DE KUNST
VAN HET VERZEKEREN

BRANDVERZEKERING

VANDeKERCKHOVEECh

Ad B 11183

Een artisticke kijk op een allednagse siua
D Strihster” - 1912 van Rik Wauters

De optimale bescher-
ming tegen brand voor /8§
uw gezin en uzelf. i
De Noordstar en Boer-
haove brengt i een aangepaste ver--
zekeringsformule in funktie pan u
regle woonsituatie. lmmers, utw
woonsituatie is riet die van mw past aan ww veranderde woon- Vraag inlichtingen bij uw verzeke-
buurman. Dus befoalt u slechts een  sifuatie (vb. bij verhuis) ringsbemiddelaar of be! naar
premie Door Uty efgen risico’s, niet De Noordsiar en Boerhaave.

Door het verband le Jeggen lussen de ariistieke weer-
gave van een dagelijis fafereel en de waorherds-
getrpwe fotogrofische uitdrukking ervan, bevestig
De Noordstar en Boerhoave haar dubbele roeping uan
doadwerketithe bescherming en kulturee! engag

De huliarele look werdi befichagmad in het Noordsiar-
fonds. De Noordstar en Boerhaaue verstaal de hunst
var het verzekeren. .

il

voor zaken die u iiet nodig hebt Extra-voordeel: Groot-Brittanniéiaan 125 -
Vandaar de zeer voordelige Het eerste jaar is gratis - 9000 Gent.
premies. voor alle jonggehuwden en voor de  Tel 091/35.37.11

Bif De Noordstar en Boerhaave leden van de Vigamse Kulturele

kunt u kiezen tussen de globale Verenigingen: De Bond van Grole

brandpolis, de ideale brandpolis en en Jonge Gezinnen, VIB-YAB, DENOORDSTAR

de gekombineerde brandpolis. Al Davidsfonds, Vermeylenfonds, Wi- M BOERHAAYE BY.

deze polissen worden snel aange-  lemsfonds, VOS, ANZ Sporta, VVB. . De eerste Vicamse Yerzekeringsmaaischappij

678

STAATSTUSSENKOMSTEN
TEN GUNSTE VAN DE NMBS

Peter DE BAERE
Julien DENDUYVER

Peter De Baere studeerde aan de Rijksuniversifeit te Gent en aan het Institut
fiir Verkehrswissenschaft van de Universiteit van Keulen. Hjj is assistent aan
het Seminarie voor Verkeerseconomie van de RUG en bereidt een doctoraat
voor over de tariefpolitiek bij het openbaar vervoer.

Julien Denduyver promoveerde op een proefschrift over «De wegkosten. Theo-
retische studie en praktische toepassing voor het wegvervoer in Belgig». Hij is
gewoon hoogleraar aan de Faculteit Economische Wetenschappen van de RUG
en belast met vervoerseconomische cursussen. Hii maakte ock deel uit van
verschillende adviserende commissies op het vervoerseconomisch vlak.

Samenvarting

Sedert 1971 zijn de swmatstussenkomisten ten voordele van de NMBS meer dan
verviervoudigd. Stelt men dat tegenover de totale ontvangsten, dan blijkt dat de
NMBS in toenemende mate afhankelijk is van de overheidstussenkomsten. Voor
sommigen zal dat positief klinken, vermits het betekent dat de spoorweggebruikers
gesubsidieerd worden. Voor de NMBS houdt het een groeiende afhankelijkheid
in van budgettaire overwegingen, waardoor haar normale werking in gevaar kan
komen. Voor de vervoerssector zelf en meer speciaal voor het goederenvervoer
bevatten de staatstussenkomsten toch ook een verdoken subsidie.

Economisch en Sociaal Tijdschrift. jaargang 1987, nr. 5. blz. 679




Inleiding

Een paar jaar geleden stelde de Minister van Verkeerswezen nog dat
«de NMBS zich in een uiterst moeilijke positie bevond» en dat «door
de Staat hoe langer hoe meer financiéle compensaties werden toegekend»
(). De benarde financile toestand van de NMBS werd geillustreerd met
behulp van de verhouding tussen de tariefontvangsten en de kosten voor
enkele vervoerprestaties of, m.a.w., op basis van enkele partiéle dek-
kingscoéfficiésten.

