapport de specifieke kosten van dergelijke actieve maat-
regelen per personenvoertuigkilometer waarbij de netto-investerings—

kosten worden gespreid over de levensduur van het voertuige.

De deskundigen hebben berekend dat hot energie—equivalent continu
geluidsniveau met = 3 decibel (A) kan worden verminderd, indien ongevecr
de helft van alle personenvoertuigen wordt uitgerust met geluiddempende
apparatuur. De aangetoonde kosten per personcnvoertuigkilonmetsr hebben
dan ook alleen maar betreklking op de voertuigzen in ecn doorsnee verikeers—
stroom die het meeste lawaai produceren; deze waarde mag volgens het rapport
min of meer gelijk worden gesteld met de waarde van de marginale kosten

per personenauto.

Aan de hand van deze laatste kosten zijn via de berekening van
equivalenten de marginale kosten voor vrachtwagens met een totaalgewicht

van meer dan 3,5 ton vastgesteld.

coefens
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Bij druk verkeer 213n de aotzeve maatregelen eohter lang nlet vol=
doende om do geluidshinder in de slaap— en woonkamers en kantoren in ‘
wonlngen en gebouwen langs verkeerswegen beneden de medisch vastvestelde
‘ grenswaarden te houdene. In dergelijke gevallen zijn extra pass1eve
beschermende maatregelen nodig '

De studie noemt in dit verband verschillende methoden en besohrijft
evencens de ‘doeltreffendheid daarven. Het is bewezen dat geluid in gem-
bouwen het best kan worden gedempt met'speciale geluidﬁerende ramenh.
Aangezien dit in vele gevallen de enige efficiénte bescherming tegen
lawaai is, leiden de desknhdigen dé kosteh van de passieve beschermende .

maatregelen af van de kosten van dergelijke speciale ramen.

. Welke raamoonstruotie nodig is wordt bepaaidAdoor hef véréohii
tussen de aanwezige geluidsoverlast en het niveau waarop men deze wenst
terug te brengen. Uit de som van de per "elementen" van het stadsmodel
noodzakellake geluldswerende raamoppervliakten kunnen de 1nvester1ngs~
kosten voor de pas51eve beschermende maatregelen worden berekend, eerst
voor de elementen afzonderllak en tenslotte,door optelling, voor de -

modelstad 1n 21jn geheel. .

Uit de EG-enqudte over de mogeligkheden tot vermlnderlng van de
geluldsnlnder blijkt ook dat technische verbeteringen van het voertulg
met de daaraan verbonden uitgaven alleen niet volstaan maar dat tevens verw
scheldene andere onvolkomenheden moeten worden verholpen en lecmten in de
wet moeten worden aangevuld. Hlertoe‘z13n met name de volgende maatrege-

len nuttig : ) , . N . e e e e

- invoering van een geschikte methode voor geluidsmeting ten einde de
Teohnische Uberwachungsvereine in staat te stellen tijdens het twee~w .
jarig onderzoeck de lawaaiproduktie van een motorvoertuig na te gaan;

S el . .’aq/QOO
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-~ aanvulling van bestaande bouw-~ en testvoorschriften voor in- en
uitlaatdempers ter bevordering van de produktie van milicubcschernen-

dec soorten;

~ voorlichting van de automobilistcen over het respecteren van het milicu
bij het rijden;

~ totstandkoming van ecen internationale uniforme wetgeving, met name wat
betreft bepalingen voor vergunningen en bouwtypes, alsmede een in alle

landen gelijke technische controle.

Dergeli jke aanvullende maatregelen kurnnen onafhankelijk van de
gepaste actieve maatrcgelen worden genomen en hebben vaak als extra
voordcel dat ze binnen vrij korte termijn en tegen redelijk lage kosten

kunnen worden ingevoerd.

