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RESUME

. ν *

1 « In 1971 stelde de Commissie de invoering voor van een infrastructuur-
heffing als belangrijke stap op de weg naar een gemeenschappelijk vervoerbeleid .
Het doel hierbij was het identificeren van alle kosten die het gevolg zijft van

het gebruik van weg-, spoorweg- en waterweginfrastructuur , ten einde exact vast
te stellen wie deze kosten veroorzaakt en op grond daarvan deze kosten terug te

vorderen van de verantwoordelijke gebruikers» Een dergelijke identificering zal
verhelderend werken bij het nemen van beslissingen op vervoergebied . Kostentoe-
rekening zal leiden tot een beter gebrul k van de bestaande infrastructuur en
bij 'vragen tot grotere gelijkheid van de .concurrentievoorwaarden in de industrie »

2 , Tc Conmissie legde derhalve de Raad een voorstel voor met het oog op de

invoering van een gemeenschappelijk stelsel van h^fJ het vr.n de
verkeer :: Alvorens het voorstel te willen aannemen verzocht de

Raad om een gedetailleerde bestudering van de verwachte invloed van do infra-

structuurheffingen op het vervoer per spoorweg , over do weg en over de binnen­
wateren, Parallel met deze bestudering werd ook aandacht besteed aan de speciale

problemen in verband met de stedelijke infrastructuur , de belastingheffing op
commerciële wegvoertuigen en het bijeenbrengen van gegevens omtrent de kosten
en het gebruik van de infrastructuur ,

3 , Uit dit tussentijds rapport blijkt de belangrijke vooruitgang die is
gemaakt sinds 1971 » ook al zijn niet alle studies voltooid. Een verslag net een
analyse van de diverse problemen en met richtlijnen omtrent de te volgen handel­
wijze verschijnt later .

4» Het onderzoek is uiteraard geconcentreerd geweest op de meest urgente en
belangrijke kwesties . Aangezien de lid-staten in de eerste plaat3 geïnteresseerd

waren in het goederenvervoer over de weg , werd veel meer aandacht besteed aan
do weg dan aan de spoorwegen of de binnenwateren , terwijl het interstedelijk
vrachtverkeer de voorrang verkreeg boven reizigersvervoer en speciale stads-
problemen. Er werd een aanzienlijke vooruitgang geboekt bij het identificeren

van de verschillende kosten, doch het inzicht in de manier van toerekening aan
gebruikers is minder groot .
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5 « Het rapport geeft zodoende aan in welke richtingen Vrij snelle voortgang

mogelijk is» Het maakt ook duidelijk waar nog belangrijke problemen bestaan
die mogelijkerwijs een nieuwe benadering qua doelstelling en methode verBieea® ' .
Eén cüxg komt duidelijk tot uiting : de belangstelling van regeringakant en 'van
andere zijde in de vervoerwereld in de toerekening van de infrastructuurkosten
toont aan dat het onderwerp belangrijk is en dat verdere voortgang dringend
gewenst is« ' ' " '
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DEEL I - II7LEIDING EN" BA.3IS .

A. ACHTERSROITD ' " '

6# Een van de belangrijke elementen in het gemeenschappelijk vervoerbeleid
is het gebrip van de infrastructuurheffing* Daarmee zijn in de eerste plaats
gemoeid een identificatie van alle kosten die het gevolg zijn van het gebruik

van de infrastructuur en een onderzoek naar de kostenveroorzakers .^ D<? volgende
stap is dan dat deze kosten worden teruggevorderd van de gebruikers van wegen ,
spoorwegen en binnenwateren#

7 » Hot onderwerp infrastructuurheffing houdt verband met deze drie opeen­

volgende stappen. Deze identificering, d.w.z . 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 do infrastructuur en meer gelijkheid van de concurrentie-
voorwaarden in de industrie ,

8» In maart 1971 diende de Commissie een voorstel in voor een beschikking
van de Raad inzake de invoering van een gemeenschappelijk stelsel van heffingen
voor hot gebruik van de infrastructuur , vergezeld van een memorandum ( l ) met
gedetailleerde achtergrondinformatie . In december 1971 verzocht de Raad de
lid–staten onder coördinatie van de Commissie gedetailleerde studies te ver­
richten over de effecten van deze voorstellen voor het vervoer over de weg ,
por spoorweg en over do binnenwateren. De Raad verzocht verder het comité van
permanente vertegenwoordigers specifieke verwante problemen te bestuderen.

9 . Daarnaast werd verder gewerkt aan de voorgestelde eerste richtlijn van
de Raad over de aanpassing van de nationale belastingstelsels voor bodrijf3-

autonobielen ( 3) ( ingediend in juli 1968) en aan EEG-Verordening 1108/70 ( 4)
inzake een boekhouding van de uitgaven voor en het gebruik van de verkeers-

infrastructuur , terwijl in januari 1970 d-e Raad een besluit nam voor een

speciale enquête over stodolijlce infrastructuurproblemen (5 )*

( 1 ) PB Ho . C 62 , 22 juni 1971
(2) Doe ., R/33/72 ( TR/UJS 1 ), 13 januari 1972
( 3) Doe . ( 68) 651 def. en PB C 95 » 21 september 1968
(4) PB No . L 130 , 15 juni 1970
(5 ) PB No. L 23 , 30 januari 1970
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B. HET DOOR DE RAAD VOORGESTELDE WEHKPRtXSRfll-Mfl.

10. Zoals aangegeven in punt 8 was het de wens van dé Raad dat als onder­
deel van het algemene werk aan de infrastructuurheffing de volgende kwesties
met "betrekking tot de drie takken van vervoer door de lid-stat en in samen­

werking met de Commissie zouden worden bestudeerd :

a) de marginale gebruikskosten;
b ) andere marginale maatschappelijke kosten ; congestie , lawaai , luchtveront­

reiniging en ongevallen:

c ) budget evenwichtshoffing;
d) totale uitgaven die door gebruikers moeten worden opgebracht .

11 , Naast deze vier hoofdgebieden zouden volgens de Raad de volgende acht
specifieke punten door het comité van permanente vertegenwoordigers nagegaan
moeten worden :

a) het verband tussen infrastructuurheffing en het kiezen van investeringen;
b ) de juridische basis voor infrastructuurheffingen op internationale water­

wegen;

c ) bepaling van heffinggemiddelden ;
d) wijze van heffen in de wegvervoersector ; , •
e ) regelingen betreffende particuliere wagens ;
f) de relatie tussen accijns op benzine en op dieselolie ;
g) institutionele voorzieningen;
h ) tijdelijke regelingen voor spoorwegen»

C. DOEL VAIT 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
studies . Het verslag kan als afgesloten geheel worden gelezen , maar een aan­
tal bijlagen zijn toegevoegd voor degenen die meer details wensen.

13 * Er is sedert 1971 veel vooruitgang geboekt , doch het tempo is lager
geweest dan was gehoopt . De studies , die oorspronkelijk in 1973 gereed hadden

•• •/ • • ♦
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moe-ten komen , ondervonden vertraging als gevolg van do uitbreiding van de
Gemeenschap met de daaruit voortvloeiende reorganisatie van de afdelingen
van de Commissie en als gevolg van het ontbreken van nationaie gegevens »
Bovendien kwamen tijdens de studie enkele nieuwe problemen naar voren waar­

door heroriënteringen op het gecompliceerde onderzoekgebied noodzakelijk
waren* Qn verdere vertraging als gevolg van een poging om alle studies gereed

te krijgen ie voorkomen ging de Raad ermee akkoord dat een tussentijds
verslag zou worden ingediend»

14, De voornaamste in dit verslag behandelde punten zijn door werkgroepen

en externe deskundigen met een uiteenlopende nate van gedetailleerdheid

bestudeerd» Sommige ervan vormen bovendien een onderdeel van afzonderlijke

voorstellen voor activiteiten van de Gemeenschap » Het werd daarom als nuttig

gezien de resultaten rechtstreeks per rubriek te vermelden en tevens diverse

elementen te combineren binnen de meer algemene begrippen van het infra-

structuurheffingssysteem , de belastingen op bedrijfsautomobielen en stads-
probleemstudies »

15 » Op verzoek van het comité van permanente vertegenwoordigers heeft de

Commissie voorts specifieke bijdragen geleverd betreffende drie van de aan
genoemd comité opgedragen punten; de opvattingen van de Commissie over de
overige vijf punten werd geacht voldoende tot uitdrukking te zijn gebracht

in het reeds genoemde memorandum van 1971 * . .

• ♦*/...
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DEEL II - VERSLAG OVER DE STUDIES INZAKE IïïïmSTHIJCTUURHEFFTMJ
. t «.

A. DTERASTRUCTUURHEFFIïïa - ALGEMEEN SYSTEEM

Basis cn doelstellingen -

16 , Het ' idee van de infrastructuurheffing gaat ervan uit dat de volledige

kosten die voortvloeien uit het gebruik van dé verkeersinfrastructuur moeten

worden geïdentificeerd , toegerekend aan en t eruggevorderd van de gebruikers .
Do 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

financiële middelen om de irrvesterings- en exploitatiekosten te dekken»

17 » Het is de bedoeling dat alle kosten die toerekenbaar zijn aan een ver-

voertak en binnen die tak aan elke gebruikerscategorie geïdentificeerd , toe­
gerekend en betaald worden» In principe moeten de inkomsten "uit de heffingen

worden gebruikt ter bestrijding van deze kosten en met name ter exploitatie
cm verbetering van de infrastructuur ; bijstand uit openbare fondsen en andere

vormen van subsidie vormen geen onderdeel van het systeem als zodanig , uit­
gezonderd in specifieke gevallen waarin het regionaal "beleid infrastructuur-
investeringen vereist' ter stimulering van de ontwikkeling in een regio »

Het systeem

18 , De 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 (Ho . l ). Kortgezegd komt het hierop neer dat vol­
gens het systeem vervoergebruikers het volgende betalen :
a) de door het infrastructuurgebruik veroorzaakte marginale maatschappelijke

kosten;

b ) een begrotingsevenwichtsheffing ter dekking van negatieve verschillen
tussen de totale uitgaven en de inkomsten uit heffingen op marginale
maatschappelijke kosten,

19 » Volgens de hier gebezigde definitie zijn de marginale maat schapooi ijke
kosten die kosten welke toe te schrijven zijn aan een toegevoegde verkeers–
eenheid ; er zijn hier twee hoofdcategorieën te onderscheiden :
a) de marginale gebruikskosten , d»w»z . de uitgaventoename voor de eigenaar

van do infrastructuur als gevolg van extra verkeer ;
b ) andere ( of externe ) marginale kosten , d»w»z » de toename van de kosten die

buiten de infrastructuur staan, maar die voortvloeien uit het gebruik ervan
en die onderverdeeld kunnen worden in :



( i ) de narsinale " oongoat iafcoa-ton', l»v*z . de • toönane-- vaw ' io kooton die de
roert van hot vcrkuer ondervindt door .hut «rtrn. vorkeor ;

( ii ) andere marginale externe kosterif ct.w.z . de toename van alle andere
kosten , zoals die van lawaai , luchtverontreiniging en ongevallen , welke
door het exrtra verkeer ten laste kenen van de maatschappij .

20 , De te dekken uitgaven omvatten :

a) exploitatie– en onderhoudskosten en algemene uitgaven voor de infrastructuur ;
b ) infrastructuurinvesteringen bestaande uit directe uitgaven zonder beziging

van leninggelden , evenals de rente en afschrijving op opgenomen leninggelden;
c ) uitgaven ter bestrijding van congestie en andere externe kosten»

De uitgaven moeten alleen betrekicing hebben op de vervoerfunctie van
de betrokken infrastructuur.

21# Bij het streven naar begrotingsevenwicht doen zich problemen voor van

tijd en plaats . Voor de moeilijkheden in verband met de tijd is een periode van

verscheidene jaren nodig om de kosten , het verkeervolume en de heffingen voor
gebruikers vast te stellen en er een gemiddelde van te bepalen» De ruimtepro­
blemen betreffen de geografische of fysische omvang van het infrastructuurnet
dat nodig is om de begroting ervan in evenwicht te brengen; zij zijn een
kwestie van over-en-weer-subsidiering binnen de vervoortak# Hier wordt een
evenwichtige benadering aanbevolen, omdat hoge infrastructuurheffingen voor
een bepaald net onnodig verlagend op de vraag kunnen werken , terwijl een
heffingsgemiddelde berekend over een groot gebied geen effectief middel zou
zijn om investeringsvoorstellen te beoordelen.

Effect op het vervoer

22. Aangezien do huidige situatie en de exploitatiekenmerken 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 volledig systeem en speciale behandeling van bijzondere pro­
blemen zijn derhalve noodzakelijk.

23. Zo zijn de spoorwegen b.v . althans in principe verantwoordelijk voor al
de eigen infrastructuurkosten. Waar 'het spoor dus concurreert rn'et het weg- of
watervervoer dient derhalve rekening te worden gehouden met de mate waarin
deze concurrerende vervoertakken werkelijk hun eigen infrastructuurkosten
dekken. .
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24» • Wat de waterwegen betreft - kan in verband met aanzienlijke fysieke ver­
schillen tussen de netten meer gedetailleerd onderzoek; nodig, zijn; bovendien
"bestaat op dit gebied een brede kloof tussen de kosten en de door.. do gebrui­
kers opgeleverde inkomsten# .