Voor 1982 bedroegen de tariefontvangsten:

- 33% van de kosten voor reizigersvervoer,
— 70% van de kosten voor goederenvervoer bij wagenladingen;
— 48% van de kosten voor het vervoer van colli ().

In dit artikel trachten we te onderzoeken in welke mate de overheidscom-
pensaties een rol hebben gespeeld in de uitgavendekking van de NMBS
sedert 1971. Tevens is de bijdrage bedoeld als een afkoeling van de
privatiseringsrush van bepaalde beleidsverantwoordelijken, en willen we
een aanzet formuleren tot het kritisch onderzoek van de volgende passus
uit het recente privatiseringsrapport: «Anderzijds is het waarschijnlijk
dat aan het overheidsbedriif bepaalde verantwoordelijkheden (zoals het
verlenen van sociale diensten aan de gemeenschap) werden toevertrouwd.
Eenmaal in private handen zou de onderneming van deze verantwoorde-
lijkheden moeten worden ontslagen. Dit is evenwel niet altijd mogelijk.
Een uitermate belangrijke opdracht bestaat er dan cok in de trade-offs
te evalueren tussen de door de overheid opgelegde opdrachten en de
door haar voorrziene financigle steun, waardoor een evenwicht bereikt
wordt dat de onderneming moet toelaten zich te mengen in de concurren-
tiestrijd waarin ze noch gehinderd noch bevoordeeld wordt» ().

Tegen deze achtergrond wordt eerst een overzicht gegeven van de totale
overheidstussenkomsten ten voordele van de NMBS. Vervolgens wordt
het belang geschetst van de compensaties voor de NMBS en per vervoer-
prestaftie.

Al naargelang van de géraadpleegde bronnen komt men tot afwijkende
cijfers. Zoveel mogelijk werd gebruik gemaakt van de ordonnanceringen
en van de definitieve cijfers uit het jaarverslag van de NMBS.

(1} H. De Croo, Belgié: «Service Nation», Brussel, 1985, blz. 22.

(2) Ihidem.

(3} Werkgroep belast met de studie van de rationalisering en de privatisering van overheids-
bedrijven en gemengde ondernemingen, Verslag aan de Heren Ministers over het werkjaar
1986, Brussel, januari 1987, blz. 63.
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I. STAATSTUSSENKOMSTEN TEN VOORDELE VAN DE NMBS

A. Algemene evolutie

Uit tabel 1 blijkt dat de totale staatstussenkomsten ten voordele van de
NMBS in de periode 1971-1985 bijna cnafgebroken zijn gestegen en meer
dan verviervoudigd zijn. Momenteel zijn voor 1986 de voorlopige faarver-
slaggegevens en de aangevraagde begrotingskredieten beschikbaar. Voor

11987 zijn enkel de aangepaste begrotingsvoorstellen voorhanden. Zij wij-

zen op een stagnatie in de beschikbaar gestelde middelen. Over de gehele
periode verschilt het stijgingsritme van de totale tussenkomsten niet
zoveel van de compensatiebetalingen ten gunste van de resultatenreke-
ning. Voor deze laatste bedroeg de aangroei gemiddeld 10,3 % per jaar.

Sedert de jaren tachtig treedt er echter een toenemende discrepantie op
tussen de totale compensaties en de verrekende. Dit komt door het
groeiend belang van de kredietverleningen voor modernisering van lijnen
en rollend materieel.

De stijging van de totale tussenkomsten was zeer belangrijk in de eerste
vijf jaar van de onderzochte periode, terwijl er in het begin van de jaren
tachtig een vertraging optrad. Dit leidde in 1982 en 1985 zelfs tol een
absolute daling van de compensaties, iets dat in de jarén zeventig nooit
voorkwarn.

De sterke toename in de periode 1971-1975 stond zeker in het teken van
de uitvoering van de verordeningen van de EEG met betrekking tot de
financiéle relatie tussen NMBS en overheid ().

