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Abstract
Subregional Econormic Cooperation and Integration:
Growth Triangles and Growih Circles in the ASEAN Region

The countries of Last and Southeast Asia are incregsingly getting involved in subregional
integration, particularly of the “growth friangle” or “growth circle” type. The paper
gives an overview of these “growth circles”, with special atfention to the ASEAN
courtries. The authors try to provide an explanation which views these “growth circles”
from various angles. The motives and benefits of subregional infegration initiatives are
analysed, using the insights of the vast lierature on economic infegration.
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FORUM

Gust Blauwens *

Rekeningrijden:
economie in plaats van chaos

Congestie is een universeel probleem waarmee zowel de westerse als de nicuwe Azigtische
industrielanden te kampen hebben. Het artikel beschrijft hoe congestie essentieel te wijten
is aan ontoereikende prijsvorming. Factoren op het gebied van ruimielijke planning,
openbaar vervoer enz. spelen slechis een bifkomstige rol, vergeleker met de prijsfactor.
De auteur argumerteert dat requiering zonder prijsverhoging tot mislukien gedoemd
is. Hef artikel geeft de economische veranfwoording voor het internaliserer van extersie
kosten en het onderzoekt verschillende heffingstechmieken : elektronische tol, lokale ver-
gunmingen, parkeerheffingen en vervanging van de vaste belastingen op voertuigen door
een bifkomende belasting op de brandstof.

Inleiding

De explosieve ontwikkeling van de mobiliteit is een mondiaal probleem
geworden. Niet alleen de industriestaten van het Westen maar ook de
opkomende Aziatische naties worden geconfronteerd met gigantische
verkeersproblemen in en rond hun grote steden.

De economisten kunnen zonder enige twijfel de oorzaak aanwijzen:
onvoldoende aanrekening van de kosten. De oplossing die zjj al gedu-
rende decennia verdedigen, ligt dan ook in een gevoelige prijsverhoging.
* Universiteit Antwerpen (UFSLA}

Economisch en Sociaal Tijdschrift, 1997 /1, biz. 139-168
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Die prijsverhoging zou evenwel selectief moeten zijn : niet het bezit van
auto’s moet worden bestreden, wel hun gebruik en in het bijzonder hun
gebruik op drukke plaatsen en tijdstippen, waar een bijkomende auto-
rijder veel schade veroorzaakt aan anderen. Dat is de hele problematiek
van “rekeningrijden”. Daaronder verstaat men een gedifferentieerde be-
lasting, waarbij een weggebruiker betaalt volgens zijn individueel weg-
gebruik. Het belangrijke element in de definitie is de differentiatie: bij
rekeningrijden hangt de heffing af van het individuele weggebruik,
zodat zij een aansporing vormt voor spaarzaam gebruik van wegverkeer,
De modernste variant van rekeningrijden is het elekironisch debiteren
van een betaalkaartje in de auto. Men kan op die manier zeer gediffe-
rentieerde prijzen innen, waarbij iedereen betaalt voor zijn individuels
weggebruik, athankelijk van plaats en tijdstip, volgens de congestie van
het moment zelfs. Technisch zijn er nog weinig problemen. Cok econo-
misch staat het vast dat rekeningrijden van alle maatregelen voor mo-
biliteitsbeheersing de meest fundamentele is: hij schakelt de misgroei

aan de wortel uit, door het prijsmechanisme in te stellen dat lange tijd
afwerig is gebleven.

De bezwaren zijn voornamelijk politiek en psychologisch: men zal deze
nieuwe belastingen aanvaardbaar moeten maken, voor een bevolking
die de bazaarprijzen in het vervoer is gaan aanvoelen als een sociale
verworvenheid, als een evidentie zelfs, of als prijzen die best nog wat
lager kunnen. Na jaren van wildgroei komt rekeningrijden over als
cnrechtvaardig. Men vindt het sociaal onaanvaardbaar dat betaalkracht
sterker zou gaan meespelen in het gebruik van vervoer en mobiliteit.

Dat het aanrekenen van kosten aan de veroorzaker onrechtvaardig zou
zijn, is natuurlijk een eigenaardig uitgangspunt. Ook de sociale onge-
lijkheid beoordeelt men uiterst oppervlakkig. Of rekeningrijden sociaal
aanvaardbaar is, kan men namelijk niet vaststellen zonder de aanwen-
ding te beschouwen van de belastingopbrengst. Zo zou bijvoorbeeld de
opbrengst van rekeningrijden kunnen dienen om de vaste belastingen
op het autobezit terug te schroeven. Het gebruik van de auto wordt dan
duurder, maar zijn bezit minder duur. Dat zou de totale uitgave ver-

-minderen voor wie weinig rijdt, meestal dus voor mensen met een
" geringer inkomen. Alleen wie veel rijdt zou dan meer betalen, maar veel

rijden is zeker geen indicatie van armoede of van behoefte aan steun.