I1I,

Decl II van de studie behandelt de door de uitlaatgassen van het
stadsverkeer veroorzaakie overlast. Deze vorm van milieubelasting is
encrzijds toe te sohrijven aan het verkeer zelf (o.a. verkeersdichtheid,
gemidlelde snelheid) en anderzijds ran de voertuigen (o.a. motor, brand-
stof)s In de gtudie worden de geniddelde enissiewaarden van motorvoere
tuigen empirisch berekend door op ecn testeircuit de in het stadsverkecer

weargenomen rijonstandigheden na te bootsens

Tegenover deze auto—emissie staan de immissies, deWeze de schade-
lijke invloed van de uitlaatgassen op het miliecu. In Keulen is de
immissie van de uitlaatgassencomponent koolnonoxyde dat als maatstaf
is gesteld, nagegaan. De metingspunten zijn overcenkomsiig de voor deze

studie uitgewerkte "stadsmodelelementen" gekozen.

coe/see
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’

Via deze metingen konden dagellakse ourven van het koolmonoxyde-
gehalte worden gemaaki, aan de hand waarvan gem1dde1de waarden per
halfuur ‘en per ‘24 uur op elk metln spunt en op elke da van de meting
konden worden bepaald. ' I o

Overschrijding van een bepaalde uitlaatemissiegrens kan schadelijk
voor de gezondheid van de mens 2zijn« In de studie worden voor de ver-
schillende uitlaatgasseﬁoomponenten en in het bijzonder voor het koole
monoxydegehalte in de lucht grenswaarden voorgestelds De medische grens
ligt voor de gemiddelde waarde per halfunx aan21en113k hoger dan voor
het 24~uurgem1ddelde.

. De hoogst toelaatbare emissiewaarde, die overeenkomt met de ver-
minderde imissiewaarden, werden aan de hand van de methode die een ver—

mindering van de verkeersdichtheid te zien gaf, vastgesteld.

De kosten.van de milieubelasting door uitlaatgasseﬁ voér de economie
in zijn geheel werden, evenals voor de gelﬁidshinder, berekend via een -
raming van de kosten ter vermijding van een dergelijke overlast; ook de
investeringskosten voor technische wijzigingen in het voertuig met het
oog op het in acht nemen van de hoogst toelaatbare emissiewaarden, werden
bepaald,

De éxfra uifgﬁveh voor nieuwe ﬁoertuigen mét vermindérde enissiew
waarden worden in de studie vermeld, Deze netto-investeringskosten '
zijn gespreid over de levensduur van het voertuig en vervolgens toegepast
op de jaarlijks afgelegde "ultlaatvasrelevan+e" afstand, waardoor men de
specifieke kosten van de milieubelasting door uitlaatgassen per personen=—
voertuigkilomoter krijgte.

Ty
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De deskundigen hebben getracht hun taalt op een zo beagrijpelijk
nogelijke wijzc ten uitvoer te leggens Deze studic, die irn samenwerking
net verschillende valkkringen is verricht, verschaft dan ook een recks
tot nu toe onbekende gegevens en geeft een goed inzicht in met elkoor
samenhangende verschijnselens Anderzijds wordt aangegeven wacr, gezien
het ingewikkelde karzkter van de noz op te losscn problemen, verdere
studies noodzakelijk zijn ter bevestiging van de resultaten voor de

verschillende aspccten.,

Rest echter de vraag in hoeverre de verkrcgen resultaten in de
overige lid-staten van de Buropese Gemeenschappen kunnen worden toege-
paste De studie in kwestie was grotendeels scbascerd op statistische
gegevens en kwantitatieve weoarden voor West-Duitsland. Uit de bespre=-
kingen die na publikatie van de studies zullen volgen, zal blijken in
hoeverre de uit het rapport te trckken oonclusies ook in de andere

EEG—-landen van toepassing zijne.