25# De problemen in de wegvervoersector zijn complexer en urgenter dan die
ten aanzien van het spoor en de waterwegen» In de volgende twee gedeelten

wordt gesproken ovèr hetgeen is gedaan ten aanziert van de.' belasting op bedrijfs-
autonobielen en het speciale probleem van de stadsgebieden# ' - ,

B. BELASTING OP BEDRIJFSAUTOMOBIELM •

26 , Sinds vele jaren i3 op het gebied van de infrastructuurheffing de voor­
rang gegeven aan bedrijfsvoertuigen* Ingevolge een voorstel van 1964 ter voor­
koming van dubbele belasting x-jerd in 1968 een eerste richtlijn van de Raad
ingediend voor de . aanpassing van de nationale belastingstelsels ten aanzien
van dergelijke voertuigen (l ) • Tot aa,n het verschijnen van het Verslag van .
april 1975 is veel detailwerk op dit gebied verricht (2) « In december 1974
geeft de Eaad het voornemen , te, kennen een richtlijn op zijn volgende verga­
dering te bespreken en zo mogelijk aan te nemen; de tekst die momenteel door
de groep vervoer van de Eaad wordt bestudeerd treft men aan in de notulen

van de vergaderingen ( 3) •

27# i De basisprincipes van deze eerste richtlijn bestaan hierin dat dè voor
een bedrijfsvoertuig te betalen specifieke belastingen :
a) mede gebaseerd moéten zïjn op de marginale bedrijfskosten ervan en deze

tenminste moeten dekken;
b) moeten bestaan uit de accijnsbelasting op dieselolie én een vóertuigbelasting

welke laatste wordt . berekend volgens, in de gehele Gemeenschap uniforme
methoden» .

28# Bij het ontwerpen van een dergelijk systeem werden tal van technische , ■
'économische en fiscale aspecten onderzocht ^ onder meer 'f ' . V » -
a) methode voor het berekenen van marginale gebruikskost-en ( zie 39-44);
b ) de berekening van . accijnsbelastingen op dieselolie ;

( l ) rB No# C 95 » 21 septemBer' 1968
(S) Doc. SEC(75)1310 . 7 april 1975 "
( 3) Doo# R/1429A5 (amNS 45), 4 juni 1975

• 41
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c) liet toepassingsgebied (b»v« omvang van het wegennet , onderste voertuig- 1
tonnagegrens , vrijstellingen) ;

d) belastingheffingspraktijk (b«v» trekkers en aanhangers afzonderlijk of
te zamen) ;

e ) aanpasbaarheid van het stelsel aan verandering van kosten , brandstof-
belasting enz .;

f) problemen i #v«ni« de "toeslag" op marginale gebruikskosten om het vereiste
totaalniveau van de fiscale opbrengsten op peil te brengen of te houden»

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 kostenberekenings-

methoden b»v, worden soepeler gehanteerd in' verband met problemen als
gevolg van onvoldoende gegevens en verschillen tussen de nationale boekhoud­
systemen» De lid-staten zal het vrijstaan trekkende voertuigen en aanhangers

afzonderlijk of als combinatie te belasten , terwijl optionele aanpassingen
aan het Qemeenschapssysteem de mogelijkheid openen voor betere aanpassing

aan belastingen op voertuigen die niet onder de richtlijn vallen» Tenslotte

is het van belang erop te wijzen dat in dit eerste voorstel geen poging

is gedaan om de belastingaanslagvoeten te harmoniseren»

30, Ten aanzien van het internationale vervoer bepaalt het richtlijnvoorstel ,

dat de voertuigbelastingen alleen betaald zullen worden in de lid-staten waarin

de voertuigen zijn ingeschreven, ook als het voertuig op wegen van andere
lid-staten rijdt ; dit is het zogenaamde principe van "nationaliteit " in
plaats van "territorialiteit ",

31 » Hot richt lijnontwerp is nog maar een eerste stap in de richting van
de harmonisatie van de voertuigbelastingen en verdere mogelijke ontwikken'
lingen dienen onder ogon te worden gezien, zoals j
- harmonisering van de aanslagvoeten voor het internationale goederenvervoer;

- harmonisering van accijnzen op brandstof;
- basering van het systeem op de werkolijke asbelasting in plaats van de

nominale :
* «

– verbetering van de kostenberekeningsmethoden»

Bij dergelijke verdere ontwikkelingen moot rekening worden gehouden

met het feit dat gebruikers , vervoersondernemingen , voertuigfabrikant en en
autoriteiten tijd moeten krijgen om do gevolgen van nieuwe systemen te over­
zien en op te vangen»
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C. STADSSÏUDIES

32 . In de modelstudie van de Commissie over de infrastructuurheffing ( l ) werd er
van uitgedaan dat de speciale problemen in verband met het bepalen van de stede­
lijke infrastructuurkosten en de toerekening ervan aan gebruikers afzonderlijk

zouden moeten v/orden nagegaan . Daarom werd een groep voor stadsstudies ingesteld
en in januari 1970 verleende de Raad zijn goedkeuring 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 grote steden en één middelgrote stad
( Amsterdam , Brussel f Keulen , Lyon en Verona ) gegevens bijeengebracht met betrekking
tot het infrastructuurnet , verkeerskenmerken , parkeerfaciliteiten , openbaar vervoer-
enz . Aan de hand van deze gegevens werd het belangrijke fenomeen van de congestie

bestudeerd via verkeers-speed-flow-analyses in deze steden en op grond van ver­

kregen waardevolle gegevens omtrent de complexiteiten van de verkeers-flow,
speciaal in de stadscentra. In combinatie met onderzoek naar de waarde van de

tijd van de gebruikers waren al deze studies een goed hulpmiddel "voor' de bepaling

van de congestiekosten , waarvan sprake is in de paragrafen 45-51 . Daarnaast
verrichtten een aantal lid-staten speciale studies :

- Duitsland over de kosten van milieuverontreiniging
- België over praktische heffings systemen,

34» De kosten van door verkeerslawaai en voertuigemissie veroorzaakte milieu­
belasting werden bestudeerd in een multidisciplinair verslag dat werd gesponsord
door de Commissie en uitgevoerd door.de Verein Deutscher Ingenieure (VDl ). De
conclusies van dit 1,100 pagina 's tellende document zijn kort samengevat in de

p?-ragrafen 52 - 54 » maar aangezien tot nog toe slechts een vluchtig onderzoek
mogelijk was , zou nog meer werk dienen te worden verricht op dit voor de toekomst

zo belangrijke gebied , waarop de kosten , althans in stadsgebieden , van dezelfde
orde van grootte zouden kunnen blijken als do voertuigbrandstofkosten .

35 . Eveneens op het gebied van de ko stenbepaling kwam men tot de conclusie dat
methoden voor het berekenen van de marginale kosten van gebruik van niet–stadswegen
in steden kunnen worden toegepast . Een nadere bestudering van de marginale kosten
van ongevallen is tot later verschoven , aangezien middelerwijl de in de voor–
borordende studie beschreven methode kon worden gebezigd.

3 6 . Een studio ten aanzien van praktische systemen van : heffingen voor het
gcl /.n.ii; van stadswegen is uitgevoerd door de Société Beige d'Economie et de

^ • • • / • • ♦

( l ) Doe . 3EC(69)7 r50 def . van 12 maart 19^9
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Mathénatique ( SOBEIL'LP), mot Brussel als voorbeeld. Het blijkt dat het systeem,
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 reduceren van de congestie zonder daze
naar elders te verplaatsen » Al met al werd geoordeeld dat een eenvoudige vorm
van supplementaire vergunningen de meeste kansen biedt om aan deze eisen te
voldoen ,

37 » Concluderend kan worden gezegd dat de voornaamste elementen ten aanzien

van stedelijke congestiekosten bestudeerd zijn . Er zijn bruikbare methoden
ontwikkeld voor de berekening van de congestiekosten , maar deze kunnen nog niet
als basis worden gebruikt voor een systeem van heffingen op het gebruik van de
stad. Er zullen nog verdere studies en besprekingen nodig zijn om deze econo­
mische maatregelen te ontwikkelen en ze in te passen in de totale context van

de planning van het stedelijk vervoer»

D. BEPALING VAI-T DE MARGINALE MAATSCHAPPELIJKE K0ST3T

38* Zoals in do voorgaande hoofdstukken reeds aangegeven kunnen bij de
marginale (maatschappelijke ) kosten twee hoofdcategorieën worden onderscheiden :

a ) de kosten van gebruik , d.w.z , voornamelijk slijtage
b ) andere ( externe ) kosten : congestie , lawaai , luchtverontreiniging en

ongevallen .

De werkgroepen van de Commissie hebben deze kosten afzonderlijk geana­
lyseerd voor de drie takken van vervoer en als onderdeel van de in hoofdstuk II
A - C bedoelde studies .

Marginale gebruikskosten - wegen

39 » Bij de voorbereiding van de ontwerp-richtlijn over de belasting op
bedrijfsvoertuigen heeft de werkgroep in kwestie een bijlage opgesteld ( l )
die grotendeels handelt over do methoden ter berekening van de marginale
(maatschappelijke ) gebruikskosten . Deze toename van de kosten van exploitatie ,
administratie , onderhoud en vernieuwing van de wegeninfrastructuur als gevolg
van een extra verkeerseenheid omvat zowel de verkeerspolitiekosten als de

slijtage .

9 • •/ • • •

( 1 ) Doc . R/275O/74 ( TRAITS 174 )
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40. De wegenonderhouas- en vernieuwingsoperaties worden verdeeld in vaste
kosten en kosten die variëren met het verkeersniveau 5 laatstbedoelde kosten
worden aan de 'bedrijfsvoertuigen toegerekend op grond van drie criteria :

voertuigkilometers , nominale asdruk en nominale asdruk tot de vierde macht ,
In iedere variabele kostencategorie wordt het narginaliseerbare aandeel vast­

gesteld via een van drie verschillende methoden die een statistische vergelijking
geven van kosten en verkeersniveau in tijd 'of ruimte , of die een kwantitatieve
analyse verschaffen van de relatie tussen kosten en verkeer. Voor elk van de
drie criteria wordt voorgesteld een minimaal marginaliseerbaar aandeel- vast te
stellen. Met inaanmerkin'gneming van het benaderend karakter van de werkgegevens
maakt' deze procedure het 'mogelijk een öarginaal (maatschappelijk ) gebruiks-
kosteribedrag met redelijke accuratesse toe te rekenen aan elk type voertuig.
Waar de kostengégevens als zodanig niet beschikbaar zijn worden dé uitgaven
als basis gebruikt .

41 . Pp 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 diensten van de Commissie hebben een rapport ( 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 gemaakt (2 ) over methoden
voor het berekenen van de marginale (maatschappelijke ) kosten van het gebruik
van de spoorweginfrastructuur, op dezelfde basis als in het verslag voop het
wegvervoer. De kosten dienen te worden toegerekend afhankelijk van het feit
of ze variëren in functie van het bruto-tonkilometercijfer , het treinkilometer–
cijfer en het aantal treinen 5 het elektrisch uitgangsvermogen en hot koper-
gebruik kunnen ook relevant zijn. Ten aanzien van de wegen kan het nodig zijn
voor deze categorieën minimale marginalisatievoeten te bepalen,

43 . De initiale berekeningen van de lid-staton van deze kosten yoor 1971
wijzen op lagere marginalisatievoeten dan voor wegen , maar aan een gedetailleerde
analyse wordt nog gewerkt .

• / • • •

( 1 ) Doc .. SEC(75)1310
(2 ) Doc . CTl/GTl/05-2-74



- 13 -

Marginale gebruikskosten - "binnenwateren •• • ■ •

44 » De "betrokken werkgroep heeft een ontwerp-nota opgesteld ( l ) over bere-
keningsmethoden , analoog aan hetgeen voor de andere takken van transport is
geschied. De kostentoerekening moet geschieden afhankelijk van de vraag of de
kosten varieren volgens het aantal scheepskiloneters , het aantal tonkilonieters
deadweight , het aantal sluiscycli of het aantal schepen dat door sluizen
passeert .

45 • De met name door Frankrijk 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 zaken als de ecjuivalentiecoëfficient voor scheeps-
categorieen en berekeningen voor andere lid–staten is verder onderzoek nodig.

Marginale congé stiekost en

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

kunnen worden toegepast op de binnenwateren .

47 * Bij de congestiekosten kunnen drie elementen worden onderscheiden :

- tijdverlies voor weggebruikers *

- hoger brandstofgebruik en hogere voertuigonderhoudskosten
– irnmobilisatie van vracht .

48 . De groep voor stadsstudies vond het tijdverlies voor weggebruikers het
belangrijkste element , zodat daaraan bij voorrang aandacht moet worden
geschonken . Voor een beoordeling moeten de omvang en de waarde worden vast­
gesteld. De hoeveelheid tijdverlies kan worden afgeleid uit de relatie
verkeerssnelheid – flow of de relatie verkeersdichtheid - floi;. Er moet in

het bijzonder onderscheiden worden tussen relatief stabiele condities en
onstabiele situaties zoals die kunnen optreden wanneer verkeersverzadiging
bereikt is .

49 . Voor beide situaties werden vier methodes vastgelegd als zijnde
- . . f v

acceptabele benaderingswij zen ter kwantificering van het tijdverlies" voor

( l ) Doc » CTl/GTl/04-2-74
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gebruikers , waarbij de keuze afhangt van de ontmoete problemen en de technische
voorkeur van de individuele stadsautoriteiten» Eeii meer gedetailleerde beschrij­
ving van deze njethoden vindt men in bijlage 2 »

50. Het uitdrukken van de tijd van de vervoersgebruiker in' geld is inter­
nationaal en nationaal bestudeerd via dé ECMT-rondetafelge sprekken. Ofschoon
nog problemen blijven bestaan, werd er veortgang geboekt 'in de ontwikkeling
van een eenvoudige methodologie , waarbij ónderscheid wordt - gemaakt tussen
werktijd en niet-werlct ij d, met een waardering van deze tijdcategerieën als
een percentage van het bruto– of netto-inkomen#

51 » Hogere voertuigkosten werden beoordeeld als zijM.de van secundair belang
vergeleken bij het tijdverlies voor vervoersgebruikers <Sn bedoelde kosten

gullen zeker minder problemen ten aanzien van de berekeningsmethoden veroor–
..zaken» De vracht imnobil isat ie werd in de voorbereidende studie als onderge­
schikte factor gewaardeerd» Deze, beide elementen kunnen daarom in een later

stadium onder de lox*p worden genomen »

Marginale lawaaikosten - ; , . •

52 . In praktisch alle lid-staten wordt het wegverkeer . gezien, als de ; <
primaire bron van milieulawaai» Het in . hoofdstuk III» C genoemde VDI-research-

teain heeft een poging gedaan de kosten van de gevolgen van lawaai te evalueren ,
maar kwam tot de conclusie dat dit niet rechtstreeks kan» Zoals blijkt uit de

samenvatting van hun verslag in bijlage 3 pasten zij een indirecte benaderings­
wijze toe door berekening van de kosten van zowel actieve als passieve lawaai-
preventie , resp» -eliminatie » Actieve preventie reduceert het lawaainivèau
aan de bron , bijvoorbeeld door verbeterde uit laatdemping j passieve preventie
beschermt degene die het verkeerslawaai ondergaat via geïsoleerde vensters ,

afschermende' muren , verbeterd straatoppervlak , tunnels , enz » Er werden kosten-
schattingen gegeven met betrekking tot de situatie in Duitsland»

Marginale kosten van luchtverontreiniging . .