Andere factoren die deze evolutie van de compensaties hebben bepaald,

zijn 0.m.: i ]

— de eveolutie van de opgelegde tarieven en het kostenverloop. Deze
verhouding wordt beinvioed door het vervoerbeleid waarbij de spoor-
wegen gehanteerd worden als een instrument van de sociaal-economi-
sche politiek. Tn 1983 heeft de overheid ook een systeem van jaatlijkse
tariefaanpassingen ingevoerd voor prestaties die onderworpen zijn aan

. de verplichting openbare dienst {*). In januari 1987 is er echter geen
tariefverhoging ingevoerd;

(4) Verordening (EEG) nr. 1191/69 van 26 juni 1969 betreffende de openbare dienstverle-
ning;

Veforéening (EEG) nr. 1192/6% van 26 juni 1969 betreffende de normalisatie van de
rekeningstelsels van de spoorwegondernemingen’;

Verordening (EEG) ar. 1107/70 van 4 juni 1970 betreffende de steunmaatregelen -op het
gebied van het vervoer per spoor, over de weg en over de binnenwateren.

(5} KB nr. 174 van 30 december 1982 en KB nr. 283 van 31 december 1983.
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te groepen
bedrag zeker het belangrijkst en het maakt op korte termijn niet zoveel

fes over gro

£

in welke vorm zij de overheidstussenkomsten ontvangt. Niettemin
willen we met het oog op de verdere bespreking even stilstaan bij de
indeling over grote groepen. Deze komt duidelijk tot niting in de procen-

tuele verdeling van de compensaties (tabel 2).

zigingen van de overdrachtprocedure van niei-gebruikte kredieten
Verdeling van de overheidscompensat

in de verschuiving van compensatiebetalingen naar leningen en in wij-
{voor 1986 bijv. zou aldus 23 miljard fr. wegvallen).

melde dit aandeel tussen 37,9% (1976} en 27.2% (1983) van de totale
staatstussenkomsten. Deze post vormt een aanduiding van de weerslag
die het subsidiéren van het reizigersvervoer heeft.

schommelingen in deze tussenkomsten worden beinvloed door het bud-
gettair beleid van de overheid. Over de hele periode heeft deze post
aan belang gewonnen. In 1971 bedroeg het aandeel amper 9,3%,
terwijl het in 1984 goed was voor 31,6%. In 1984 was deze categorie
van tussenkomsten de belangrijkste groep en ze overtrof zelfs de tarief-

woordigde deze groep 41,3 % wvan het totaal, tegenover 22,8 % in 1981.
compensaties voor et reizigersvervoer.

de noodzakelijke investeringen ter modernisering van de NMBS;
— het ontbreken van een normalisering van de rekeningen van de NMBS
Zoals te verwachten verliest deze post relatief aan belang.

heid via infrastructuurcompensaties tracht recht te trekken
— budgettaire overwegingen van de overheid, die o.m. tot uiting komen

in het verleden
— de evolutie var de produktiviteit;

personeel;
— het inflatiepercentage en de evolutie van de olieprijzen;

~ het personeelsbeleid en het speciale pensioenstelsel voor het NMBS-
- de scheve concurrentievoorwaarden in de vervoerssector, die de over-
In tabel 1 werden de absolute bedragen van de verschillende soorten
tussenkomsten opgenomen. Voor de NMBS zelf is het totale ontvangen
~ tariefcompensaties reizigersvervoer. In de onderzochte periode schom-
— compensaties voor pensioenen en personeelslasten. In 1972 vertegen-
~ tussenkomsten in de jnvesteringen in infrastructuur en matericel. De

De drie belangrijkste groepen zijn:

it
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Tabel 2: Procentuele verdeling van de staatstussenkomsten ten voordele van de NMBS
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Berekend op basis van tabel 1.

De compensaties voor financiéle lasten vertonen een wisselend belang.
Hun aandeel schommelde tussen 8,2% en 16,4% van de totale tussen-
komsten. Deze compenserende betalingen zijn het resultaat van de ver-
mogensstructuur van de NMBS, de financieringswijze, de evolutie van
de reatevoeten, en de compensatiepolitiek van de overheid in het verle-
den. Indien de overheid bijv. in een bepaald jaar onvoldoende compen-
seert in andere categoriegn, maar integendee] de NMBS machtigt om
een lening uit te geven, zal de staat in de daaropvolgende jaren meer
rentelasten: dienen te betalen of moeten tussenkomen om het evenwicht
in de rekening te herstellen. Aldus zijn onderlinge verschuivingen gemak-
kelijk realiseerbaar. Daarom stelden we hiervéér dat de verdeling naar
de soort van tussenkomsten niet van primordiaal belang is.