Dank zij deze disocussies zullen bovendicen de oorspronkelijke in
het onderzockrapport voorgestelde oplossingen verder worden uitgewerlkt
en de nog zanwezige leemten worden aangevuld en zal de basis worden
gelegd voor cen in alle lid-staten op vergelijkbare wijze te gebruiken

methode van berckening van de kosten i.vehe de milieubescherminga
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HET VASTSTELLEN VAN INFRASTRUCTUURMEFTINGEIl EN HET

SELuCTERLN VAN INFRASTHUCTIUR. VLS TEORI NG LN

(Samenvetting ven het ropport van de
professoren K.ie. GWILLIAN en Jl.i. ZIGHERA)

Inleiding
1, In het hierna volgende wordt een beoknopt overzicht gegeven van de stand-

punten von &e professoren Gwilliam en Zighera, zoals neergelegd in het verslag

dat het directoraat-genercal Vervoer van de Commissie hun verzocht heeft op

te maken,
Doelstellingen
2a Volgens een verklaring van de auteurs wordt met het verslag beoogd,

na te goan welk verband er, zowel in theorie als in de praktijk, bestaat
tussen de vasistelling von prijzen voor marginzle socicle kosten gecombincerd
met een ctreven naar budgettair evenwicht enerzijds, en het selecteren van

infrastructuurinvesteringen anderzi jds.

3. Hun studie is ontleend aan het rapport over de co¥rdinering van de in-
vesteringen in de vervoersinfrastructuur (GPVZ) (1). Met deze studie wordt
veeleer beoogd mogeli jke tegenstrijdigheden aan het licht te brengen en te
classificeren, dan om oplossingen te vinden; toch is zij ook weer niet zuiver
theoretisch bedoeld en zou zij willen aantonen, welke praktische methoden er

bestaan om de momenteel gevolgde beleidslijnen te verbeteren.

Het toevassen van infrastructuurheffingen

4. Het stelsel van marginale sociale kosten, gepaard met een streven naar
budgettair evenwicht, vindt zijn oorsprong in het "Lllais"-rapport (2). lan
de hand van dit verslag en het "Maleor"-rapport (3), alsook de modelstudie

"Paris - Le Havre'", diende de Commissie bij de Raad een voorstel in voor de

.0./00.

(1) Door de professoren Cwilliam, Petriccione, Voigt en Zighera
(docs 332/VII/72, herziening 1)

(2) "Beleidsalternatieven ten aanzien van de prijsvorming in het vervoer" door
de professoren Lllais, del Viscovo, Duquenne de la Vinelle, Oort en
Seidenfus. Studies serie vervoer, EEG Brussel 1965-1

(3) "Problemen betreffende de praktische toepassing van prijzen voor het
gebruik van de wegen", Studies serie vervoer, EEG Brussel 1970-2

-
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"invoering van een gemeenschappelijk stelsel ven heffingen voor het gebruik
van de vervoersinfrastructuur” (1). Het is muttig hier een onderscheid te
meken tussen de aspecten in verband met het vaststellen van prijzen voor de

marginale sociale kosten enerzijds en het budgettaire evenwicht anderzijds.

S5 Men gaat ervan uit dat de marginale sociale kosten duidelijk zijn om-

schreven en in drie categorie&n zijn verdeeld

- garginale gebruikskosten : een combinatie van kosten voor onderhoud, ver-

hieuwing, exploitatie en beheer;

~ marginale congestickosten 3 tijdVerliazen, wachttijden en een gestégen

verbruik (al deze factoren zijn extern san de betreffende tak van vervoer);

- externe marglnale kosten, zoals ongevallen, geluidshinder en luchiver-

vuiling, alsook de wisselwerking tussen de verschillende takken van vervoer,

6o Ofschoon er in beginsel een, ogensthijnlijk bevredlgende, deflnltle is
gegeven van het begrip "budgettair evenwicht", zijn de methoden van toepassing
daarven nog niet duidelijk genoeg omschreven, Van de subgroepen, geen waarvan
san de verplichting van het budgettaire evenwicht mag ontsnappen, is nog geen
- duidélijke definitie gegeven, behalve de eis dat zij op‘één enkele tak van
vervoer en op één. bepaalde regio betrekking moeten hebben, Bovendien moeten

de problemen in verband met het omslaan van het verschil tussen de totale mar—
- ginele kosten en de voor het budgettaire evenwicht benodigde ihkomsten'over
de verschillende categorie®n verbruikers, onder de loep worden genomen. Er
bestaat dus enig voorbehoud tegen het denkbeeld dat marginale sociale kosten

verenigbaar zouden zijn met een budgettair evenwicht.