53'» De luchtverontreiniging in steden als gevolg van voertuigemisèie werd
bepaald door middel van aan het verkeer gerelateerde factoren, zoals dicht­
heid en rijcondities ( stoppen-stilstaaii of soepele dooretroming) en door x
middel van aan het voertuig gerelateerde factoren, zoals motortype en -grootte»
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54* Evenals bij het verkeerslawaai bezigden de VDI-deskundigen een indirecte
benadering door raming van de kosten van maatregelen ter voorkoning of elimi-
nering van schadelijke effecten . Bijlage 3 toont aan dat een reductie net 40 £
van het huidige emissieniveau van koolöonoxyde en van 30 'fo voor stiksto'foxydc
werden -beschouwd als zijnde in overeenstemming net de huidige ideeën over de
uitlaatnorraen voor de benzinemotor , Ook in dit geval gaven de deskundigen een
schatting van de potentiële marginale kosten op grond van de situatie in
Duitsland#

Marginale kosten van ongevallen

55 » Ten aanzien van de infrastructuurheffing zou men kunnen concluderen dat
de kosten van ongevallen alleen belangrijk zijn voor het wegverkeer en buiten
beschouwing kunnen worden gelaten bij spoorwegen en binnenwateren . De evalu-
ering van de wegongevalskosten is reeds het onderwerp geweest van veïe studies
en is ook behandeld in de modelstudie , die gedetailleerde procedures bevatte
voor de berekening van de marginale kosten van 'ongevallen , inclusief verze­
keringskosten .

E. BEGR0TI1TGSEVM1JICHTHE3PI1IG

56 , Er bestaat bijna altijd een financieel nadelig verschil tussen de totale
uitgaven voor de vervoersinfrastructuur en de inkomsten uit de heffing voor

de marginale maatschappelijke kosten . Het tekort dient te worden ingevorderd

van de gebruiker in de vorm van een begrotingsevenwichtheffing,

57 , De problemen in verband net het ontwerpen van geschikte methoden ter

toerekening van deze kosten aan gebruikers zijn aanvankelijk onderzocht door
professor C.J , OORT en daarna herzien door drs , I-IAASKMT in een uitvoerig

rapport dat in juni 1975 eindelijk werd voltooid. Dit rapport , dat groten­
deels steunt op het "ALLAIS-rapport " ( l ) en de modelstudie , gaat uitvoerig
in op de theorie van de iirelzijnseconomie die leidt tot prijsbepaling op
grond van marginale maatschappelijke kosten en de optimale toerekening van
hulpbronnen in do totale economie . Op basis van dit onderzoek worden vijf

- alternatieve, methoden van evenwicht sheffing uitgewerkt en worden de merites
hiervan geëvalueerd zowel theoretisch als wat betreft de praktische toepas­
baarheid op de vervoersinfrastructuur,

58 , De uiteindelijk aanbevolen methode bestaat hierin dat de evenwicht s-
heffing gelijk of proportioneel moet zijn aan de marginale maatschappelijke

( l ) Beleidsalternatieven 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 inkomsten uit optimale prij stelling tegen
marginale maatschappelijke kosten de totale kosten niet zullen dekken. De

gebruikers profiteren daardoor van deze grotere capaciteit doordat ze niet
de hogere marginale maatschappelijke kosten betalen die van toepassing zouden
zijn bij het lagere capaciteitsniveau .

De wegen en middelen om de voorgestelde methode toe te passen op de
verschillende takken en infrastructuren worden nagegaan , evenals de mogelijke
gevolgen,

59* Opgemerkt' zij dat het rapport OORT noch door de diensten van de Commissie
noch door de regeringsdeskundigen diepgaand is geanalyseerd,

F. VERSLAGGEVIITG OVER DTgRASTRUCTOURUITGAVM EET -GEBRUIK

60, Als statistische basis eji .boekhoudbasis voor een infrastructuurheffings-»

. stelsel zijn gegevens omtrent infrast rucctuuruitgaven en infrastructuurgebruik

noodzakelijk . Deze voorden jaarlijks door de lid-stat en aangemeld voor alle

drie takken van transport , -overeenkomstig Verordening 1108/70 (l),

61 , De uitgaven wbrden onderverdeeld in investeringen , exploitatie , politie
(uitgezonderd voor spoorwegen ) en algemene kosten , terwijl de verkèersgegevens
verstrekt worden in : • ;

voertuigkilometers en askilometers voor Vegen ,

- treinkilometers en bruto–t onkilonet ers voor spoorwegen , en
- scheepskiloiaeters , tonkilömeters deadweight en aantal schepen door sluizen

op binnenwateren.

62 , Tot dusverre zijn verslagen voor de jaren 1971 ( 2 ) en 1972 ( 3 ) verschenen ;
deze bevatten de gegevens welke de drie nieuwe lid-staten onofficieel ver­
strekten voor 1974» toen bovengenoemde verordening voor hen van. kracht werd.
Het is de bedoeling het , verslag over 1973 tegen eind 1975 aaXL de Raad voor
te leggen.

(1 ) PB L 130,. 15.6.1970
(2 ) Doc . SEC(74)5235 def.
( 3 ) CÖM(75)312 def.



63 . Dg betrokken deskundigen zijn begonnen net da bespreking van de problemen
die zich voordoen bij de toepassing van deze verordening en van eventuele
maatregelen om deze neer in overeenstemming te brengen met do huidige infra-
structuurheffingsontwikkel ingen . Be hoofdpunten zijn :

a) identificatie van het vervoersaandeel in de totale infrc.structuuruitgaven ,
b ) splitsing van de investeringsuitgaven in nieuwe voorzieningen en uitbrei­

dingen enerzijds en herstel en vernieuwing anderzijds ,
c ) analysering van de uitgaven , conform de thans voor variatie gebezigde
criteria ( zie paragraaf 40 ),

d ) opstellen van criteria voor het differentiëren van stadswegen en niet-
stadswegen ,

e ) vermindering van de verslagfrequentie ten aanzien van bepaalde gegevens ,
f ) methoden ter vaststelling van werkelijke asbelastingen .
DÏVERS3T

De selectie van investeringen ......

64. In 1974 werd door de professoren K.II . G1JILLIAL1 en J . A, ZIGHERA een
studie verricht van de wisselwerking tussen een stelsel van infrastructuur-
heffingen , gebaseerd op tegen marginale sociale kosten en in' een streven naar

budgettair evenwicht vastgestelde prijzen enerzijds , en de besluitvorming met
betrekking tot infrastructuurinvesteringen anderzijds . In bijlage A treft men

een samenvatting van deze studie aan.

65 » Bij hun analyse van de desbetreffende economische theorie uitten de
auteurs van do studio enige kritiek op de waarde van de budgettaire even-

xvichtstheorie , zonder echter hiervoor enig praktisch alternatief te opperen .
Hun stelling was , dat infrastructuurheffingen in beginsel , door waarden vaat
te stellen voor externe , niet kwantificeerbare effecten zoals geluidshinder ,
luchtvervuiling en ongevallen , van grote invloed was op de investerings-
besluitvorining. In interstedelijke situaties kunnen de daarbij betrokken ,
hoofdzakelijk tastbare factoren heel wel met de bestaande technieken van
kost en-batenanalyse worden bestudeerd en zou het opbrengstpercentage van de
projecten niet grotendeels van het gekozen prijsbeleid moeton afhangen .
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60 . In stadsgebieden daarent egen , hebben congestie en vele , aan het vervoer
externe factoren , . een belangrijkere rol gespeeld. Daarom was het minder waar­

schijnlijk dat een eenvoudigweg vaststellen van financiële oogmerken een
algemeen optimum ten gevolge.zou hebben , en men zou dan ook bij voorrang
moeten streven naar hetgeen , op grond van algemene planningsbeginselen , als
het " juiste" verkeerspatroon wordt beschouwd.

67 . Bij v/ij ze van zeer algemene conclusie stelden de schrijvers van het rapport
dat de wijze waarop de Gemeenschap momenteel het vraagstuk van de infrastructuur-
heffingen benadert in overeenstemming is met een selectief investeringsbeleid,
mits er een duidelijk verband tussen beide bestond ; deze onderlinge wisselwerking

zou echter geen vertragende invloed mogen hebben op de ontwikkeling van elk van
deze beide aspecten afzonderlijk .

Problemen in ontwikkelingsgebieden

De professoren Gwilliam en Zighera vestigen eveneens de aandacht op de

problemen wellce in ontwikkelingsgebieden kunnen rijzen in verband met de finan­
ciering van " stimulerings"-investeringen die de eerste jaren niet voldoende

zullen opbrengen , indien het systeem niet soepel genoeg wordt toegepast . Het is
duidelijk dat deze problemen eerst moeten worden geanalyseerd en opgelost , alvo­
rens een definitief stelsel wordt aanvaard.

Internationale waterwegen

68 . In verband met de rechtsgrondslag voor het toepassen van infrastructuurhef-
fingen op internationale waterwegen rijst de vraag of de in 1368 uitgevaardigde
Akte van Mannheim , waarbij de Rijnvaart wordt vrijgesteld van alle rechten "die
uitsluitend op het uitoefenen van de scheepvaart zijn gegrond", verenigbaar is mot
infrastructuurheffingen .

69 . In de eerste plaats zij erop gewezen dat artikel 234 van het Verdrag , krach­
tens de jurisprudentie van het Hof van Justitie , de lid-staten niet het recht
geeft , zich onderling op de rechten en verplichtingen van vroegere overeenkomst en
te beroepen , ten einde aan verplichtingen op grond van het Verdrag te ontsnappen ;
het beperkt zich ertoe de nakoming van krachtens vroegere overeenkomsten met derde
landen aangegane verplichtingen te garanderen , Bijgevolg bestaan er geen juridisch

belemmeringen , behalve wat betreft de toepassing van het stelsel van infrastruc f ^
heffingen op ondernemingen welke gevestigd zijn in een derde land, dat voor zijn
onderdanen de rechten van de 1'Iannheimakte opeist . Hieruit volgt dat dit vraagst.V
'hoofdzakelijk van belang is voor de betrekkingen met Zwitserland,

Ofschoon men , zolang het stelsel van infrastructuurheffingen nog niet de­
finitief is , moeilijk een beslissing kan nemen , is het algemene oordeel van de
Commissie dat een stelsol van betaling voor het gebruik van de infrastructuur

» # * / • » O
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verenigbaar is met do Akte van Mannhein. De in deze akte toegekende vrijstelling
heeft geen betrekking op heffingen voor een verrichte dienst , het geren volledig
gerechtvaardigd is door de noodzaak om een compensatie te vinden voor uitgaven
in verband met verbeteringen aan do Rijn . Wanneer hot heffingsstolscl eenmaal
verder ontwikkeld is , zullen deze vraagstukken ongetwijfeld met Zwitserland
moeten worden - besproken »

Het berekenen van de gemiddelde heffingen

70. De mate waarin de infrastructuurkosten gemiddeld over de verschillende

verkeersnetten moeten worden omgeslagen hangt af van de problemen in verband

net de vaststelling van de , het budgettair evenwicht bevorderende rechten .

Men zal zich herinneren dat deze laatste de extra inkomsten moeten opleveren om

de exploitatie- en do investeringsuitgaven te dekken , overal waar het leggen van
heffingen op hot niveau van de marginale sociale kosten niet voldoende is on het

budget in evenwicht te brengen. Dit is een . kwestie van het over en weer subsi­
diëren binnen iedere tak van vervoer , uitgedrukt in termen van stolsels of van
geografische gebieden waarvoor het budgettaire evenwicht moet worden bereikt ,

71 . Indien de heffingen voor een bepaalde infrastructuur of voor een klein

verkeersnet worden berekend, zou de gehele financiële inzet voor de aanleg en
do werking van die infrastructuur op de gebruikers neerkomen . Een dergelijk
stelsel van heffingen zou een selectie tussen alternatieve investoringtrvoorstellen

gemakkelijker maken , doch het risico met zich meebrengen dat de uiteindelijke
prijzen veel hoger zouden liggen den de marginale sociale kosten , hetgeen een
ontmoedigend effect zou hebben op de vraag .

Anderzijds zouden speciale , investeringen niet worden beïnvloed door het
omslaan van de gemiddelde kosten of een nivellering (perequatie ) van kosten
over een uitgestrekt gebied. Dit zou echter een optimaal gebruik van de bestaande
capaciteit niet in de weg staan .

72 . Thans is het zaak een uitgebalanceerde oplossing te vindon voor dit
probleem, dat vooral een rol speelt bij do waterwegen voor de binnenvaart en
waarbij mogelijke regionale gevolgen niet moeten worden vergeten , In de bijlage
van een Commissiedocument ( l ) over dit onderwerp zijn sommige van de denkbeelden
van de auteurs van het "ALLAIS-rapport " weergegeven.

( 1 ) Doc . SEC(72)2322
V



DEEL III - CONCLUSIES

73 . Uit dit tussentijds verslag "blijkt dat er aanzienlijke , . doch ongelijke
vorderingen zijn gemaakt op het ingewikkelde terrein van - de infrastructuur-
heffingen» Wat de bepaling van de marginale sociale kosten "betreft , is "bij­
voorbeeld veel meer bekend over de marginale kosten van het gebruik van de

wegen, in het bijzonder voor buiten de steden opererende , commerci'dle voer­
tuigen , dan voor de spoor– of waterwegen. Er is een goed begin gemaakt met
de behandeling van het begrip "congestielcosten" terwijl er reeds voldoende
bekond is over geluidshinder en luchtvervuiling om een verdere analyse van

do beschikbare gegevens aan te moedigen, terwijl ook de kosten in verband met
ongevallen met enig vertrouwen onder de loep mogen worden genomen.