Opvallend bij de verdeling naar de aard van de compensaties is dat veruit
het grootste gedeelte van de staatstussenkomsten te maken heeft met het
wegwerken van de negatieve effecten van het gevoerde beleid en zo
weinig naar de toekomst is gericht. Indien men aanneemt dat de tussen-
komsten in de investeringen gericht zijn op het opvangen van de vervoers-
vraag van morgen, stellen we vast dat deze post in de jaren 1981 tot 1985
nauwelijks 25% van de totale staatstussenkomsten voor zijn rekening
nam. In de voorpaande jaren was dit nog minder.

II. BEYEKENIS VAN DE COMPENSATIES VOOR DE NMBS

Aangezien we niet beschikken over de uitgaven of de kosten van het
vervoer bij de NMBS, trachten we, zoals vroeger, het belang van de
overheidstussenkomsten te bepalen aan de hand van de ontvangstenzijde
(Denduyver, blz. 75}. De berekeningen zijn gesteund op de bedrijfsresul-
taten van de analytische boekhouding. Voorzichtigheid is zeker geboden
bij de interpretatie van de gegevens, aangezien de NMBS in haar statis-
tisch jaarboek de vermoedelijke jaarcijfers niet corrigeert met de defini-
tieve cijfers. Dat is blijkbaar ook het geval voor de financiéle gegevens
van de algemene inlichtingentabel in het jaarverslag. Bovendien hebben
verschuivingen tussen de soorten compensaties eveneens cen weerslag
op de partiéle verhoudingen voor reizigers- en goederenvervoer.

De totale ontvangsten zijn de som van de ontvangsten der bedrijfsreke-
ning, plus het totaal der overheidscompensaties, exclusief de tussenkom-
sten in de kas voor geneeskundige verzorging, De rtesultaten van deze
berekeningen zijn opgenomen in tabel 3.
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Uit deze tabel blijkt het grote belang van de overheidstussenkomsten bij
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- de compensaties voor pensioenen- en personeelslasten de ongelijke Tabel 5: Evolutic van de geraamde uitgaven van de NMBS

sociale behandeling neutraliseren;
dan blijven toch nog altijd de overheidstussenkomsten in infrastructuur miljoen fr. | 1971 =100 mitjoen fr. | 1971 =100
en materieel en de compensaties voor financiéle lasten over die de con- o 0 150 100 1679 1540 299 3
currentie kunnen beinvloeden. 1072 908 1159 LoD pe Pye
De grootte van deze niet verdeelde tussenkomsten is opgenomen in 1973 40.018 1244 1981 92.233 2867
tabel 4. 1974 - 46,747 1453 1982 90.620 281.6
1975 54.615 169,7 1983 97.165 301.,9
1976 59.770 1857 1984 104221 323.9
1977 63.427 1971 1985 100.587 312,6
Tabel 4: Evolutie van de compensaties voor ongelijke behandeling inzake 1973 66.764 2075 1986v 106.802 3319
infrastructunrkoster. en financiéle lasten
miljoen fr. | 1971 = 100 miljoen fr. | 1971 = 100
Tussen 1971 en 1985 zijn de uitgaven van de spoorwegen bijna onafgebro-
1971 4.124 100,— 1979 14.59%% 363,7 ken gestegen. Ten opzichte van 1971 zijn ze meer dan verdrievoudigd.
1972 4912 119,1 1980 - 17.100 414,7 Dit geschiedde onder invlced van de factoren die het verloop van de
1973 6.878 166,8 1981 23767 5749 compensaties hebben bepaald (zie hiervoor).
1974 8.334 202,1 1982 20.953 508,1 . .
1975 12.702 308,~ 1983 27.956 677,9 De vergelijking van kolom E uit tabel 3 met tabel 5 toont de jaren met
1976 10.891 264,1 1984 33.283 807.1 een belangrijk deficit aan. Hierbij dienen we 1981 en 1982 te vermelden,
1977 12.484 302.8 1985 27.992 678,8 jaren waarin het tekort meer dan vijf miljard bedroeg. Qok vorig jaar
1978 15.254 369.9 1986v 32.196 780.7 realiseerde de NMBS een fors verlies. In 1986 bedroeg het tekort bijna