Investeringskeuze

Te - Het beleid tot co¥rdinering van de investeringen is veel minder ont-
wikkeld dan dat voor het toepassen van 1nfrastructuurheff1ngen. Het in §3
vermelde GPVZ-rapport is gebaseerd op de volgende denkbeelden @

'i'(f';

(1) coM(71) 268 defs. -
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- zan elke investeringskeuze zou een vergelijking van de geectualiscerde

kosten en baten van de verschillende alternaticven moeten voorafgaan,

- met de openbare investeringsbesluiten worden soms doeclstellingen nagestreefd,
die niet of slechts gedeceltelijk in termen van marktprijzen kunnen worden
gemetens Derhalve mocten er speciale methodes worden ontwikkeld om dergeli jke
doelstellingen te meten, Wanneer aan deze methoden wordt getwijfeld is het,
voor zover de betrokken doelstellingen belangrijk worden, van bijzonder groot

gewicht dat het besluitvormingsproces zo duidelijk en doorzichtig mogelijk is.

Zoals reeds voor het leggen van infrastructuurheffingen hierboven werd
vermeld, blijven er sommige vragen openstaan ten acnzien van de verenigboar-
heid van deze twee aspecten van de redenering van de auteurs betreffende de

investeringskeuze : hierop werd gedceltelijk ingegoan in het GPVZ-rapport.

Waardebepaling

8. Het vreaagstuk van de investeringskeuze mackt deel uit van het besluii-
vormingsproces in de vervoersector, dat vele factoren omvat die noch meetbzar,
noch kwantificeerbaar zijn. Anderzijds maken de cangelegenheden inzake het
vaststellen van de infrastructuurprijzen ook deel uit van het besluitvormings-
proces, en het prijsbepalingsproces hoﬁdt op zichzelf reeds in dat dec samen;
leving een bepaaide waarde hecht aan &lthans sommige van de niet-meetbare en
niet~-kvantificeerbare factoren. Zowel bij het vaststellen van pfijzen als bij
het beocordelen van projecten zijn dergelijke" wearden dikwi jis afgeleid uit
het gedrag en het ocordecel van instellingen en_gebruikers, zij het ook in ver-

schillende mate.
Conclusies

9. Llvorens nader in te gaan op de conclusies van de rapperten, dient te
worden opgemerkt dat de grondbeginselen van het door de Commissie aanvaarde
systeem van vaststelling van de infrastructuurprijzen in de studie gecnszins
worden aangevochten en dat, zo het verslag al bepazlde aanbevelingen behelst,
de daaruit voortspruitende verbeteringen geen vertraging in de uitvoering van

de momenteel ter studie stoande besluiten rechtvaardigen.‘

10, Het is wel duidelijk dat de prijsbepaling van belang is voor een optimaal
gebruik van de infrastructuur. Ook spreekt het vanzelf dat, vooral in congestie-
situaties, het van het goedgekeurde of voorgestelde prijsbepalingsstelsel zal

afhangen, in hoeverre infrastructuurprojecten nog wenselijk worden geacht.

coefooe
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Het hoofdprobleem is wel het nagaan wat eigenlijk het sociale optimum is, in
het licht ven het gehele gamma van doelstellingen en onderlinge verhoudingen,
Deacrom ig het veststellen van een optimaal prijzenstelsel zeer moeilijk, vooral

wanncer externe effecten een overwegende rol spelen.