Eventueel zou men de bijkomende belasting op wegverkeer kunnen
aanwenden als alternatieve financiering van de sociale zekerheid. Reke-
ningrijden zou op die manier kunnen bijdragen tot vermindering van
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de loonlasten en dus tot bestrijding van de werkloosheid. Dat kan men
'et een sociaal ogpunt toch alleen toejuichen. Als men werkelijk alge-
1ueen tot rekeningrijden overgaat, met tarieven die echt de externe kosten
m al, I e ec
weerspiegelen, komen vele miljarden ter b@Mﬂg. Dat moet onge-
twijfeld ;ogelijkheden openen die ook uit sociaal oogpm_'tt_het rekening-
ri'd]en rechtvaardigen. De politicus die rekeningrijden wil invoeren, zou
ej’ misschien moeten bijzeggen welke bestemming de opbrengst kn}gti
Dat zou het politieke en maatschappelijke draagvlak voor de maatrege
kunnen. versterken.

Dit artikel handelt niet over de politieke ‘of tagtis_che aspectendblj dai
invoering van rekeningrijden. Wel wordt uitvoeng '@g?gaanbc;p e ecz_
nomische motivering. Wij beschrijven h(?e de If}obﬂ_lteﬁspro lemen g
groeid zijn door ontoereikende prijsvorming. Wij 1.eggen ook uit w;arc;m
economisten met zoveel unanimiteit de aanreker-ung van ?.x]t(eme osten
propageren en wij bespreken verschillende heffingstechnieken.

1. Een eeuw van lage prijzen

Wie een succesvol mobiliteitsbeleid wil voeren, moet beginnen met een
correcte diagnose. Hoe is het mogelijk dat ve:keeli_en Vervoer zul}jl;e
schadelijke proporties hebben aangenomen? Waar zijn de ontwikkelin-

gen fout gegaan?

Men mag geen genoegen nemer met de gemaKKeu]Ke vas_tste]_ltmg (Elit
er vele en ingewikkelde oorzaken in het spel geweest zijn. Die ui spkrela( al;
hoe wijs en gematigd ze ock Likt en hoe overtnigend men ze 00 i
Tlustreren door vele kleine oorzaken op te sommen, gfaa’: voorbij aan de
werkelijke grond van de ontsporing. Zij kan gemakkelijk een VooTwenc
sel worden voor symptoambestrijding, voor oppervlakidge en wemlgt
samenhangende maatregelen, die hier en daar de ergste gevoigen wa
indifken, maar die de trend niet keren.

De buitensporige groei van de mobiliteit doet zich voor in alle ontwik-
kelde landen van de wereld. Ben fenomeen dat zo universeel en W_et~
matig optreedt, kan niet voortvloeien uit een samenloop var ve}lia kieu:ie
factoren, zoals die toevallig ontstaat in de lokale context van een a;xdt
Er moet een grote inherente oorzaak zijn, zo fundamenteel dat zij g
over de landsgrenzen heen.
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Die oorzazk kan zonder enige twijfel worden aangewezen.: in de voorbije
honderd jaar hebben alle landen een mobiliteit laten ontstaan die haar
osten miet betaalt. Verkeer en vervoer werden. steeds aan de gebruikers
aangeboden tegen prijzen die de maatschappelijke kostprijs zwaar on-
derschatten. System'atisch, in alle landen en een hele eeuw lang, is
mobilitelt te koop geweest tegen ecn fractie van haar kostprijs. Dat is
de gemeenschappelijke factor in alle landen die nu met mobiliteitspro-
blemen kampen. Dat is de grote fout die de evolutie heeft doen ontspo-

ren.

Nooit is voor dat beleid van lage prijzen een uitdrukkelijke polifieke
beslissing nodig geweest. De ontwikkeling van vervoerprijzen die de
Kosten onvoldoende weerspiegelen, was ingebouwd in de aard zelf van
vervoersactiviteit. Zij heeft een oorzaak die de grenzen van de landspo-
litiek overschrijdt, die in alle landen aanwezig is en in alle landen
dezelfde misgroei heeft uitgelokt. Die oorzaak zijn de zogenaamde “exn
terne kosten”, d.w.z. kosten die de vervoergebruiker veroorzaak! voor
derden, zonder er zelf-voor te betalen. Geluidshinder, luchtverontreini-
ging, onveiligheid voor omwonenden en vertraging die een bijkomende
filerijder aan andere weggebruikers berokkent, ziin opvallende voorbeel-
den. Zulke kosten zijn niet opgenomen in de kostprijs die een vervoer-
gebruiker betaalt.

Ock buiten het vervoer komen externe kosten voor. De verontreiniging
door industriéle activiteit of door landbouw is ook een voorbeeld van
externe kosten, gedragen door derden en niet verrekend in de prijs van
de producten. Maar in het vervoer, dat door zijn aard zelf een grote
ruimte overspant en dat in de open omgeving plaatsvindt, zijn die
externe kosten uitzonderlijk groot, verspreid en gecompliceerd. Vervoer
is een activiteit die door haar aard voorbestemd is om hoge externe
kosten te vercorzaken.