3 miljard fr. Weinig rooskleurig was ook het resultaat in 1975 en 1976,
met respectievelijk 1,2 en 1,9 miljard fr. verlies.

Deze posten, die enerzijds voor een deel de resultante zijn van het
verleden maar anderzijds ook op de toekomst zijn gericht, hebben een
zeer sterke stijging gekend in de bestudeerde periode. Ze zouden volgens
de een of andere omslagsleutel moeten verdeeld worden over het perso-
nen- en het goederenvervoer. Dan pas zouden we een beter inzicht
hebben in de uitgaven voor het reizigers- en het goederenvervoer binnen
de vigerende vervoerspolitiek, Verschillende scenario’s zullen hierom-
trent in het volgend punt worden onderzocht.

Alvorens daarop in te gaan willen we nog vermelden dat de totale uitga-
ven van de NMBS enigszins afwijken van de ontvangsten. Dit verschil
komt tot uniting in het bedrijfsresultaat. Op 1985 na boekte de NMBS
jaarlijks een deficit en dit ondanks de miljardenstroom van compensaties.

In tabel 5 worden de uvitgaven van de NMBS opgebouwd met behulp
van de ontvangsten en het bedrijfsresultaat, terwijl in grafiek 1 wordt
aangetoond op welke wijze dé totale uitgaven worden gedragen.
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Grafiek 1: Totale uitgaven en compensaties bij de NMBS (in miljard fr.)
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PERSONEN- EN GOEDERENVERVOER

- Op basis van een econometrisch model kwam E. Van de Voorde tot de

conclusie dat noch in het personenvervoer, noch in het goederentransport
de marginale kosten worden gedekt (Van de Voorde, biz. 5-10). Ook in
de Sobemap-studie worden twijfels geformuleerd aangaande de kostprijs-
berekening bij de NMBS en is er sprake van «over het hoofd zien van
bepaalde kosten» (Sobemap, blz. 267).

In hetgeen volgt trachten we te ramen hoeveel de overheid tussenkomt

per vervoerprestatie, hetzij per rkm of per tkm. Deze schatting is op de
volgende uitgangspunten gesteund.

1. De tussenkomsten inzake pensioen- en personeelslasten, evenals in
de kas voor geneeskundige verzorging worden buiten beschouwing
gelaten. Dit betekent dat bijv. voor de jaren 1981 tot 1985 nauwelijks

75% van de totale compensaties worden verdeeld. Voor veorgaande
jaren was dit nog minder.

2. De aard van de staatstussenkomsten:

a) Tariefcompensaties voor reizigersvervoer en voor het in stand hou-

den van lijnen worden rechtstreeks aan het personentransport toe-
gewezen.

b) Tariefcompensaties goederenvervoer komen direct
het goederentransport.
¢) Bij gebrek aan betrouwbare gedetailleerde gegevens voor de volle-

dige periode, werden de overige toegerekende staatstussenkomsten
volgens de volgende omslagsleutels verdeeld:

ten laste van

I. aantal pepresteerde vervoerseenheden, waarbij 1 rkm =
1tkm;

TF. aantal gepresteerde vervoerseenheden, waarbij 1 rtkm =
2 tkm;

I11.

aantal km produktieve treinritten door reizigers- en goederen-
treinen. Daarbij werden de ordonnanceringen voor elektrifica-

tie doorgerekend op basis van het aantal km produktieve trein-
ritten met elektrische tractie.

3, De verdeelde staatstussenkomsten worden uiteindelijk uwitgedrukt in
BT per vervoerprestatie, hetzij per rkm of per tkm.