11, Bij de pogingen om een dergeli jk optimaal prijzenstelsel vast te stellen
zou men kunnen uitgaan van ce theorie dat de prijzen zodanig moeten worden
bepaald, dat zij alle infrastructuurkosten dekken en dat dit zou moeten worden
bereikt door de distorsie zo klein mogelijk te meken t40,ve het ideale systeem,
nl. het gebruik dat zou ontstaan indien de prijzen overal gelijk waren azn de
marginale sociale kosten, Doch zowel de kennis inzake de elasticiteit van de
vraag naar de verschillende takken van vervoer, als de werktuigen voor een
prijediscriminatie, welke nodig zijn om zich ervan te verzekeren dat deze

"minimundistorsie" ooit kan worden bereikt, ontbreken.

12, Deank zij reeds eerder ontwilkelde technieken voor de analyse van de
kosten en baten kunnen pgoede investeringsprojecten op een zeer algemeen niveau
worden onderkend. Het is momenteel nog niet mogeli jk de invloed van desbe-
treffende besluiten op andere strecefpunten (ba.ve leefmilieu, regionale oni-
wikkeling, enz.) te kwantificeren, Doch behzlve in stadssitunties, wear de
vercchillende wisselwerkingen uiterst ingewikkeld zijn, is het heel wel moge-
lijk de verwachte effecten duidelijk genoeg te beschrijven om hiermee in hoge
mate relening te kunnen houden bij de besluitvorming. Bovendien valt niet te
verwachten dat de gekozen infrastructuurbeleidsvormen zich sterk zullen weer-
spiegelen in het opbrengstpercentage van projecten in tusserstedeli jk verband.
Derhalve wordt het verstondig geacht, tussenstedelijke projecten verder te
ontwikkelen d.m.ve.methoden ven kosten-botenanalyse en algemene beoordeling,
zulks ongeacht de met de tenuitvoerlegging van het prijsvaststellingsprosramma

gemealkite vorderingen.

1. Veel ingewikkelder is de vraag, hoe het beste gebruik van de stedali jke
vervoerfaciliteiten kan worden gemaakt. Dit is noch allecn mear een vervoers—
kwestie, noch uitsluitend een financieel vraagstuk, doch staat hoofdzakeli jk
in verband met stadsplanning in de ruimste zin des woords, Het ingewikkelde
en grootscheepse karzkier van de externe factoren sluit de mogeli jkheid van
een eenvoudige oplossing om een doeltreffend systecem te vinden, uit. Wille-
keurige financiéle regels zullen hoogstwaarschijnlijk problemen opleveren,
indien men een zekere overeenstemming tot stand wil brengen tussen de ver-

voersplammingsbesluiten en de stadsplanning in het algemeen. Indien uit de
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bestudering van de plamningskeuze en van de beschikbare plamingsinstrumenten
blijkt dat een bepaald vervoerspatroén goed voldoet, dan zou dit de voorrang
moeten krijgen boven ieder willekeurig vastgesteld finoncicel oogmerk bij het
beheer van de infrastructuur, Tegeli jkertijd dient er echter voor te worden
gezorgd,; dat deze benadering geen ongunstige gevolgen voor het interstedeli jk
vervoer heeft. Om dit te bereiken, kunnen afzonderlijke financi€le stelsels

voor stedelijke en interstedelijke organisaties nodig blijken,

14. Bij het interstedeli jk vervoer blijken de externe factoren van veel
minder betekenis te zijn en in dit verband schijnen de voor icdere tok van
vervoer of iedere organisatie vastgestelde, doéh’ruimtelijk onderling onaf-
hankeli jxe financi¥le criteria even zovele prikkels voor een doeltreffend
gebruik van de beschikbare hulpmiddelen te kunnen zijne Iedere eenheid zou
financiéle aanpassingen ter compensatie van externe effecten kunnen verlangen;
de betaling van dergelijke aanpassingen door de nationale autoriteiten zou
volgens door de Gemeenschoap vastgestelde regels moeten verlopens Doch voor

dit zeer belangrijk gedecclte van de vervoersector schijnen geen onoverkomeli jke
moeilijl-heden te ontstaon naar asnleiding van het onderlinge verband tussen

prijs- er inresteringsvroagstullien.