Externe kosten mu, verstoren grondig de werking van een marktmecha-
nisme. Alle economnisten weten het, ook diegenen die libertaire opvat-
tingen huldigen en de vrijemarkteconomie sterk propageren: als pro-
ducten verkocht worden tegen een prijs die de externe kosten niet bevat,
dan loopt het marktmechanisme ¢out. Dan ontstaat overconsumptie. Dat
is precies wat zich in sterke mate heeft voorgedaan bij de excessieve
ontwikkeling van vervoer en verkeer. Gebruikers van mobiliteit zijn
nooit verplicht geweest de externe kosten van hun mobiliteit te betalen.
Zij hebben aitijd het recht gehad aanzienlijke kosten te veroorzaken voor
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Jerden, zonder die schade te moeten vergoeden. En zij hebben de over-
consumptie ontwikkeld die te verwachten was.

De misgroei is bovendien ontstaan zonder dat hij bedoeld is geweest
door de beleidsvoerders die voor de vervoerpolitiek verantwoordelijk
waren. Externe kosten van vervoersactiviteit zijn geleidelifk toegenomer,
hun bestaan is pas tot de opinie doorgedrongen na decennia van onge:
breidelde groei en nadat de kostenexplosie een omvanghad aangenomen
waar men Diet meer naast kon kijken. Nooit heeft een fegering beslist
dat verkeer en vervoer vrijuit zouden mogen gaan voo'r die externe
kosten. De toestand is zo gegroeid, van nature en aanvankelijk onopge-
merkt. Zo is het in alle landen gegaan.

7o moest het ook wel gaan. Externe kosten vestigen zich autematisch,
sluipend. Zelfs nadat zij overduidelifk geworden zijn, is het moeﬂijlé
erop te reageren. Zij zijn meestal complex en maar bij benadering in te
schatten. Aanrekening van die kosten aan de veroorzakers 1s, zelfs met
moderne technieken, nog een veeleisende opgave.

De overheden zijn zich wel vroegtijdig, in de negentiende eeuw al, met
de prijsvorming van vervoer gaan bezighouden, maar dan in het ;aam
van de spoorregulering, vanuit een geheel andere optiek. De Europese
1andfen hadden hun spoorvervoer, omwilie van een efficiénte bedrijfs-
voering, toevertrouwd aan één monopelist. Die menopolist kon evenwel
in een ijd dat het wegvervoer nog weinig ontwikkeld was, zijn positie;
uitbuiten en woekerprijzen vragen. Het was nodig zijn monopoliemacht
aan banden te leggen en prijsverlaging of méximumprijzen op te leggen
Centraal in dat beleid was dus niet de aanrekening van de externe kosten.
Men had meer aandacht voor het tegengestelde. Men wilde niet de

prijzen verhogen om ze in lijn te brengen met de maatsch ij
: 3y
kosten, men wilde de prijzen verlagen. APpeiie

De t:end naax lzgere prijzen was gezet en werd met bijna voorspelbare
wetmatigheid ontwikkeld. De spoortarieven werden het voorwerp van
de _hele sociale en economische politiek, met gunsttatieven voor de
soczaa'l zwakken, met steuntarieven voor de sectoren in moeilijkheden
met vitzonderingstarieven voor achtergebleven regio’s en met over heé
?:i?e&? prijzen die de exierne kosten volledig buiten beschouwing
, die nfet eens de productiekosten dekten. Die trend bleef ook in
-Et:nd toen het wegvervoer al fors ontwikkeld was en de monopo-
macht van de spoorwegen gebroken, zelfs toen de hypothetische
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monopoliewinsten van de spoorwegen plaats hadden geruimd voor de
realiteit van gigantische verliezen en staatssubsidie.

Vrifwel nooit werd uitdrukkelijk de vraag gesteld of de sodale en eco-
nomische subsidies wel via de spoortarieven verleend moesten worden.
Subsidie voor de sociale tarieven van de spoorwegen werd niet bewust
vergeleken met een inkomenssubsidie rechtstreeks aan de sociaal zwak-
ken. Steuntarieven voor belangrijke nationale bedrijfstakken werden niet
afgewogen tegen een rechtstreekse subsidie of belastingvermindering
voor de bedrijven zelf. Men onderzocht niet welke politiek het minst
duur was of het best de doelstelling bereikte. Automatisch greep men
naar de spoorsubsidie als geprefereerde methode. Dat was gemalkelijk,
voor de hand liggend. De procedures voor ingrepen in de spoortarificatie
bestonden, lagen ter beschikking. )