De resultaten van deze berekeningen zijn opgenomen in tabel 6. Daarbij
worden de tariefcompensaties apart vermeld. Dit laat de lezer toe te

gordelen over de weerslag van de gehanteerde omslagsleutels op de
. compensaties per vervoerprestatie.

651

Ifl. VERDELING VAN DE STAATSTUSSENKOMSTEN NAAR.




Onafgezien van de gehanteerde methode is de toename van de tussen-
komsten per vervoerprestatic het grootst bij het personenvervoer. Naar-
gelang van de toegepaste methode zou de overheid in 1985 tussen 5,23 fr.
en 6,66 fr. per rkm hebben bijgepast. De tariefcompensaties bedroegen
daarin 3,08 fr. In 1971 waren deze cijfers respectievelijk 0,84 fr., 0,94 fr.
en 0,58 fr.

Tabel 6: Overheidstussenkomsten per vervoerpresiatie

BF per rkm BF per tkm

Methode | Methode | Methode twaaronder| Methode | Methode | Methode |waaronder

I jie mr tarefeom-| I I I tariefcom-

pensaties pensaties
1971 0,84 0,52 0,94 0,58 0,33 0,24 0,22 0,07
19721 1,08 1,17 1,20 | 0,76 | 038 | 0,28 0,24 | 007
1973 1,28 1,43 1,48 0,77 0,48 0,34 0,29 0,06
1974 1,55 1,73 1,80 1,07 0,54 0,38 0,31 0,06
1975 2,35 2,60 2,68 1.47 0,92 0,63 0,53 0,08
1976 | 2,66 2,87 2,95 1,82 0,81 0,55 0,45 0,08
19771 3.21 3,47 3,59 2,18 0,96 0,65 0,52 0,08
1978t 3,52 3,88 4,11 2,23 1,07 0,72 0,48 ) -
19791 3,74 411 4,43 2,53 0,97 0,67 0,41 -
1980 | 4,09 4,51 4,88 2,68 1,14 0,78 0,46 —
1981} 4,80 5,36 5,87 2,87 1,62 1,09 0,62 -
19821 4,70 5,21 5,60 2,92 1,53 1,02 0,63 -
1983 5,50 6,28 6,93 2,97 2,29 1.54 0,91 -
1984 | 5,94 6,82 7,70 3,35 2,32 1,60 0,89 -
1985 5,23 5,96 6,66 3,08 1,89 1,31 0,75 -
1986v| 6,15 7,05 7.94 3,49 2,39 1,65 0,92 -

Voor het goederenvervoer schommelen de compensaties in 1985 tussen
0,75 en 1,89 fr. per tkm. Deze hebben uitsluitend betrekking op tussen-
komsten in de investeringen en in de financi€le lasten. In 1971 bedroegen
deze marges 0,22 fr. en (1,33 fr. De grotere spreiding bij het goederenver-
voer spruit voort uit de toegepaste verdeelsleutels. In 1986 steeg de
compensatie per vervoerprestatie zeer aanzienlijk ten gevolge van een
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forse daling van het aantal gepresteerde vervoerseenheden (rkm:
— 7,7%, tkm: — 10,1 %) en een opnieuw toenemende staatstussenkomst.
Bij het personenvervoer nam de tussenkomst hierdoor toe met bijna 20%
tot, naargelang van de toegepaste methode, tussen 6,15 en 7,94 fr. per
rkm. Voor het goederenvervoer bedroeg de stijging zo'n 25 %, zodat de
compensaties schommelen tussen 0,92 en 2,39 fr. per tkm. Opvallend
daarbij is dat het verfoop van de gegevens van tabel 6 sterk afwijkt van
de evolutie der gemiddelde opbrengst per rkm en per tkm vermeld in
het statistisch jaarboek van de NMBS.

Het is echter duidelijk dat de resultaten van de overheidscompensaties
bij de NMBS moeten vergeleken worden met de toestand bij de andere
binnenlandse vervoertakken. Ditis een cruciaal punt van de vervoercodr-
dinatie, waarbij de een de ander te lijf gaat met beweringen waarin sedert
de jaren dertig weinig vooruitgang werd geboekt.