74» Voorts is een goed- begin gemaakt met het verzamelen en exploiteren van
de voornaamste nationale gegevens in verband met do uitgaven voor of/en het
gebruik van do infrastructuur ; thans dienen deze laatste te worden aangepast
aan de eisen van een modern stelsel van infrastructuurheffingen.

75 * Op het gebied van de allocatie der produktiefactoren en het toerekenen

van kosten aan gebruikers is nog voel te doen , zowel in theoretisch , als in
praktisch opzicht . Desalniettemin is de met' de commerci'dle wegvoertuigen ge­
boekte vooruitgang baanbrekend geweest , en als uitgangspunt voor toekomstige
werkzaamheden zal het beschikbare onderzoekingsmateriaal inzake aspecten
zoals heffingen voor liet bereiken van een budgettair evenwicht , verwerkt en
ten nutte gemaakt moeten worden .

76 , Dergelijke resultaten tonen aan in welke richtingen het mogelijk is
vrij snel vooruitgang te boeken en waar , daarentegen, ernstige moeilijkheden
blijven bestaan , die zowel naar doel als naar methode om nieuwe benaderingen
vragen. Dit zal het onderwerp uitmaken van een tweede document , waarin de
nog hangende vraagstukken zullen worden geanalyseerd in het licht van de ont­
wikkeling die zich heeft voltrokken sinds de oorspronkelijke voorstellen voor

het leggen van infrastructuurheffingen werden ingediend. Het is ook de be­
doeling, dat in dit document eventuele prioriteiten en beleidslijnen zullen

worden aangegeven om huidige en toekomstige vraagstukken te behandelen.;

77 • Gezien de voorgaande beschouwingen , lijdt het geen twijfel dat het
onderwerp infrastructuurheffingen nog steeds buitengewoon veel belangstelling
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wekt , zowel in regerings- als in vervoerskringen* Eit onderwerp schijnt
dus , zowol op zichzolf als met 'betrekking tot andere onderdelen van het

- gemeenschappelijk vervoerbeleid bezien , van groot belang te zijn'," hetgeen
eon overtuigend bewijs is van de noodzaak om hiermee dringend verdere

vorderingen te maken» : •' ' ■ ' ' ' ;



BIJLAG3 I

Voorstel voor een beschikking

van do Raad inzake infrastructuurheffing



TOELICHTING

Op 22 .juni 1965 werd "binnen de Raad overeenstemming bereikt ovor de

ordening van de vervoermarkt } net het oog op de onderlinge aanpassing van de
wijze van functioneren van de nationale vervoermarkten gaf de Raad onder meer

het voornemen te kennen, een gemeenschappelijk systeem voor het toerekenen van
de kosten van de weg te gaan toepassen.' De Commissie heeft derhalve op 29
maart 1971 "bij de Raad een voorstel ingediend voor een "beschikking tot invoe-

 

ring van een gemeenschappelijk stelsel van heffingen op het gebruik van de
verkeerswegen ( l ).

In deze "beschildcing worden de algemene "beginselen van dit stelsel
vastgelegd . Het gaat om esn systeem van heffingen op "basis van de marginale
maatschappelijke kosten , gekoppeld aan de verplichting van financieel even­
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 vervoertalcken te voeren beleid , dat in het memorandum van
de Commissie aan de Raad over het stelsel van heffingen op het gebruik van de
verkeerswegen wordt omschreven .

Het Europese Parlement heeft over dit voorstel tijdens zijn zitting
van 16 november 1973 (2 ) een advies uitgebracht en het Eoonomisch en Sociaal
Comité op 28 september 1972 ( 3 ).

Ka deze adviezen nauwkeurig te hebben bestudeerd heeft de Commispie
besloten hieraan voor een deel gevolg te geven en derhalve krachtens artikel
149 » tweede alinea, van het Verdrag haar oorspronkelijk voors-cel voor «en
beschildcing te wijzigen .

( 1 ) P3;Ko .- C 62 van 22.6.1971 , blz . 15 .
( 2 ) P3 Ho . C 108 van 10.12.1973 , blz . 67 .
('3 ) P3 Eo . C 123 van 27.11.1972 , blz . 11 .



Deze wijzigingen kunnen als volgt worden omschreven t

Considérons 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 lijkt het wenselijk de voorgestelde maatregel te

beperken tot de wegen voor het vervoer per spoor, over de weg en over de
"binnenwateren .

Het Europese Parlement wenst echter een considerans la in te voegen

die stelt dat het stelsel van heffingen zo moet worden opgezet dat te zijner

tijd ook de overige takken van vervoer hierin kunnen worden opgenomen ; hier­
door hoeven dan later geen "belangrijke wijzigingen in het stelsel te worden
aangebracht .

Considerans 3

Het Europese Parienent stelt voor , aan het gestelde doel "optimaal
gebruik van de bestaande wegen" toe te voegen dat het stelsel moet bijdragen
tot een uit algemoen economisch oogpunt gunstige verdeling van het vervoer
over de verschillende verkeerswegen en takken van vervoer.

Het tweede doel : alle noodzakelijke uitgaven voor de aanleg en de
exploitatie van de verkeerswegen ten laste van de gebruikers brengen , wordt
aangevuld met een omschrijving van het daarmee nagestreefde oogmerk : het
bereiken van een uit algemeen economisch oogpunt gunstige omvang van de
totale investeringen in verkeerswegen .-

Artikel 2 , lid 1

Eet Europese Parlement stelt evenals voor considerans 3 voor om het

zinsgedeelte " een zo goed mogelijk gebruik van de wegen te bevorderen" aan te
vullen met een formulering die het nagestreefde doel duidelijker weergeeft . •'
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Artikel 2 , lid 2

Dit lid bepaalt dat de Raad regels vaststelt voor het bepalen van
de marginale maatschappelijke kosten en de èvenwichtsheffingen. Het Parloment
verlangt over de vaststelling van deze regels te worden geraadpleegd, aan- •
gezien deze van doorslaggevende "betekenis zijn voor de "billijkheid en de
goede werking van het hele stelsel . Voorgesteld wordt in dergelijk gevallen
eveneens het Economisch en Sociaal Comité te raadplegen, ook al' heeft het
daarom niet verzocht . . ' •. . " •

Artikel 5

Dit artikel stelt dat voor een goede werking van het stelsel VEJI
heffingen op het gebruik van de verkeerswegen autonome exploitatieorganen
moeten worden opgericht , die de nodige bevoegdheid hebben om een beheer te
voeren overeenkomstig de doelstellingen en principes van het stelsel , en dat
elk van deae - organen zelf zijn heffingen zal moeten vaststellen op basis van
de kosten en het gebruik van de wegen die onder zijn beheer vallen. Het •
Europese Parlement wenst een aanvulling van dit artikel ten einde te garan­

deren dat ook in deze bijzondere 'gevallen de beginselen inzake marginale j
maatschappelijke kosten en financieel evenwicht worden toegepast .

Artikel 6 , lid 1
.i 1

Lid 1 van dit artikel bepaalt de instrumenten voor het toepassen'

van heffingen op het gebruik van de wegen . Het stelt met name dat men zioh
voor de binnenscheepvaart zal beperken tot vaargelden. Het Europese Parlement
vraagt de mogelijkheid van invoering van vaartuigbelastingen open te laten.

Artikel 7 , lid 1

Lid 1 van dit artikel voorziet vanwege de ingewikkelde aard het
grote aantal toepassingsmaatregelen en de talrijke economische en finanoiele
gevolgen vsn het stelsel van heffingen op het gebruik van de wegen, in de
geleidelijke invoering van dit stelsel . De Commissie heeft gemeend dat de
invoering duidelijk meer problemen zal meebrengen voor de binnenscheepvaart
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dan voor de landwegen en heeft derhalve voor de invoering van de heffingen
in eerstgenoemde sector vijf jaar meer uitgetrokken . Volgens het Europese
Pót] e uent kan het aanhouden van een andere overgangsperiode voor de "b innen-

scheepvaart dan voor het wegvervoer leiden tot een zekere distorsie van de
mededinging tussen deze beide vervoertakken onderling alsook ten opzichte

van de spoorwegen . Aangezien er voor "bepaalde verbindingen sprake is van

concurrentie tussen deze drie vervoertakken bestaat immers het gevaar dat de
berekeningen van de vergoedingen voor de spoorwegen , zoals bedoeld in lid 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 binnenvaart voor .

Artikel 7 « lid 4

Dit lid bepaalt dat gedurende de periode van invoering van het stel­
sel aan de spoorwegen vergoedingen worden toegekend als compensatie voor het
nadeel dat voor deze vervoerstak voortvloeit uit het feit dat het conourrerende

rail- en watervervoer zijn wegkosten niet volledig draagt . Het Europese
Parlement stelt voor dit lid aan te vullen met de bepaling dat deze ver­
goedingen worden verrekend met de subsidies die de spoorwegen in versohillende
Lid-stat en ontvangen .

Tenslotte worden nog andere , redactionale , wijzigingen aangebracht
in het voorstel .



Wijziging van het voorstel voor
een "beschikking tot invoering van een gemeen­
schappelijk stelsel van heffingen op het

gebruik van de verkeerswegen

Eet op 29 maart 1971 dcor de Commissie ingediende voorstel voor
een "beschikking van de Raad ondergaat de volgende wijzigingen t . '

- een wijziging van oonsiderans 1 ,

- invoeging van een considerans l.a,

- een wijziging van considerans 3 , .
* \ -

- een wijziging van artikel 1 ,

«- een wijziging van artikel 2 , lid 1 , eerste alinea, . .. , • .

- een wijziging van artikel 2 , lid 2 , . 'I .

- een wijziging van artikel 5 »

- twee wijzigingen van artikel 6 , lid 1 , le en 2e streepje ,

- een wijziging van artikel T t lid 1 , eerste alinea,

- een wijziging van artikel 7 » lid 4. ;

- enkele zuiver redactionele wijzigingen.

Deze wijzigingen zijn opgenomen in de "bijgevoegde tekst .

•/• .

0 ; . - : • ■ ■ ■ ' : ; -
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Originele tekst Gewijzigde tekst

Dïï RAAD VAN DE EUROPESE GEMEENSCHAPPEN, DE RAAD VAN DE EUROPESE GEMEENSCHAPPEN ,

Gelot op het Verdrag tot oprichting ongewijzigd.

v?n Europese Economische Gemeenschap ,

inzonderheid, op artikel 75 »

Gezien het voorctel van de Commissie ,

Gezien het advies van het Europese

Parlement ,

Gezien het advies van het Economisch

en Sociaal Comité ,

Overwegende dat de totstandbrenging

van een gemeenschappelijk vervoerbe-

leid de invoering van een gemeenschap­

pelijk stelsel van heffingen op het
gebruik van de wegen inhoudt 5 dat dit

stelsel toepasselijk moet zijn op de

vegen voor hot vervoer per spoor, over

de wog en over de binnenwateren , zodat
G'ua gezonde mededinging bij het ver­
voer wordt gewaarborgd }

Overwegende dat de totstandbrenging

van een gemeenschappelijk vervoerbe-

leid de invoering van een gemeenschap­

pelijk stelsel van heffingen op het

gebruik van de wegen inhoudt ; dat dit
stelsel , ter waarborging van een ge­
zonde mededinging bij het vervoer ,

allereerst toepasselijk moet zijn

op de wegen voor het vervoer per spoor ,
over de weg en over de binnenwateren ;

overwegende dat de invoering van een
sitelael van heffingen op het gebruik
vój.1 de wegen talrijke maatregelen om­
vat , die slechts geleidelijk kunnen
'."orden vastgesteld en uitgevoerd »

Overwegends dat het stelsel zo noet

worden opgezet dat te zi jner tijd ook

de overige takken van vervoor hierin

kunnen worden opgenomen of dat de

beginselen ervan ook on deze andere
■ > ΓΙ I I ■ ■ II ·ΙΙ ■ II I I II ■ ■ II ■ (· ι ι ι· - - ι - - - -

takken van vervoer toepasbaar zijn ,

waarbij rekening dient te worden ge­

houden met hun bijzondere kenmerken ;

ongewijzigd
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Gewijzigde tekst

dat het evenwel van "belang is nu reeds

de strekking en de algemene "beginselen
van dit stelsel vast te stellen , ten
einde het treffen van de uitvoerings- .• ,

maatregelen te vergemakkelijken en de
onderlinge* toenadering van het "beleid . •
van de Lid-staten te bevorderen ;

Overwegende dat het stelsel van hef– Overwegende dat het stelsel van hef­
fingen aan een dubbel doel moet beant- fingen aan een duhbel doel moet beant­
woorden, namelijk tot een optimaal woorden, namelijk tot . _een_ uit_ _a_l gcrneen
gebruik van de bestaande wegen bijdra- economisch oogpunt gunstige verdeling
gen cn alle noodzakelijk uitgaven van het verroer over dev verschillende
voor de bouw en de exploitatie van de verkeerswegen en takken van vervoer bij-

verkeerswegen ten laste van de gebrui- dragen en alle noodzakelijke uitgaven
kers brengenj dat dit doel wordt be- voor de bouw en de exploitatie van de
reikt indien aan de verschillende ver- verkeerswegen ten laste van de gebrui-
keerscategorieën de marginale maat- kers brengen, zodat, ile invegterirgen
schappelijke kosten in rekening worden in verkeerswegen een uit algemeen e- ,

gebracht , eventueel verhoogd met een conomisch oogpunt gratige omvang be-
toenlag, waarvan het bedrag zodanig reiken. ; dat dit dubbele dool wordt be–

wordt bepaald dat de uitgaven voor reikt indien aan de verschillende ver-
de betrokken wegen volledig worden ge– keerscategorieën de marginale maat-
dekt door de ontvangsten die hun ge- schappelijle kosten in rekening worden

bruik oplevert ; gebracht , eventueel verhoogd met een
toeslag ( "evenwicht sheffing" ) , waarvan
het bedrag zodanig wordt bepaald dat
de uitgaven voor de betrokken wegen
volledig worden gedekt door de ont­
vangsten die hun gebruik oplevert ;

Overwegende dat het voor een opti– Overwegende dat het voor een optimaal
maal gebruik van de bestaande capaci– gebruik van dé bestaande capaciteit
teit wenselijk is de heffingen voor van de vegen wenselijk is de heffingen
de verschillende verkeerscategorieën voor de verschillende verkeorscategprieen
zoveel mogelijk te moduleren naar de zoveel mogelijk te moduleren naar de '

■ 7 , . •/•
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>yi r;;i_r.el s t eks t Gewijzigde tekst

verschillen in overeenkomstige margi - ( twee woorden geschrapt ) overeenkomstige
nale maatcchappeli jka kosten ; marginale maatschappelijk kosten } .