Vooral in het spitsvervoer van werknemers groeide een kloof tussen
prijzen en maatschappelijke kosten. Die lage vervoerprijzen, aangehou-
den gedurende vele decennia, hebben veroorzaakt wat men kon ver-
wachten: een grote ruimtelijke scheiding tussen arbeids- en woonplaat-
seny, met een overdreven mobiliteit. In Belgié raakten bedrijven sterk
geconcentreerd in voornamelijk Brussel en Antwerpen, terwijl de bevol-
king bleef wonen in satellietstadjes of dorpen over het hele land. Zolang
de reizigers ook openbaar vervoer bleven gebruiken, was die ruimtelijke
structuur draaglijk. Zij kostte aanzientijke vervoersubsidies, maar zij gaf
geen aanleiding tot zware congestieproblemen. Die cntstonden toen de
auto op het toneel verscheen. De verspreid wonende forenzen, die van
dan af individueel per auto gingen reizen, vernarzaakien de bekende
fileproblemen op de invalswegen van de grofe centra.

Het overheidsoptreden tegenover de auto heefl nooit de vorm aange-
nomen van de spoorpolitiek. Autogebruikers hebben ncoit subsidies
gekregen om de aankoop van hun auto te finanderen, om er brandstof
voor te kopen of om de lonen te dekken van onderhoudspersoneel en
chauffeurs. Integendeel, de auto heeft alifjd hoge belastingen betaald.
Maar bij de bepaling van die belastingen heeft ook zelden de bedoeling
voor ogen gestaan externe kosten in rekening te brengen en zodoende
het weggebruik af te remmen. De automobielbelasting heeft vooral tot
doel gehad de staatskas te vullen en daarvoor was het verkieslijlkk de
auto zo te belasten dat het gebruik niet terugliep. Men ontwikkelde een
tweedelige belasting, die voor een deel bestaat uit vaste belastingen die
niet athangen van het kilometergebruik, en voor een deel uit varigbele
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pelastingean die wel ongeveer proportioneel zijn met het aantal kilome-
ters, Tot de vaste belasting horen, volgens de huidige regeling in Belgig,
de verkeersbelasting, de invoerrechten, de BTW bij aankoop en de be-
lasting Op inverkeerstelling, de taks op verzekeringscontracten en op
sutoradio’s. Tot de variabele belasting horen BTW en accijns op de
prandstof, parkeerhefﬁngen en tolgelden; en grotendeels ook de BTW

op herstellingen en onderhoud.

De vaste belastingen, eenmaal betaald, sporen niet meer aan om weinig
1dlometers af te leggen. Integendeel, de hele belastingstructuuz, die bjj
toenemende kilometers een lagere gemiddelde heffing per kilometer
oplevert, lifkt wel op een kwantiteitskorting, zoals leveranciers ze aan
Jrun klanter: toestaan om de omzet te stimuleren. Recent begint wel het
.j:nzicht veld te winnen dat de automobielbelasting ook moet dienen om
‘het gebruik in te tomen. Er komt meer nadruk op de brandstofaccijns,
e inderdaad een aansporing is om minder kilometers te rijden. Maar
k-de brandstofaccijns is een heel onvolmaakte manier om externe
psten in rekening te brengen. Hij is voor stedelijk spitsverkeer volko-
en ontoereikend. '

e auio, die in de huidige belastingstructuur over het algemeen wel
oidoende belasting betaalt om zijn maatschappelijke kosten te dekken,
oet dat geenszins in het spitsverkeer naar de steden en in congestie-
bieden. Daar betaalt een autoreiziger veel minder dan de maatschap-
elijke kostprijs. De kloof tussen prijs en kosten 1s er nog groter dan in
et openbaar vervoer. Zij is automatisch ontstaan, onbedoeld, zoals het
vrijwel altijd gaat met externe kosteri: aanvankelijk onopgemerkt, dan
uitgroeiend tot een probleem en ondertussen oorzaak van een wildgroei.

Die ontoereikende belasting in stedelijk spitsverkeer per auto heeft de
riimtelijke spreiding die al in gang was gezet door te lage prijzen in
Het openbaar vervoer, sterk opgedreven. De woningbouw die, met de
tnodiging van lage prijzen in het openbaar stedelijk vervoer, het cen-
frum al had verlaten en de randgemeenten opgezocht, onderging nu
ogmaals een stimulans voor verdere uitzaaiing. De werknemers, die
egen geringe prijzen de kosten mochten veroorzaken van hun autorit
raar de stad, gingen woningen bouwen in verkavelingen op twintig of

ertig kilometer buiten het centrum. '

En eeuw van te lage vervoerprijzen heeft de uitwerking gehad die ze
el moest krijgen : de mobiliteit die tegen bradeerprijzen aan de gebrui-

145



kers werd aangeboden, heeft zich buitensporig ontwikkeld. De kosten .

die de gebruikers op anderen mochien afwentelen, zijn geéxplodeerd,

De misgroei is bovendien vastgewoekerd in het ruimteliik patroon zelf
van woon- en werkplaatsen. Dat ruimtelijk patroon, dat zich uiterst -
langzaam heeft gevestigd, over vele decennia heen, onder de aanhou- :
dende inviced van lage vervoerprijzen, zal opnieuw decermia verger -
eer het gecorrigeerd wordt en zal ondertussen een grote mobiliteitshe- -

hoefte instandhouden.