Uit de gegevens van tabel 6 kan het deficit per vervoerprestatie niet
worden afgeleid, vermits dit athangt van de kostenberekening en van de
inhoud «kostendekking». Het is jammer dat de geinteresseerde niet met
zekerheid de juiste kosten en ontvangsten van het spoorwegvervoer en
de overheidstussenkomsten ten voordele van de NMBS kan achterhalen.
Al naargelang van de gebruikte publikatie komt men tot uiteenlopende
cijfers. Dit heeft het grote voordeel dat men altijd kan stellen dat ver-

© keerde gegevens werden gebruikt. Dit geldt trouwens voor het totale

openbaar vervoer in Belgié.

Ter verdediging van de belangrijke compensaties per vervoerprestatie bij
de spoorwegen wordt o.m. gewezen op de sociaal-economische doelstel-

- lingen die via de NMBS worden nagestreefd. Men kan twijfelen aan het

uiteindelijk effect van de indirecte subsidiéringspolitiek wanneer men de
resultaten van de gezinsbudget-enquéte analyseert of wanneer men som-

_mige contractuele tarificaties bij kolentransporten onderzoekt. Uliteinde-

lijk weet men niet duidelijk wie men helpt.

Indien de overheid om externe redenen opteert voor een indirecte sub-

sidigringspolitiek, lijkt het logisch dat zij de NMBS volledig compenseert

- voor de opgelegde lasten. Dit mag echter geen aanleiding vormen om

de produktiviteit van het bedrijf en de effectiviteit van het beleid te
verwaarlozen, of om voorbij te gaan aan de kosten van een dergelijke
vervoerspolitiek. Men krijgt wel eens de indruk dat het dienstverlenend

karakter van de NMBS de plaats moet ruimen veoor budgettaire of poli-

tieke overwegingen.

De belangrijke financiéle rol van de overheid in de NMBS vormt een

“tweesnijdend zwaard.
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Enerzijds hangt de NMBS ter dekking var haar uitgaven in het algemeen
en ter financiering van de modernisering af van de budgettaire politiek
van de overheid. Hierdoor is het voor de NMBS moeilijk om een effectief
investeringsplan op te maken waarvan men zeker is dat het binnen de
voorziene periode zal uitgevoerd worden. Ter illustratie worden voor de
jaren 1979-1985 de definitieve kredietverleningen uitgedrukt in procent
van de goedgekeurde ordonnanceringen.

1979 46,6% 1983 80,4%
1980 89,8% 1984 89,1%
1981 119,2% 1985 64,2%
1982 50,5%

Hoe deze verhoudingen te verenigen zijn met de «industriéle methodes
en de belangen van de nationale economie», lijkt ons niet duidelijk.

Anderzijds kan door het terugvallen op het overheidsbudget het streven
naar efficiéntie in het gedrang komen. Waarom zich zorgen maken om
de evolutie van de kosten? Wat de overheid vandaag niet betaalt, zal
wellicht morgen worden gecompenseerd, desnoods onder een andere
post. Wat in het begin van de jaren zestig werd vastgesteld, geldt blijkbaar
nu nog.

Besluit

Uit deze bijdrage blijkt dat de staatstussenkomsten niet enkel het leeuwe-
aandeel vertegenwoordigen in de dekking van de uitgaven bij de NMBS,
maar dat zij bovendien in een zeer belangrijke mate een compensatie
uitmaken van de financiéle nadelen- uit het verleden. Slechts een klein
gedeelte is gericht op de toekomst, hetgeen niet gelijk staat met een
functionele vervoerspolitiek. Opvallend hierbij zijn de resultaten van de
verdeling der tussenkomsten naar personen- en goederenvervoer, waaruit
ket vermoeden rijst dat beide dienstverleningen verre van kostprijsdek-
kend zijn. Voor het poederentransport vervalst dit zeker de concurrentie,
terwijl men voor het personenvervoer zou kunnen spreken van de reke-
ning veor de sociaal-economische politiek. Budgettaire overwegingen
hebben de laatste jaren het groeiritme van de compensaties beinvloed
en de NMBS in een gewijzigd concurrentiekader geplaatst, waarbij wel-
licht te weinig aandacht werd geschonken aan de veranderde vervoer-
vereisten.
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