Overwegende dat het . dienstig is da ongewijzigd
middelen te "bepalen waarmede het stel­

sel van heffingen cp het gebruik van

de wegen hij het wegvervoer en bij da

binnenscheepvaart moet worden toege­

past ; dat ten aanzien van personen­

auto 's do mogelijkheid most bestaan
om op deze voertuigen een extra last .
te leggen waarvan het niveau niet

alleen op grond van de budgettaire

eisen niaav ook met inachtneming van . ..

een complex van in hoofdzaak sooiale

overwegingen zal moeten worden vastge­
steld. >

Overwegende dat het dienstig is oia nu ongewijzigd
reeds de duur vast te stellen van de

periode waarin het gemeenschappelijk

stelsel van heffingen op het gebruik
van de wegen geleidelijk in deze beide

sectoren zal moeten worden ingevoerd ,
daarbij rekening houdend roet de in­
vloed die de beoogde maatregelen uit­
oefenen op de mededinging tussen de
takken van. verveer ; dat het door de
Raad in dit verband vast te stellen

programma en tijdschema echter even­

tueel op grond van de bereikte resul­

taten moeten kunnen worden aangepast 5

Overwegende dat het » ten einde vanaf Overwegende dat het , ten einde
het begin van . de invoering van het gedurende de periode van invoering van
gemeenschappelijk stelsel billijke het gemeenschappelijk stelsel billijke

•/.

OrirTir.ele tekst

verschillen in overeenkomstige margi­

nale maat cchappel i jka kosten ;
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Ori «ri nele tnkst

mededingingsvoorwaarden tussen de

takken van vervoer te scheppen ,

geboden is te voorzien in de toeken­
ning van compenserende vergoedingen

aan de spoorwegondernemingen indien

de gebruikers van de wegen voor het

vervoer over de weg en öv'êi"~de

"binnenwateren de uitgaven voor die

wegen niet volledig zouden dragen ;

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 gebruikers van de

wegen voor het vervoer over de weg en

over de binnenwat eren de uitgaven voor

die wegen niet volledig zouden dragen ;

Overwegende dat de mogelijkheid ongewijzigd
dat de invoering van het stelsel van

heffingen op het gebruik van de wegen
ernstige economische en sociale

moeilijkheden veroorzaakt in bepaal­
de bedrijfssectoren van een Lid-staat

niet kan worden uitgesloten ; dat het

dienstig is te voorzien in de moge­
lijkheid ora die moeilijkheden te

overwinnen door middel van tijdelijke

afwijkingen' van de gemeenschappelijke

bepalingen , en de procedure voor het

toestaan - van die afwijkingen te bepa­
len . ■
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Oricrinele tekst Cewijzi,<rde tekst

HEEFT DE VOLGENDE BESCHIKKING GEGEVEU HEEFT DE VOLGENDE BESCHIKKING GEGEVEN t

Artikel 1

Onder de vooraarden en binnen de

termijnen als vastgesteld in deze

beschikking , wordt in de Gemeenschap

een gemeenschappelijk stelsel van

heffingen op het gebruik van da we­

gen voor hst vervoer por spoor , over

de weg en over de binnenwateren in­

gesteld .

Artikel 2

1 . Het stelsel van heffingen op het
gebruik van de wegen beoogt een zo

goed mogelijk gebruik van de \vegen
te bevorderen eu tevens voldoende

ontvangsten op te laveren om de uit­
gaven van allerlei aard voor die

wegen t die aan hun vervoers functie
moeten worden toegerekend., te dekken .

Te dien einde moeten da heffingen
voor da verschillende verkeerscatego-
rieen gelijk zijn aan de marginale
maatschappelijke kosten van het ge­
bruik van de wegen dooi' dez© catego-
rieen . Ingeval de ontvangsten uit
deze heffingen minder zouden bedragen

Artikel 1

Onder 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 we­
gen voor het vervoer per spoor , over

de weg en over de binnenwateren in­
gesteld .
Dit stelsel wordt zo opgezet dat

het te zijner tijd tot de overige

takken van vervoer k?n

breid .

worden uit ge-

Artikel 2

1 . Het stelsel vari heffingen op het

gebruik van de wegen beoogt voldoen­
de ontvangsten op te leveren om alle
hiermee verband houdende en aan de

vervoersfunctie toe te rekenen uit­

gaven te dekken . Tevens dienen de
bedragen van, de heffingen eon ovonwich-

tlge vcrdo l?rg \rn hot vorkoor over

d-o yorcohlller-dQ verkeorswegon to
bevorderen en tot een uit ?1gemeen

economi sch oogpunt gun st ige omvang

van de investeringen in verkeerswegen

to leiden .

Te dien einde moeten de heffingen
voor de verschillende verkeersoate-

goriaën gelijk zijn aan de marginale
maatschappelijke kosten van het ge­

bruik van de wegen door deze oatego-

rieen . Ingeval de ontvangsten uit
deae heffingen minder zouden bedragen
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Originele trkst Gewi.jzigfle tekst

dan de uitgaven , moeten de marginale dan d.e totale uitgaven voor de desbe-
maatschappoli jke kosten worden verhoogd treffende wegen , moeten de marginale

met een eventuele heffing , die zodanig maatschappelijke kosten worden verhoo
moet worden vastgesteld dat "bedoelde met een evenwichtsheffing , die zodani,
uitgaven volledig worden gedekt . moet worden vastgesteld dat "bedoelde

maatschappelijke kosten worden verhoogd

met een evenwichtsheffing , die zodanig

moet worden vastgesteld dat "bedoelde
uitgaven volledig worden gedekt .

2 . De Raad stelt op voorstel van de

Commissie met gekwalificeerde meerder­

heid van stemmen regels vast voor het

"bepalen van de marginale maatschappe­

lijke kosten en de evenwicht sheffingen .

2 . De Raad stelt op voorstel van de

Commissie en na raadpleging van het

Europese Parlement en het Economisch

en Sociaal Comité met gekwalificeerde

meerderheid van stemmen regels vast
voor het "bepalen van de marginale

maatschappelijke kosten en de evenwicht -

heffingen .

Artilcel 3

De uitgaven in de zin van artikel

2 , lid 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 ,
d.w.z . de investeringsuitgaven ,

- de uitgaven voor het onderhoud en de
exploitatie van deze installaties 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 d,Q

• heffingen gedurende een "bepaalde pe­
riode gelijk zijn aan de som van de

volgende twee componenten :

Artikel 3

ongewijzigd

Indien de financiering v&n de in-
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 :



-12-

Ori^iriele telest Gewijzigde tekst

- de in de loop van aie periode ge­

dane en niet door geleende middelen

gedelete uitgaven ;

– de ten laste van die periode komen­

de rente en aflossing van in vroe­

gere perioden ter financiering van

investeringsuitgaven aangegane

leningen .

Artikel 4

De hei fingen op het georuik van de . ongewijzigd
wegen worden zoveel mogelijk gediffe­
rentieerd! naar verkeerscategorieën
waarvoor de marginale maatschappe­
lijke kosten verschillen . Voor een­

zelfde verkeerscategorie worden ver­
schillende heffingen toegepast in
alle gevallen waarin de vaststelling

daarvan gerechtvaardigd wordt door de

verschillen in het gebruik van de
wegen in de tijd en. in de ruimte en

voor zover de toepassing van die

heffingen , rekening houdend met de
inningskosten , met de "beschikbare

middelen mogelijk is .

Artikel 4

Artike

Voor autonoom geexploit eerde

kunstwerken , wegen of netten word. en

afzonderlijk heffingen op het gebruik

van de wegen vastgesteld .

Artikel 5

Voor autonoom geëxploiteerde kunst­
werken , wegen of netten worden afzon­
derlijke heffingen op het gebruik
van dé wegen vastgesteld .
Daarbij wordt uitgogp^in van do in ds '

artilcolon 2 , 3 en 4 onschre^an beginnelon.
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Originele tokst

Artikel 6

1 . Het stelsel van heffingen 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 birmenscheepvaartwegen , door

middel van vaargelden .

Gewijzigde tekst

Artikel 6

1 . Het stelsel van heffingen op .het

gebruik van de wegen wordt toegepast :
. • v

– voor het gebruik van de landwegen ,

door middel van de motorri jtuigen-

belastingen , de brandstofbelastingen

en directe heffingen en

- voor het gebruik van de binner.scheep-

yaart;,'egen , door middel van vaargelden
en eventueel vaartuigbelastingen

2 . De aanwending van motorrijtuigen- ongewijzigd
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 .

Art ikc l 7 . • Art ikel 7

1 . De invoering van het stelsel van 1 . De invoering van het stelsel van

heffingen op het gebruik van de wegen heffingen op het gebruik van de wegen
geschiedt geleidelijk . Behoudens e- geschiedt geleidelijk . Behoudens verlon-
ventueel door de Raad overeenkomstig gingen waartoe eventueel ., door dé Raad
de bepalingen van lid 3 vastgestelde ovoroonkacBtig lid 3 v/ordt bo sloten
verlengingen wordt zij voor de land- wordt zij uiterlijk 15 ,~jaar na hot van
wegen uiterlijk op 31 december 1981 kracht wordoh van de zo beschikking
en voor de birmenscheepvaartwegen ui- yoltocida
terlijk op 31 december 1986 voltooid .



Orion.nele tekst Oewi.izi^rle tekst

Het tijdschema voor de etappes en ongewijzigd
de in elke etappe te treffen maatre­

gelen worden door de Raad op voorstel

van de Commissie vastgesteld .

2 . Indien tijdens de periode van in- 2 . ongewijzigd
voering van het stelsel van heffingen
de toepassing van maatregelen die
voor een "bepaalde etappe zijn vastge­
steld in "bepaalde bedrijfssectoren

ernstige economische en sociale

moeilijkheden veroorzaakt , kan de
Commissie op verzoek van een Lid- ■

staat en na raadpleging van de andere
Lid-stat en voor een "beperkte 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 heffen .

3 . Vóói-'het einde van elke etappe
"brengt de Commissie "bij de Raad ver­
slag uit over de resultaten van de in

die etappe toegepaste maatregelen .
In het verslag wordt met name melding
genaakt van de eventueel overeenkom­

stig de "bepalingen van, lid 2 toege­
stane afwijkingen en worden eventueel

voorstellen gedaan tot verlenging van
de etappe of tót' wijziging van de
tijdens .de volgende etappe uit te
voeren maatregelen .

3 . Tijdig vóór het einde van elke
etappe , "brengt de Commissie aan de
Raad verslag uit over de tot het tijd­
stip van het verslag gebleken resulta­
ten van de in die etappe toegepaste

maatregelen . In het verslag wordt met

name melding gemaaJct van de eventueel
overeenkomstig de "bepalingen van lid 2
toegestane afwijkingen en worden even­

tueel voorstellen geds-an tot verlenging
van de etappe cf tot wijziging van de

tijdens de volgende etappe uit te voe­
ren maatregelen .
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Originele tekst

4 - Tijdens de periode van invoering

van het stelsel van heffingen worden
aan de spoorwegondernemingen 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 "betrokken gebruikers worden
gedekt .

Gewijzigde tekst

4 . Tijdens de periode van invoering
van het stelsel van heffingen worden
aan de spoorwegonderne m ingen over­
eenkomstig door de Raad op voorstel
van de Commissie vast te stellen ge­

meenschappelijke regels vergoedingen
toegekend als compensatie voor de
ontoereikende omvang waarin de uit­
gaven voor de wegen voor het vervoer
over de weg en over de "binnenwateren
door de "betrokken gebruikers worden ;

gedekt . Deze vergoedingen worden
evenwel verrekend met de overheids­

subsidies die in de Lid-staten worden

verleend. ,

Artikel 8 Artikel 8

Deze "beschikking is gericht tot de ongewijzigd
Lid-staten .



BlJLAGS II

Congestie in steden

Kostenberelcening
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Heffingen op hot /gebruik van do wegeninfrast ructuur ( TUl ) ( l )
Inleiding

1 . Met "betrekking tot een stelsel van heffingen op het gebruik van de
wegeninfrastructuur ( TUl ) is congestie in steden van veel grotere betekenis
dan die welke buiten de bebouwde kon voorkomt . Bovendien zijn van alle uit

congestie in steden voortvloeiende kosten waarschijnlijk de moest belangrijke

het gevolg van tijdverlies .

Ter vereenvoudiging en bespoediging van de werkzaamheden hcoft deze
verhandeling uitsluitend betrekking op het berekenen van de kosten, van

tijdverlies als gevolg van congestie in steden.

2 . Overeenkomstig het voornaamste oogmerk van de TUI wordt beoogd het

door congestie in steden opgelopen tijdverlies en de waarde daarvan uit te

drukken in marginale kosten. Ten einde dezelfde eenheid te kunnen gebruiken

voor alle soorten infrastructuurkosten , worden de marginale kosten uitge­
drukt per vocrtuigkilonatcr .

3 . De conclusies van deze bijlage zijn gebaseerd op eerdere studies van
de subgroep Steden over vraagstukken betreffende het meten van de .

snelheid/intensiteitrelatie ( doe , C/GHj/02–'70 ) , het aan de hand van de
conclusies van de subgroep opgestelde Giunti-verslag ( doe , c/GEU/l4-70 ) en
de werkzaamheden van de subgroep Steden betreffendo tijdevaluatie
( doe . C/GSU/l3–70 ) , alsook op dc besprekingen van de in Brussel , Keulen ,
Lyon en verona uitgevoerde studies .