2. Additionele ocorzaken

De overconsumptie van mobiliteit, wezenlijk veroorzaakt door onvol-
doende aanrekening van de maatschappelijke kosten, is in de loop van
de jaren nog versterkt geweest door een aantal bijkomende omstandig-
heden. Wie niet graag spreekt over hogere mobiliteitsprijzen, vestigt ook
graag de aandacht op die andere oorzaken. Die omstandigheden zin
niet in alle landen dezelfde, hebben ook niet overal een belangrijk effect
gehad. Men moet beseffen dat die bijkomende oorzaken bestaan, maar
men mag zich door de opsomming van die feiten niet laten misleiden.
De wezenlijke oorzaak ligt in de prijzen, niet in de toevallige omstan-
digheden die de misgroei versterkt hebben.

A. Ruimtelijke ordening

Ock op het vlak van de ruimtelijke ordening zin: e fouten gemaakt.
Men had de ontvolking van de steden moeten tegengaan. Of men had,

als men dan toch nieuwe verkavelingen toeliet, deze beter moeten uit-

lijnen op de assen van gemeenschappelijk vervoer.

Ongetwijfeld is een gebrek aan ruimtelijke planning medeverantwoor-

woor stadsrenovatie en voor het behoud van groenzones rond de stad,
terwifl men moest oproeien tegen de algemene wens in van de bevolking
die, nitgenodigd door lage vervoerprijzen, een: groene woonplaats ver-
coos op grote afstand van de stad.

Mét vervoer dat voor een fractie van de kostprijs ter beschikking was,
on men in een beginstadium van de gewestplannen een projectontwik-
kelaar stoppen en beletten dat hij gronden verkavelde die bijvoorbeeld
or het openbaar vervoer moeilijk of niet te bedienen waren, maar in
on latere fase slaagde een immobiliénpromotor er wel in de gewest-
anmen te laten veranderen. Zijn Snanciéle beloning was dan groot en
ok enthousiaste navolgers. De uitholling van de plannen was een feit
gaat heden nog steeds voort.

aten in ruimtelifke planning zijn zeker een element geweest in de
isgroei. Een betere gewestplanning had een bijdrage kunnen zijn om
ontwikkeling te remmen, maar dan geholpen door hogere mobiliteits-
rijzen, niet tegen het prijsmechanisme in, dat afwijking van het plan
nend maakte. Daar was niet tegen op te roeien.

Fouten bij de uitbouw van het gemeenschappelijk vervoer

gemeenschappelijk vervoer heeft grote voordelen op de auto in het
elifk vervoer en in het vervoer op de grote assen naar de steden.
aarhet heeft zware nadelen in het verspreide vervoer buiten de steden.
dat onderscheid ligt ook een aangewezen taakverdeling: gemeen-
ppelijk vervoer is geschikt voor de geconcentreerde verplaatsingen
P limen met voldoende vraag en in de steden, waar de auto klemrijdt.
e auto daarentegen is het geschikte vervoermiddel voor verspreide
erplaatsingen buiten de steden, waar verkeersruimte genoeg is en waar
et gemeenschappelifk vervoer in het nadeel is, omdat het er nooit
cldoende geconcenireerde vraag zal vinden voor een frequente Iijn-

delifk voor de moeilifkheden. Maar men mag de mislukking niet in de
schoenen schuiven van de planmers. Ock in Nederland bijvoorbeeld,
waar de ruimtelijke planning veel diepgaander was dan in Belgié, is de
mobititeit overontwikkeld. De problemen zijn er zelfs groter. De waar:
heid is dat de ruimtelijke planmers nooit een kans hadden, niet me
vervoerprijzert die voortdurend te laag waren en op alle niveaus het
signaal gaven van goedkope mobiliteit. Ruimtelifke planning in die
omstandigheden was dweilen met de kraan open. Men maakte plannen

oning bevorderd en de oniwikkeling van de auto in de kaart ge-
eld: men heeft gezinnen, die aanvankelijk de findnci€le middelen
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- ervaren grote mobiliteitsproblemen. Maar het is onmiskenbaar dat de

misten om een woning in een nieuwe verkaveling te combineren met heid, zoals omleiding rond woonkernen of opheffing van gevaarlijke

autovervoer voor alle gezinsleden, aangeboden alvast in die verkavelin-
gen te gaan wonen en openbaar vervoer te gebruiken, in afwachting
van een volledige overschakeling op de auto. Men heeft vooral de
geldmiddelen die voor het openbaar vervoer beschikbaar waren, ontno-
men aan de grote lijnen en de stadsverbindingen. Men heeft zelfs toe-
gelaten dat die onaantrekkelijk werden in vergelijking met de personen-
wagen. Dat heeft zeker ook bijgedragen tot de ontwikkeling van de
mobiliteitsproblemen.

punten.

moral had men meer aandacht moeten besteden aan het effect dat een
euwe weg of de verbreding van een weg uitoefent op andere wegen
het netwerk. Zeker bij ingrepen in stedelijke netwerken of bij de bouw
. stedelifke invalswegen is het vaak voorgekomen dat de opheffing
.n een file op een eerste knelpunt, alleen de wachtlijn verschoof naar
en volgend knelpunt, dichter bij het centrzm. Om de baat van een
jﬁgreep correcter te beoordelen, had men het verkeer beter moeten
yolgen op zijn hele route. Een nogal systematische fout bij wegenplan-
ng was bovendien de onderschatting van het bijkomende verkeer dat
oor de nieuwe wegencapaciteit zelf zou worden uitgelokt. Juist die
jkomende verkeersstroom heeft op wegen elders in het netwerk on-
wachte kosten veroorzaakt.

C. Overdreven belasting op onroerende fransacties

Wie in Belgié van arbeidsplaats verandert en daarom zijn huis zou willen-
verkopen en zich een andere woning aanschaffen, dicht bjj zijn nieuwe
arbeidsplaats, moet soms een heel jaarinkomen afstaan in de vorm van
registratierechten. Dat houdt de mensen vast op hun oorspronkelijke
woonplaats er dat stimuleert eers nodeloze mobiliteit. Het verhuizen
wordt artificieel ontmoedigd. Het bestaan van hoge registratierechten
op onroerende aankopen is wellicht een belangrijke verklaring voor het.
honkvaste woongedrag van de Belgen.

-betere planning van infrasttuctuurwerken had zeker ook kunnen
ragen fot een betere beheersing van de mobiliteit. Maar oprieuw
t men zeggen dat niet hier de grote oorzaak van de moeilijkheden
ot worden gezocht., Over het algemeen hebben infrastructuurwerken
geen negatieve, maar een zeer positieve bijdrage geleverd tot de afwik-
g van vervoer en verkeer. Men moet zich maar eens voorstellen
oe.de situatie in Antwerpen en Brussel zou zijn zonder de voornit-
endheid van de wegenplanmers die er ringwegen en tunnels hebben
ouwd. Men moet zich maar een voorstelling maken van de verkeers-
atie in Belgié, zonder het snelwegennet dat er in de laatste derfig

Natuurlijk gaat het hier maar om een factor van bijkomend belang. Ook
Janden die op onroerende transacties geen belangrijke belasting heffen,

hoge registratierechten bijkomende mobiliteit creéren.

tin de planning van wegenwerken is de grote fout gemaakt, wel in
prijsvorming voor het gebruik van die wegen. Het is door de onvol-
nde aanrekening van maatschappelijke kosten dat de wegen op
eringe tijd volliepen met nieuw verkeer. De mislukking of schijnbare
mislukking van wegenwerken voor de bestrijding van de verkeerscon-
tie is toe te schrijven, niet in de eerste.plaats aan slechte planning
die investeringen, maar aan de fundamentele, altijd aanwezige,
factor die de mobiliteitsevolutie heeft doen ontsporen: prijsvorming.

D. Fouten bij infrastructuurplanning

Grote investeringen in infrastructuur zijn totstandgekomen zonder dat
voldoende rekening is gehouden met alle effecten. Zo had men bijvoor-
beeld de effecten op het leefmilieu correcter moeten inschatten. Dat zou
niet alleen een bepaalde verschuiving meegebracht hebben van wegen-
investeringen naar het spoor en de binnenvaart. Ook tussen wegenpro--,
jecten onderling zou men tot een andere voorkeur gekomen zijn. Niet.:
op alle piaatsen immers heeft wegverkeer dezelfde milieukosten. Er is
een groot lokaal verschil, vooral in geluidshinder.

Ook aan verkeersveiligheid had men een groter gewicht moeten geven, :
met een voorkeur voor die projecten die specifiek gericht zijn op veilig- -

148 149



E. Fouten bij inrichting van steden en dorpen

Steden en dorpen zijn totstandgekomen in een tijdperk zonder gemoto-
riseerd vervoer. Men heeft ze na de komst van de auto moeten aanpassen,
maar men heeft daar wellicht fouten bij gemaakt.

De doorstroming van het openbaar vervoer had verbeterd kunmen wor-
den door herinrichting van de stedelijke verkeersruimte: de creatie van
een eigen bedding voor de tram, het voorbehouden van een busstrook,
ook de afstandsbediening van verkeerslichten door voertuigen van col-
lectief vervoer. In woonzones had men ook baat kunnen hebber bij
ingrepen die de vertraging en uitdunning van het verkeer beogen, zoals
de instelling van zones met snelheidsbeperking, de aanleg van verkeers-
drempels en verhoogde kruispunter, het invoeren van een snelheids-
remmend tracé, de herinrichting van straten met een visuele benadruk-
king van het woonkarakter, enz. Men heeft misschien te lang gewacht
met dit soort maatregelen en ze te weinig toegepast.