Voornaanste be rTrit>pen en definitics

4# De marginale congestiekosten zijn eigenlijk de door het verkeer in
een bepaald gebied ( een enkel wegvale of een " zone") opgelopen kosten door
toevoeging van een extra voertuig aan het bestaande verkeer . Voor het bere­
kenen van de kosten is het evenwel eenvoudiger alleen rekening te houden
met de bijkomende marginale congestiekosten voor do andere voertuigen ten
gevolge van de toevoeging van één voertuig en de door het marginale voer­
tuig zelf opgelopen extra kosten buiten beschouwing te laten.

( l ) Tarification do 1 - usage dos infrastructures
• • •/ • •
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5 . Ten einde deze marginale kosten te lcunnen vaststellen, moeten zowel
de hoeveelheid ( in uren) als de waarde van tijd (in geld per uur ) bekend
zijn. Met "betrekking tot deze factoren bevatten de volgende alinea 's een
meer uitvoerige behandeling, die zowel de basisformules als de aan ver­
schillende omstandigheden aan te passen meetmethodes omvat .

6 . ( a ) De totale door het verkeer in een bepaald gebied doorgebrachte
tijd (in uren) is afhankelijk van :

– de lengte van de weg of de uitgestrektheid 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 extra 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
verzadigingspunt nog niet is bereikt , d.w.z . wanneer nog geen files zijn
gevormd , blijkt dat de snelheid vermindert naargelang het verkeersvolume
toeneemt . Aangezien zulk een verschijnsel het best in mathematische of
statistische vorm kan worden uitgedrukt , wordt in het aan deze bijlage
toegevoegde bijvoegsel aangetoond hoe de formules van de oorspronkelijke
verhoudingen zijn afgeleid.

(d) In het bijvoegsel wordt aangetoond dat :

over een afstand van 1 km de marginale extra tijd voor het andere verkeer
door toevoeging van één voertuig, d.i . het marginale tijdverlies
3 – c . dv

V dq
wanneer q = intensitêit

ν = ^βπιΐΜοΙάθ εηοΐϊΐθίά
ά,ν .

en dq 3 variatiecoefficient van de snÉlheid ten opzichte van de
intensiteit .

( e ) Dit is een van de bekende methodes voor het meten van tijdverlies ;
andere soortgelijke mathematische 'methodes waarbij evenwel verschillende
verkeersvariabelen worden gebruikt , zijn eveneens bruikbaar (zie punten 9–13 ) *



7 . Na het' bepalen van. een of meer "bruikbare formules voor het meten

van marginaal tijdverlies rijst de vraag of aan elk voertuig dezelfde
uitwerking mag worden toegèsohreveri dan wel of grote en dikwijls tragere
"bedrijfsvoertuigen meer congestie veroorzaken dan personenwagens . Deze
vraag "betreft gelijkwaardigheidscoëfficiënten voor voertuigen ( zie punt 14
hieronder ), ... - ■ „ „ /

8. Wanneer de tijd kan worden gemeten , moet met de volgende factoren
rekening worden gehouden om de waarde van tijd per voertuigkilometer te
berekenen :

(a ) de waarde van tijd voor een, weggebruiker (geldelijke waarde per uur.)

(b ) het aantal gebruikers per voertuig (bezettingsgraad)»

Deze factoren worden uitvoeriger behandeld in de punten 15 tot en'
met 20 . . *

Het meten van tijdverlies

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

van tijdverlies te komen. Het is goed mogelijk dat bepaalde methodes de
meest geschikte zijn in bepaalde lokale omstandigheden en voorwaarden,
vooral wanneer de congestie wordt gemeten op "verbindingen" , d.w.z . af­
zonderlijke wegvaklcen , of in " zones", d.w.z . homogene gebieden die elk
bijzondere kenmerken vertonen. In dé volgende punten worden achtereenvolgens
de methodes behandeld welke uitgaan van :

(a) snelheid–intensiteit
(b ) snelheid-dichtheid .
( c ) verkeers-"prestatie" in een zone •
(d) oponthoud aan kruispunten.

10 . In snelheid/intensiteitsverhoudingen kunnen twee aspecten worden
onderscheiden :

– stabiele intensiteit

– onstabiele intensiteit .

De typisohe snelheid–intensiteitscurve in het Giunti-verslag ....
(c/GEü/l4–'70 ) is daarvan een goed voorbeeld. Het bovengedeelte van de curve
stelt stabiele intensiteit voor en geeft het geleidelijk afnemen weer van
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de snelheid in verhouding tot het toenemende verkeersvolume tot het

verzadigingspunt is "bereikt waar de intensiteit onstabiel wordt . Zoals
te verwachten valt is het tijdverlies een positieve grootheid tot het

verzadigingspunt is bereikt , -

Zoals het Giunti-verslag concludeert mag bijgevolg alleen het
bovengedeelte van de snelheid–intensiteit scurve worden gebruikt , aangezien
alleen op grond van dit gedeelte betrouwbare waarden en tijdverliezen
kunnen worden berekend.

Voorbij het verzadigingspunt ontstaat een onstabiele intensiteit ,
d.w.z . snelheid en intensiteit nemen ongeregeld af , en deze toestand kan
bijgevolg niet op bevredigende wijze in snelheid/intensiteitsverhoudingen
worden uitgedrukt . Hij wordt behandeld in het volgende punt , waar de
snelheid-dichtheidsmethode wordt beschreven.

11 » De verkeersdichtheid is het aantal voertuigen dat zich op een

gegeven ogenblik op een oppervlakte-eenheid van de weg bevindt ; zij wordt

gewoonlijk uitgedrukt in voertuigen per kilometer . Gemakshalve kan in be­
paalde gevallen gebruik worden gemaakt van het begrip gemiddelde dichtheid ,
d.i . het gemiddelde aantal voertuigen op een oppervlakte–eenheid gedurende
een bepaalde tijd, bijvoorbeeld de gemiddelde concentratie van voertuigen
per kilometer gedurende een uur .

De verkeerssnelheid neemt over de gehele snelheidsschaal geleidelijk
af" naargelang de dichtheid toeneemt . Mét andere woorden , de dichtheid
blijft toenemen op en voorbij het verzadigingspunt en wordt dan door de
gebruiker opgemerkt als toenemende filevorming. Daaruit blijkt dat
snelheid/dichtheidsverhoudingen betrekkelijk stabiel blijven in omstandig­
heden Van onstabiele intensiteit en bijgevolg wellicht enige voordelen
bieden t.o.v. de snelheid/intensiteitsverhoudingen bij het beschouwen van
ernstige verkeerscongestie .

De wiskundige verhouding wordt eveneens behandeld in het bijvoegsel .
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12 . De hierboven Toeschreven begrippen " snelheid–intensiteit " en

" snelheid-dichtheid" zijn vooral bruikbaar bij het beschouwen van afzon­

derlijke wegvakken (verbindingen).

Een andere aanpak bestaat erin de bebouwde kon te verdelen in een

aantal homogene zones en de omvang te neten van de beweging van voertuigen

in een zone , d.w.z . de "prestatie" van het zoneverlceer gedefinieerd als
het aantal kilometers afgelegd door voertuigen in de zone gedurende een

bepaalde tijd.

Deze "prestatie" is afhankelijk van het aantal voertuigen dat binnen
de vastgestelde tijd in de zone in beweging (niet geparkeerd ) is en het
algemeen gemiddelde van de bewegingssnelheid in de zone . Door deze twee
factoren in vergelijking te brengen ( zie bijvoegsel ) en zowel de "prestatie "
van het zoneverlceer als het aantal voertuigen in beweging (niet geparkeerd )
vast te stellen , kan het algemeen gemiddelde van de bewegingssnelheid
in de zone worden berekend .

Uit wiskundig oogpunt is het algemeen gemiddelde van de bewegings­

snelheid in de zone een eenvoudige dalende functie van het totale aantal

voertuigen in beweging (niet geparkeerd ) in de zone . Bijgevolg is als
tevoren de verhouding van de snelheidsvariatie tot het aantal voertuigen
cLV(-^) altijd negatief en hot marginale tijdverlies per 'voertuig per kilo­
meter altijd positief ( zie bijvoegsel ).

13 . De vierde methode gaat uit van de veronderstelling dat oponthoud bij
kruispunten de voornaamste oorzao,k is van verkeersstremmingen in steden .

Do omvang van de congestie is afhankelijk van de frequentie waarin drukke
kruispunten voorkomen.

Elijkbaar moeten verschillende uitgangspunten worden gebruikt voor
de berekening van oponthoud op overbelaste kruispunten (met voortdurende
filevorming) en onderbelaste kruispunten . Uit deze cijfers kunnen de totale
en marginale tijdverliezen voor een geheel gebied worden afgeleid .

Het is de bedoeling dat later in een afzonderlijke verhandeling een

meer uitvoerige uiteenzetting van deze nethodo wordt verstrekt .

Gelijkwaardigheid van voertuigen

14 . In punt 7 werd de vraag gesteld of grote voortuigen aanzienlijk meer
verkeerscongestie veroorzaken dan kleine . Zo ja , dan kan daarmee rekening
worden gehouden door elk groot voertuig theoretisch te vervangen door het

aantal kleine dat naar raming op do verkeersstroom dezelfde invloed zou
hebben als het grote voertuig.
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Gezien de gewoonlijk lage snelheden in het zeer drukke stadsverkeer
en het naar verhouding kleine aantal zware voertuigen ("bussen misschien
uitgezonderd) op de spitsuren, is het onwaarschijnlijk dat een zwaar voer­
tuig aanzienlijk meer aanleiding tot congestie zal geven dan een personen­
wagen. Bijgevolg mogen alle voertuigen als gelijk worden "beschouwd. . Voor­
gesteld werd in andore gevallen de waarde 1 toe te kennen aan personen-
wagens , 1deine "bestelwagens en lichte vrachtauto 's en de waarde 2 aan zware
vrachtauto 's en "bussen. Deze methode vermijdt de problemen van het nauw­
keurig en wetenschappelijk vaststellen van de verhoudingen van met name

dynamische profielen , totale afmetingen enz . tot lage snelheden , en lijkt
gerechtvaardigd op grond van de verkieslijkheid van eenvoud "boven twijfel­

achtige nauwkeurigheid.

Evalutatie van tijdverliezen

15 » Met "betrekking tot de waarde van tijd voor de voertuigge"bruiker 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 van gebruikers op grote schaal te evalueren ;

- de vergelijking van winsten en verliezen ;

– de verschillende categorieën gebruikers ; s

– de evaluatie van werktijd , pendeltijd en vrije tijd; ■

– de waardeverschillen 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 openbaar
'vervoer en, met betrekking tot de laatste , het toenemen van do traject-
tijd en de daaruit voortvloeiende vergroting van het wagenpark die nodig
is om eén bepaalde dienstregeling te handhaven.

16 . De subgroep heeft het gebrek aan onderzoek betreffende deze problemen
opgemerkt en was het ermee eens dat de onder de auspiciën van de Europese
conferentie van ministers van Vervoer gehouden zesde Rondetafel betreffende
transporteconomie in 1969 de nuttigste bijdrage tot de oplossing ervan
heeft geleverd. De subgroep' deed bijgeVolg, grotendeels op grond van de
conclusies van de Rondetafel , de volgende aanbevelingen :
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( i ) marginale waarde = gemiddelde waarde

( ii ) waarde van de werlct ijle . = waarde van brut o-inkomen + belasting op
tewerkstelling , "bijdragen voor maatschappelijke zekerheid enz .

+ 10 a 15 :/o vanhet "bruto-inkomen voor vaste bedri jfsu.it gaven

( iii ) pendeltijd = 25 van de werkt ij& in ( ii ) ( alleen morgenspitsuur )

( iv) andere tijd = pendeltijd als in ( iii ).

De groep heeft niet vastgesteld hoe de avondspit suren moesten worden

geëvalueerd.

17 » Ter vereenvoudiging van deze aanbevelingen kunnen de bovengenoemde

ti jdcategorieb'n tot twee worden herleid : werktijd , geëvalueerd als in ( ii )
hierboven , en andere tijd geëvalueerd als 25 % van de werktijd . Dan blijft
nog de vraag hoe in do praktijk het onderscheid tussen werktijd en andere

tijd moet worden gemaakt .

18 . In sommige gevallen werden nationale overeenkomsten bereikt betref­
fende waarden van tijd , die op grond van bovengenoemde redenering zijn
vastgesteld . Soms worden deze waarden fcepaald op grond van het "beschikbaar

inkomen", d.w.z . bruto–inkomen min belastingen en maatschappelijke bijdragen .
In dat geval benaderen de geldelijke waarden elkaar waarschijnlijk dichter
dan de basisbegrippen .

Bezetting van de voertuigen

19 . Tenslotte is liet noodzakelijk dat hot gemiddelde aantal gebruikers

in elk voertuig bekend is . Ter vereenvoudiging werd het nuttig geacht

alleen personenwagens in aanmerking te nemen en zowel de bezetting van
bussen als het verkeer tijdens de vakantieperiodes onz . buiten beschouwing

te laten . Rekening houdend daarmee lijkt de gemiddelde bezetting voor
bebouwde gebieden op de vuren van aanzienlijke verlceerscongestie tussen

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



Bi ,jvoegsel

Wiskundig relaties

Inleiding • ■ ■

1 , Het reeds hierboven genoemde hoofddoel is de evaluatie van tijdver­
lies , d.i . meer bepaald het pro&ukt van de volgende twee factoren ï .

\ • - . *
~ het marginale tijdverlies per voertuig per kilometer

- de waarde van tijd per voertuig.

Het meten van tijdverlies

Snelheid~»j.ntensiteit

2 . De totale tijd die door voertuigen per uur op het wegennet wordt
doorgebracht lcan worden uitgedrukt als

T = è . q' (i )
waarin 1 = de lengte van het wegennet (km)

V =» de gemiddelde snelheid van alle voertuigen (km/uur )
q = het aantal voertuigen per tijdeenheid (voertuigen/uur ) .