Het kan juist zijn dat men de historische centra in een vroeg stadium
a] had moeten afsluiten voor het autoverkeer. Dat zou misschien hebben
bijgedragen tot het behoud van attractieve stadskernen. Toch moeten
die ingrepen goed afgewogen worden, geval per geval. De creatie van
een eigen trambedding of de reservatie van een busstrook betekent ook
dat het autoverkeer een rijstrook verliest. Dat kan in bepaalde omstan-
digheden zware congestie veroorzaken, die geenszins goedgemaakt
wordt door de bekomen overschakeling op collectief vervoer. De effecten
kunnen zich uitstrekiken tot het verkeer elders in de stad. Er kunnen
vele slechte voorbeelden gegeven worden, waar nict alleen het verkeer
bemoeilijkt werd, maar ook de ongevallen zich verplaatsten naar andere
wegen, met zelfs een globale daling van veiligheid en leefbaatheid.

Voor herinrichfing van steden en woORZONes heeft in hoge mate gegol-
den wat wij ook over wegenwerken moeter. vaststellen. Men had beter
moeten letten op het leefmiliew, de veiligheid, het effect op andere wegen
in het netwerk en de aanirekking van nieuw verkeer De schijnbare
mishikking echter om congestie te bestrijden door herinzichting van
steden en woonzones, was in de eerste plaats toe te schrijven, niet aan
de stedelifke plarming zelf maar aan ontoereikende prijsvorming, die
altijd een staande uitnodiging is geweest om vrije verkeersruimie on-
middeilijk op te vullen met njeuw verkeer.
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3. Regulering tegen het prijsmechanisme n?

Uit de voorgaande uiteenzetting moet duidelijk zijn dat de lage vervoer-
prijzen niet de enige oorzaak waren van de overdreven mobiliteitsgroed. '
Maar zij zijn wel de fundamentele corzaak en zij ondergraven de maat-
regelen die men op andere terreinen zou willen nemen. Regulering
zonder iets te doen aan de mobiliteitsprijzer, is een hopeloze opgave.
Bedriifsvervoerplannen ‘bijvoorbeeld, carpooling in bedrijfsverband of
bijzondere busdiensten in bedrijfsverband, kunnen een heel nuttig ele-
ment #ijn van een mabiliteitsbeleid, maar niet als de prijzen laag blijven.
Dan kan carpooling of het groeperen van werknemers in een minibus
zelfs een averechts effect hebben. Dat effect is verborgen, het verdwijnt
uit het gezichtsveld van de planners: als drie werknemers in het kader
van een bedrijfsvervoerplan opgehaald worden door een vierde, dan
blijven drie auto’s thuis staan, leeg en ter beschikking van andere ge-
zinsleden. De kosten van die anto’s zijn grotendeels betaald. De bijko-
mende kilometerprijs als de gezinsleden die auto gebruiken, is vrij
gering. Die auto is zeer uitnodigend. De planners, die statistieken pu-
bliceren en spreken over bijvoorbeeld twintig procent kilometerbespa-
ring door bedrijfsvervoerplannen, zijn niet op de hoogte van dit witno-
digende effect op de gezinsledern, die de hele dag over de lege wagen
beschikken.

Wie bedrijfsverveerplannen of carpooling. wil doordrulkken terwijl de
pris van bijkomende kilometers met een auto laag blijft, weet niet eens
of hij wel goed doet. BEn hij zal moeilijk kandidaten vinden voor car-
pooling en veel overreding moeten gebruiken om de minibus vol te
krijgen. Hoeveel gemakkelijker zijn bedrijfsvervoerplannen te realiseren
als men eerst de prijs opdrijft voor bijkomende kilometers met een auto!
Dan vindt men, om te beginnen, veel gemakkelijker kandidaten voor
het bedrijfsvervoer. Ten tweede, en dat is nog belangrijker, de hogere
kilometerprijs bestrijdt het uithodigende effect van de lege awto. Als de
deelnemers naar carpooling komen wegens de gestegen kilometerprijs,
,d_an zal de prijs ook hoog geworden zijn voor de gezinsleden die ple-
derritjes zouden willen rijden met de vrijgekomen auto.

Ook op het terrein van de ruimtelijke ordening duiken nu nieuwe
voorstellen op, die zonder een ingreep in het prijsmechanisme fot mis-
lhukken gedoemd zijn. Het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer
in Nederland bijvoorbeeld wil nieuwe bedrijven die vele bezoekers

- trekken, een vestigingsplaats opleggen nabij openbaar vervoer. Maar dat
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beleid vernietigt zichzelf als men het probeert door te drukken bij goed-
kope mobiliteit. Immers, een lokalisatie bfj openbaar vervoer, in de buurt
van stations dus, is een lokalisatie op meestal dure grond en op een
plaats die, bij goedkope mobiliteit, doorgaans niet de voorkeur heeft
van de bezoekers. Dat nieuwe bedrijf zal niet kunnen concurreren tegen
een gevestigde onderneming die op goedkope grond gebouwd heeft,
verwijderd van het openbaar vervoer, maar die aan haar bezoekers
parkeerplaatsen kan aanbieden en bereikbaar is tegen geringe koster.
Men zal de nieuwe bedrijven met geen stokken naar een dure lokalisatie
bij het openbaar vervoer krijgen. Zij kurmen daar de concurrentie niet
aan, tegen een markt in die goedkope mobiliteit aanbiedt naar afgelegen
plaatsen buiten de stad.