De marginale verandering van de totale tijd (T ) veroorzaakt door een
bijkomend voertuig wordt als volgt berekend :
dT - 1 1 , dV (ii ) v ' "■
dq ï""j q dq

Deze vergelijking is samengesteld uit twee elementen , namelijk :

i s* de door een extra voertuig op het wegennet doorgebrachte tijd
1 (?V

– ï~ _ q -f– = extra tijd door de andere voertuigen op het wegennet doorge–
bracht ten gevolge van de toevoeging van een voertuig, d.i.
het marginale tijdverlies voor alle . andere voertuigen per

extra voertuig.
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Indien aan 1 een eenheidswaarde van bijvoorbeeld 1 km wordt toege­
kend, dan wordt de algemene 'uitdrukking voor het marginale tijdverlies
per extra voertuig per lm als een functie van Intinsitolt da volgende s

®*I-r jfe (i") ' '
Deze formule kan op een andere wijze worden geschreven als volgt :

■ - •. dV •

Tmq » – i. • d^. .............. ... (iv)
V y

dV
De dg factor van deze variante wordt beschouwd als een* stabielere

V
q

indicator , d.i . een kortere reeks waarden , van verkeerstoestanden op een
bepaalde verbinding dan het grote aantal snelheid–intensiteitwaarden
waarmee anders bij de waarneming van zeer druk verkeer rekening, moet wor­
den gehouden» Opgemerkt kan worden dat de term V het omgekeerde is van de
term voor verkeersdichtheid. ^

Snelheid-dichtheid

3 . De totale tijd door voertuigen op het wegennet doorgebracht kan
worden uitgedrukt als

Τ = · η ....................... (ν) · *.

waarin 1 » de lengte van het wegennet (km )
V * de gemiddelde snelheid van de voertuigen (km/uur )

n = het aantal voertuigen (voertuigen/km) .

- Door differentiatie' als hierboven in punt 2 kan worden aangetoond
dat het marginale tijdverlies per extra voertuig per km als een functie
van dichtheid algemeen als volgt kan worden uitgedrukt :

*»- -3 £ <«>•
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4» Het gehele bebouwde gebied kan worden verdeeld " in homogene zones ,
die elk hun eigen "bijzondere kenmerken vertonen»

De omvang van de beweging van voertuigen in een zone , d.i . de ver­
keer restatie" van de zone , kan worden gedefinieerd ais het aantal km
afgelegd door voertuigen in de zone gedurende een bepaalde tijd , bijvoor­
beeld voertuigkilometers of zonebeweging per uur .

De verlceersprestatie van de zone wordt beschouwd als zijnde gelijk .
aan het aantal voertuigen in beweging (niet geparkeerd) in de zone , ver­
menigvuldigd met het algemeen gemiddelde van de bewegingssnelheid.

De verhouding kan als volgt worden geschreven : • .

nV = P

of v = P ......................... (vii )
η

waarin v = het algemeen gemiddelde van de bewegingssnelheid in de zone ,
(laa/uur )

P =» verkeersprestatie in de zone (voertuigkilometers ) .

n = het aantal voertuigen in beweging in de zone gedurende een uur .

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

algfmeea geaidüslde van do bewegingsshelheid inade zone .

Het algemeen gemiddelde van de bewegingssnelheid in een bepaalde
zone is een eenvoudige dalende functie van het totale aantal voertuigen in
bevraging (niet geparkeerd ) in de zone . - • • <

De totale tijd door voertuigen in de zone doorgebracht kan als volgt
worden uitgedrukt : ,

T = | (viii )
waarin k = het gemiddelde van de, door alle voertuigen afgelegde afstand (km )

V =* het algemeen gemiddelde van de bewegingssnelheid in de zone (km/uur )
Λ

n =■ het aantal voertuigen in beweging in de zone gedurende een uur .

• • •/• • t
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Boor differentiatie als hierboven in punt 2 kan worden aangetoond
dat het marginale tijdverlies per extra voertuig per km. algemeen als een
functie van het algeneen gemiddelde van de bewegingssnelheid in de zone
kan worden uitgedrukt als volgt t
m_ *n ' dV ' / vTmz « – –7 -rr . ( ix )

• Het algemeen gemiddelde van de "bewegingssnelheid in de zone is een
eenvoudige dalende functie van het totale aantal voertuigen in "beweging in
de zone . Bijgevolg is de verhouding van de snelheidsvariatie tot het aantal
voertuigen (^) altijd negatief en het marginale tijdverlies per voertuig
per knx altijd positief.

Evaluatie van tijdverliezen

5 » De factor "waarde van tijd" die moet worden gebruikt bij het omzetten
van de marginale tijdverliezen per extra voertuig per km , berekend .door
middel van vergelijkingen ( iii ) > (vi ) en (ix) omvat twee elementen s het
gemiddelde aantal inzittönden per voertuig (a) en de gemiddelde waarde van
de tijd van de gebruikers, -/ï' t'f

t v '•

Bijgevolg worden de marginale kosten van tijd per extra voertuig
per km in elk afzonderlijk geval : .

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

waarde/uur )
op "basis van intensiteit ,

Cmq » – % TT • ah (x)

wanneer q » aantal voertuigen per tijdeenheid (voertuigen/uur )
V = de gemiddelde snelheid van alle voertuigen (km/uur )

op basis van dichtheid , • •
n dV , / . \

(ΛΠΏ * ·"* –τ άη # ^ ·*«···········

waarin n = het aantal voertuigen per eenheid, van weglengte (voertuigen/km )
V = gemiddelde snelheid van de voertuigen (km/uur ), .
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op "basis van arnHB^^eatatio^' ,
_ n dv , / . . \= ** ~2 dn * •••••• (xii ;
waarin n => het aantal voertuigen in "beweging in de zone gedurende een uur

V = het algeneen gemiddelde van de "bewegingssnelheid in de zone
(km/uur ).

X
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I. • •

Het wordt thans algemeen erkend dat de problematiek van het stads­
verkeer niet kan worden opgelost door nog meer straten , parkeergarages en
parkeerterreinen en andere verkeersgeleidende en -regelende voorzieningen»
Veeleer moeten de voor het verkeer en het vervoerbeleid verantwoordelijke

personen traohten via andere gepaste maatregelen de nadelige invloed die

het stadsverkeer op de levensomstandigheden in de steden heeft , tot een
minimum te herleiden»

Een essentiële voorwaarde om handelend te kunnen optredên 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.

*

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 uitvoering van deze studie werd door dé ' Wèstduitse
minister van Vervoer , in overleg met de Commissie van de Europese Gemeenschappen ,
gegeven aan de Duitse vereniging van ingenieurs , die op haar beurt artsen ,
ingenieurs en economen met het onderzoek van de verschillende aspecten van
het probleem belastte »

Doel van dit onderzoek was het vinden van een methode voor berekening
van de marginale kosten van het door lawaai en uitlaatgassen van het stads­
verkeer veroorzaakte milieubederf»

Het rapport bestaat uit een uitvoerig algemeen verslag plus een
korte samenvatting van de voornaamste resultaten» Beide delen bevatten
een "algemeen overzicht" met een inleiding over het onderwerp en een uit­
eenzetting over de inhoud en de samenstelling van het rapport »
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De volgende aspeoten werden ( afzonderlijk voor lawaai en lucht­
verontreiniging ) onder de loep genomen :

~ huidige omvang van de milieubelasting ,

- psyohologisohe en fysiologische gevolgen van de milieubelasting ,

- kosten van de milieubelasting voor de economie in zijn geheel en het

gedeelte van deze milieubelasting dat tegen marginale kosten wordt
berekend .

Als basis voor het vaststellen van de huidige omvang van de milieu­
belasting als gevolg van lawaai en uitlaatgassen diende een typische

Europese grote stad . Dit stadsmodel bestond uit 12 " elementen" die

als kenmerkend voor de stadsbebouwing in vijf gekozen Europese grote

steden ( Amsterdam , Brussel , Keulen , Lyon en Verona ) kunnen worden gezien .
Voor elk van deze "elementen" zijn de dichtheid en de Bamenstolling van
het verkeer berekend .

II .

In deel I van de studie wordt de door het stadsverkeer veroorzaakte

geluidsbelasting behandeld. Uitgaand 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 studie dienden als oriteria voor het verkoerslawaai het

energie-equivalent continu geluidsniveau (L ), waarmee algemeen lawaai
van tijdelijk veranderende sterkte wordt aangeduid en het niveau L^,
overeenkomende met de afzonderlijke pieken .

De waarden hiervan werden voor bepaalde gevelpunten , voor een ge­

opend raam , vastgesteld. Het niveau van het verkeerslawaai in de
woningen kan rekening houdende met het geluiddempende effect van het
raam worden afgeleid van het niveau buiten .

• • •/ • • «
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De gevolgen van lawaai voor de mens hangen af van de geluids-
intensiteit * Zij gaan van een vermindering van de prestaties , vooral
daar waar eén grote oplettendheid is vereist , tot , in zeer érnstige
gevallen , een tijdelijke verzwakking van het gehoor of zelfs lawaaidoof­
heid.

Dergelijke nadelige somatische invloeden kunnen echter worden ver­
meden door het in aoht nemen van op het niveau waarop geluid voor het

eerst als stoorlawaai wordt waargenomen , gebaseerde grenswaarden»

In de studie worden zulke waarden , rekening houdende met de door
het stadsverkeer veroorzaakte geluidsoverlast , voor de belangrijkste
sociale behoeften ("wonen", "slapen", "recreatie", "communioatie" en
"geestelijke inspanning") voorgesteld»

Voor zover de straat zelf ook deel uitmaakt van de levensruimte in

de stad (weg naar het werk , winkelen, enz .) dienen ook hier grenswaarden
te wórden vastgesteld# Voorstellen in die ain worden in ds êtudiö gedaan.

Ter vaststelling van de kosten van de geluidsbelasting voor de
economie in zijn geheel alsmede het gedeelte van deze milieubelasting

dat togen marginale lasten wordt berekend , zijn de preventieve kosten
4 aangehouden; de wetenschap is namelijk- nog niet zover dat de nadelige in­

vloed van het verkeerslawaai op.de tevredenheid , de gezondheid en de le­
vensduur van de mens , rechtstreeks in geld kunnen worden uitgedrukt .

Maatregelen ter voorkoming van geluidsbelasting kunnen reohtstreeks
op de emissiebron • zelf betrekking hebben ( aotieve preventieve maatregelen )
of in het stadium emissie-immissie worden genomen (passieve preventieve
maatregelen).
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Wat het vermijden van geluidsoverlast in do onmiddellijke omgeving

van de geluidsbron botreft ( bijvoorbeeld voor voetgangers , inzittenden
van auto's,enz ») verdient het do voorkeur eerst alle mogelijke aotieve
maatregelen uit tc proberen .

Hiertoe worden in do studie verscheidene technische oplossingen

gesuggereerd , met vermelding van de daaruit voortvloeiende extra
investeringskosten voor nieuwe motorvoertuigen , die verschillen al naar­
gelang de aard van de maatregel en het soort voertuig»

Het bleek mogelijk te zijn voor alle soorten personenauto 's
( inclusief station cars ) een representatief gemiddelde vast te stollen .
Met inachtneming van de jaarlijks afgelegde " geluidsrelevante" afstand ,
vermeldt het rapport de specifieke kosten van dergelijke actievo maat­
regelen per personenvoertuigkilooeter waarbij de netto-investerings-

kosten worden gespreid over de levensduur van het voertuig.

De deskundigen hebben berekend dat hot energie-equivalent continu
geluidsniveau met i 3 decibel (a ) kan worden verminderd , indien ongeveer
de helft van alle personenvoertuigen wordt uitgerust met geluiddempende

apparatuur . De aangetoonde kosten per personenvoertuigkiloneter hebbea

dan ook alleen maar betrekicing op de voertuigen in een doorsnee verkeers­

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 do berekening van

equivalenten de marginale kosten voor vrachtwagens met een totaalgewicht

van meer dan 3 ,5 ton vastgesteld .

• * • • *
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Bij druk verkeer zijn de actieve maatregelen, eohter lang niet vol­
doende om do geluidshinder in de slaap– en woonkamers en kantoren in
woningen en gebouwen langs verkeerswegen "beneden de medisoh vastgestelde
grenswaarden te houden» In dergelijke gevallen zijn extra passieve
beschermende maatregelen nodig.

De studie noemt in dit verband verschillende methoden en beschrijft
eveneens de doeltreffendheid daarvan . Het is bewezen dat geluid in ge­
bouwen het best kan worden gedempt met speciale geluidwerende ramen»
Aangezien dit in vele gevallen de enige efficiënte bescherming tegen
lawaai is , leiden de deskundigen de kosten van de passieve beschermende
maatregelen af van de kosten van dergelijke speciale ramen» .

. Welke raamoonstruotie nodig is wordt bepaald door het versohil
tussen de aanwezige geluidsoverlast en het niveau waarop men deze wenst
terug te brengen» Uit de som van de per "elementen" van het stadsmodel
noodzakelijke geluidswerende raamoppervlakten kunnen de investerings­
kosten voor de passieve beschermende maatregelen worden berekend , eerst
voor de elementen afzonderlijk en tenslotte, door optelling , voor de
modelstad in zijn geheel » ,

' ' Uit de EG-enquête over de mogelijkheden tot vermindering van de
geluidshinder blijkt ook dat technische verbeteringen van het voertuig
met de daaraan verbonden uitgaven alleen niet volstaan maar dat tevens ver­
scheidene andere onvolkomenheden moeten worden verholpen en leemten in de

wet moeten worden aangevuld , Hiertoe zijn met name de volgende maatrege–
len nuttig :

- invoering van een geschikte methode voor geluidsmeting ten emdé de
Teohnische Überwaohungsvereine in staat te stellen tijdens het twee- •
jarig onderzoek de 1awaaiproduktie van een motorvoertuig na te gaan :
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- aanvulling van bestaande bouw- en testvoorschriften voor in- en

uitlaatdempers ter bevordering van de produktie van milieubesohernen-

de soorten ;

- voorlichting van de automobilisten over het respecteren van het milieu

bij het rijden ;

- totstandkoming van een internationale uniforme wetgeving , met name wat
betreft bepalingen voor vergunningen en bouwtypes , alsmede een in alle
landen gelijke teohnische controle »

Dergelijke aanvullende maatregelen kunnen onafhankelijk van de

gepaste actieve maatregelen worden genomen en hebben vaak als extra

voordeel dat ze binnen vrij korte termijn en tegen redelijk lage kosten

kunnen worden ingevoerd .

III .

Deel II van de studie behandelt de door de uitlaatgassen van het

stadsverkeer veroorzaakte overlast . Deze vorm van milieubelasting is

enerzijds toe te sohrijven aan het verkeer zelf ( o.a . verkeersdichtheid ,
gemiddelde snelheid ) en anderzijds r-an de voertuigen ( o.a . motor , brand­
stof). In de studie worden de gemiddelde enissiewaarden van motorvoer­
tuigen empirisch berekend door op een testcircuit de in het stadsverkeer

waargenomen rij omstandigheden na te bootsen.

Tegenover deze auto-emi3sie staan de immissies , d.w.z , de sohade-
lijlce invloed van de uitlaatgassen op het milieu . In Keulen is do

immissie van de uitlaatgassencomponent koolnonoxyde dat als maatstaf
is gesteld , nagegaan . De metingspunten zijn overeenkomstig de voor deze
studie uitgewerkte "stadsmodelolementen" gekozen .

• • •/ • • •
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t

via deze metingen konden dagelijkse ourven van het koolmonoxyde-

gehalte worden genaakt , aan de hand waarvan gemiddelde waarden per
halfuur en per 24 uur op elk metingspunt en op elke dag van de meting

konden worden "bepaald.

Overschrijding van een bepaalde uitlaatemissiegrens kaii schadelijk
voor de gezondheid van de mens zijn* In de studie worden voor de ver­
schillende uitlaatgassenoomponenten en in het bijzonder voor het kool-

monoxydegehalte in de luoht grenswaarden voorgesteld. De medische grens

ligt voor de gemiddelde waarde per halfuur aanzienlijk hoger dan voor

het 24-uurgemiddelde .

De hoogst toelaatbare emissiewaarde , die overeenkomt met de vei1–
minderde imissievaarden , werden aan de hand van de methode die een ver­
mindering van de verkeersdichtheid te zien gaf , vastgesteld.

De kosten van de milieubelasting door uitlaatgassen voor de economie

in zijn geheel werden , evenals voor de geluidshinder , 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 aoht nemen van de hoogst toelaatbare emissiewaarden , werden
bepaald.

De extra uitgaven voor nieuwe voertuigen met verminderde emissie-
waarden worden in de studie vermeld. Deze netto–investeringskosten

zijn gespreid over de levensduur van het voertuig en vervolgens toegepast

op de jaarlijks afgelegde "uitlaatgas relevante" afstand , waardoor men de
specifieke kosten van de milieubelasting door uitlaatgassen per personen–
voertui^ciloo9ter krijgt .
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Dc deskundigen hebben getracht hun taaie op een zo begrijpelijk

mogelijke wijze ten uitvoer te leggen . Deze studie , die in samenwerkin
met verschillende vakkringen i3 verricht , verschaft dan ook een reeks
tot nu toe onbekende gegevens en geeft een goed inzicht in met elkaar

samenhangende verschijnselen . Anderzijds wordt aangegeven waar , gezien
het ingewikkelde karakter van de nog op te lossen problemen , verdere
studies noodzakeli jk zijn ter bevestiging van de resultaten voor de

verschillende aspecten .

Rest echter de vraag in hoeverre de verkregen resultaten in de

overige lid-staten van de Buropese Gemeenschappen kunnen worden toege­

past . De studie in kwestie was grotendeels gebaseerd op statistische

gegevens en kwantitatieve waarden voor West-Duitsland . Uit de bespre­

kingen die na publikatie van do studies zullen volgen , zal blijken in
hoeverre de uit het rapport te trekken conclusies ook in de andere

EEG–landen van toepassing zijn .

Dank zij deze disoussies zullen bovendien de oorspronkelijke in

het onderzoekrapport voorgestelde oplossingen verder worden uitgewerkt

en de nog aanwezige leemten worden aangevuld en zal do basis worden

gelegd voor een in alle lid-staten op vergelijkbare wijze te gebruiken

methode van berokening van de kosten i.v.m . de milieubescherming.
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HET VASTSTELLEN Vill Iin^STTOCTUURHEFFINGElT EN HET
SELECTEREN VAN IIjERx^fklCTiJIJIlZlWÈSTICRINGIlJ

( Samenvatting van het rapport van de
pirofesnoren K.M. GWILLIAM en J.A. ZIGHERA)

Inleiding

1 . In het hierna volgende wordt een boknopt overzicht gegeven van de stand­

punten van de professoren Gwilliam en Zighera , zoals neergelegd in het verslag
dat het directoraat-generaal Vervoer van de Commissie hun verzocht heeft op
te maken.

Doelstellingen

2 . Volgens een verklaring van de auteurs wordt met het verslag beoogd ,

na te gaan welk verband er , zowel in theorie als in de praktijk , bestaat
tussen de vaststelling van prijzen voor marginale sociale kosten gecombineerd

met een streven naar budgettair evenwicht enerzijds , en het selecteren van
infrast ractuurinve st eringen anderz i jds .

3 . Hun studie is ontleend aan het rapport over de coSrdinering van de in­
vesteringen in de vervoersinfrastructuur (GFVZ ) ( l ). Met deze studie wordt
veeleer beoogd mogelijke 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 beleidsli jnen te verbeteren »

Het toepassen van infrastructuurheffingen

4 » Het stelsel van marginale sociale kosten , gepaard set een streven naar
budgettair evenwicht , vindt zijn oorsprong in het "Al 1ais"-rapport ( 2 ). Aan
de hand van dit verslag en het "Malcor"-rapport ( 3 ), alsook de modelstudie
"Paris - Lo Havre ", diende de Commissie bij de Raad een voorstel in voor de

• ♦ •/• • •
( 1 ) Door de professoren Gwilliam , Petricoione , Voigt en Zighera

( doe . 332/Vll/72 , herziening l )
( 2 ) "Beleidsalternatieven ten aanzien van de prijsvorming in het vervoer" door

de professoren Allais , del Viscovo , Duquenne de la Vinelle , Oort en
Seidenfus . Studies serie vervoer , EEG Brussel I965-I

( 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 van heffingen voor het gebruik

van de vervoersinfrastructuur" ( l ). Het is nuttig hier een onderscheid te
maken tussen de aspecten in verband met het vaststellen van prijzen voor de

marginale sociale kosten enerzijds en het budgettaire evenwicht anderzijds .

5 » Men gaat ervan uit dat de marginale sociale kosten duidelijk zijn om­
schreven en in drie categorieën zijn verdeeld :

- Marginale gebruikskosten s een combinatie Van kosten voor onderhoud , ver­
nieuwing, exploitatie en beheer ;

- marginale congestiekosten : tijdverliezen , wachttijden en een gestegen
- verbruik (al deze factoren zijn extern aan de betreffende tak van vervoer);

- externe marginale kosten , zoals ongevallen , geluidshinder en luchtver-
vuiling, alsook de wisselwerking tussen de verschillende takken van vervoer»

6 . Ofschoon er in beginsel een , ogensèhi jnli jk "bevredigende , definitie is
gegeven van het begrip "budgettair evenwicht ", zijn de methoden van toepassing
daarvan nog niet duidelijk genoeg omschreven» Van de subgroepen , geen waarvan
aan de verplichting van het budgettaire evenwicht mag ontsnappen, is nog geen
duidelijke definitie gegeven, behalve de eis dat zij op één enkele tak van
vervoer en op éêni bepaalde regio betrekking moeten hebben. Bovendien moeten

de problemen in verband met het omslaan van het verschil tussen de totale mar­

ginale kosten en de voor het budgettaire evenwicht benodigde inkomsten over
de verschillende categorieën 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 .

Inve sterin^skeuze

7 . Het beleid tot coördinering van de investeringen is veel minder ont-"
wikkeld dan dat voor het toepassen van infrastructuurheffingen. Het in § 3
vermelde GPVZ-rapport is gebaseerd op de' volgende denkbeelden :

( 1 ) C0M(7l ) 268 def♦ . .
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- aan elke investeringskeuze zou een vergelijking van de geactualiseerde

kosten en baten van de verschillende alternatieven moeten voorafgaan,

- met de openbare investeringsbesluiten worden soms doelstellingen nagestreefd ,
die niet of slechts gedeeltelijk in termen van marktprijzen kunnen worden

gemeten . Derhalve moeten er speciale methodes worden ontwikkeld om dergelijke

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 aanzien van de verenigbaar-
heid van deze twee aspecten van de redenering van de auteurs betreffende de

investeringskeuze : hierop werd gedeeltelijk ingegaan in het GF/Z-rapport .

Waardebepal ing

8 . Het vraagstuk van de investeringskeuze maakt deel uit van het besluit­
vormingsproces in de vervoersector , dat vele factoren omvat die noch meetbaar ,
noch kwantificeerbaar zijn . Anderzijds maken de aangelegenheden inzake het

vaststellen van de infrastructuurpri jzen ook deel uit van het besluitvormings­

proces , en het prijsbepalingsproces houdt op zichzelf reeds in dat de samen­
leving een bepaalde waarde hecht aan Althans sommige van de ni et-meetbare en

niet-kwantificeerbare factoren . Zowel bij het vaststellen van prijzen als bij

het beoordelen van projecten zijn dergelijke " waarden dikwijls afgeleid uit
het gedrag en het oordeel van instellingen en gebruikers , zij het ook in ver­
schillende mate .

Conclusies

9 . Alvorens nader in te gaan op de conclusies van de rapporten , dient te

worden opgemerkt dat de grondbeginselen van het door de Commissie aanvaarde
systeem van vaststelling van de infrastructuurpri jzen in de studie geenszins
worden aangevochten en dat , zo het verslag al bepaalde aanbevelingen behelst ,
de daaruit voortspruitende verbeteringen geen vertraging in de uitvoering van

de momenteel ter studie staande 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 infrastructuurpro jecten nog wenselijk worden geacht .

• • • /• • •
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Het hoofdprobleem is wel het nagaan wat eigenlijk het sociale optimum is , in
het licht van het gehele gamma van doelstellingen en onderlinge verhoudingen .

Daarom ie het vaststellen van een optimaal prijzenstelsel zeer moeilijk , vooral
wanneer externe effecten een overwegende rol spelen.

11 . Bij de pogingen om een dergelijk optimaal prijzenstelsel vast te stellen

zou men kunnen uitgaan van de 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 .maken t,o,v, het ideale systeem ,
nl » het gebruik dat zou ontstaan indien de prijzen overal gelijk . waren aan 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
pri jrdiscriminatie , welke nodig zijn om zich ervan te verzekeren dat deze
"tr.inimundistorsie " ooit kan worden bereikt , ontbreken.

12 . Dank zij reeds eerder ontwikkelde technieken voor de analyse van de

kosten en baten kunnen goede investeringspro jecten op een zeer algemeen niveau

worden onderkend . Het is momenteel nog niet mogelijk de invloed van desbe­

treffende besluiten op andere streefpunten (b,v. leefmilie\i , regionale ont­
wikkeling , enz .) te kwantificeren . Doch behalve in stadssituaties , waar de
velschillende wisselwerkingen uiterst ingewikkeld zijn , is het heel wel moge­
lijk de verwachte effecten duidelijk genoeg te beschrijven om hiermee in hoge

mate rekening 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 tussen stedelijk verband .

Derhalve wordt het verstandig geacht , tussenctedeli jke projecten verder te
ontwikkelen d.m.v , , methoden van kost en-batenanalyse en algemene beoordeling ,
zulks ongeacht de met de tenuitvoerlegging van het pri jsvast stellingsprogramma

genaakte vorderingen.

13 » Veel ingewikkelder is de vraag, hoe het beste gebruik van de stedelijke
vervoerfaciliteiten kan worden gemaakt . Dit is noch alleen maar een vervoers-

kwestie , noch uitsluitend een financieel vraagstuk , doch staat hoofdzakelijk
in verband met stadsplanning in de ruimste zin des woords . Het ingewikkelde

en grootscheepse karakter van de externe factoren sluit de mogelijkheid van

een eenvoudige oplossing om een doeltreffend systeem te vinden , uit . Wille­
keurige financiële regels zullen hoogstwaarschijnlijk problemen opleveren ,
indien men een zekere overeenstemming tot stand wil brengen tussen de ver­

voersplanningsbesluit en en de stadsplanning in het algemeen . Indien uit de
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"bestudering van de planningckeuze en van de "beschikbare planningsinstrumenten

blijkt dat een "bepaald vervoerspatroon goed voldoet , dan zou dit de voorrang
moeten krijgen boven ieder willekeurig vastgesteld financieel oogmerk bij het
beheer van de infrastructuur . Tegelijkertijd dient er echter voor te worden

gezorgd , dat deze benadering geen ongunstige gevolgen voor het interstedelijk
vervoer heeft . Om dit te bereiken , kunnen afzonderlijke financiële stelsels
voor stedelijke en interstedelijke organisaties nodig blijken.

14 . Bij het interstedelijk vervoer blijken de externe factoren van veel

minder betekenis te zijn en in dit verband schijnen de voor iedere tak van

vervoer of iedere organisatie vastgestelde , doch ruimtelijk onderling onaf­
hankelijke financiële criteria even zovele prikkels voor een doeltreffend

gebruik van de beschikbare hulpmiddelen te kunnen zijn. Iedere eenheid zou

financiële aanpassingen ter compensatie van externe effecten kunnen verlangen ;

de betaling van dergelijke aanpassingen door de nationale autoriteiten zou

volgens door de Gemeenschap vastgestelde regels moeten verlopen. Doch voor

dit zeer belangrijk gedeelte van de vervoorsector schijnen geen onoverkomelijke
moeilijkheden te ontstaan naar aanleiding van het onderlinge verband tussen

prijs- en investeringsvraagstukken.