Pas als men mobiliteit duurder maakt, verandert het hele beeld. Dan
zullen de bedrijven zelf staan aandringen om naar een lokalisatie te
mogen die weinig mobiliteit nodig heeft. Dan zal men geen mogite
hebben om een correcte vestigingsplaats azn de bedrijven op te dringer.
Dan keert de concurrentie om in het voordeel van de bedrijven die een
correcte lokalisatie kiezen. Dan wordt ruimtelijke ordening veel gemak-
kelijker, dan vindt men vrijwilligers om het plan te volgen.

Zo kurmen talrijke voorbeelden gegeven worden: wegenwerken die, als
men miets doet aan de mobiliteitsprijzen, onmiddellijk nieuw verkeer
uitlokken, glijdende arbeidstijden die compleet mislukken of zelfs bii-
komende mobiliteit uitlokken, voorrangsregelingen voor het openbaar
vervoer ‘die de congestie nog verscherpen, thuisarbeid die het aantal
autokilometers opdrijft. Ben mobiiiteitsbeleid willen voeren met zulke
maatregelen, terwijl de vervoerprijzen laag blijven, dus tegen een markt
in die voortdurend, op alle niveaus, het signaal geeft van goedkope
mobiliteit, is onbegonnen werk. Dat is dweilen met de kraan open of
kan er zelfs op neerkomen dat men, zonder het te weten, de kraan neg
verder opendraait. Men zal het inzicht moeten aanvaarden dat een
mobiliteitsbeleid alleen kan slagen als men het kwaad bij de wortel
aangrijpt en de prijzen beter in lijn brengt met de maatschappelijke
kosten. '
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4. Aanrekening van externe kosten

Laten wij eerst verduidelijken waarom het economisten begonnen is, als
zij heffingen voor externe kosten propageren: men moet, door de externe
kosten aan betaling te onderwerpen, de vervoergebruiker confronteren
met het geheel van de sociale kosten die hij veroorzaakt. Alleen als de
gebruiker van het vervoersysteem verplicht wordt deze kostprijs volle-
dig te betalen, zal hij juiste beslissingen nemen. Hij zal de sociale kost-
prijs die hem aangerskend wordt, afwegen tegen de waarde die het
vervoer voor hem heeft. In die gevallen waar zijn vervoergebruik de
" gociale kosten waard is, zal hij er terecht mee voortgaan en hij zal er
onder andere de heffing voor betalen. In de andere gevallen, waar zijn
vervoergebruik niet opweegt tegen de sociale kosten, zal hij inderdaad
verkiezen dat gebruik op te geven en de heffing te besparen.

i Fr vindt, door het aanrekenen van de marginale externe kosten, een
spontane selectie plaats, die niet alleen de globale omvang van het
. yervoer vermindert, maar die ook de samenstelling corrigeert. Vervoers-
prestaties waarvoor gebruikers de sociale kostprijs willen betalen, blijven
in stand. Het vervoer daarentegen met een betalingsbereidheid beneden
de sociale kostprijs, verdwiint. Bovendien zal de vervoergebruiker ook
bij zijn keuze tussen wegvervoer, spoor, binnerrvaart of tussen privé- en
openbaar vervoer, geconfronteerd worden met de kosten. Als de gebrui-
ker het maatschappelijk kostprijsverschil tussen de vervoerwijzen effec-
ot tief moet betalen, zal hij een duurdere oplossing alleen dan kiezen,

| wanmeer er voor hem een kwaliteitsverschil is dat in zijn ogen de meer-
* betaling waard is.

Heffingen hebben dus, voor de bestrijding van. externe effecten, hun
: baat niet noodzakelijk in het opbrengen van geld. Zij dienen em de
. schadelijke activiteit op een efficiénte en precieze manier terug te drin-
. gen. De heffingen op de externe kosten van vervoer dienen om diegenen
e ontmoedigen die vervoer zouden willen gebruiken met hoge sociale
-+ kosten, maar niet de betalingsbereidheid hebben om die sociale kosten
. te vergoeden.

_De opzet van heffingen er van aanrekening der externe kosten, zoals
Fco.nomjsten het zier, is niet de financiering van nieuwe investeringen
1 infrastructuur of in milieubehoud, Voor financiering alleen kunnen
talrijke fiscale-maatregelen dienen en is het niet nodig dat men nauw-
sgezet de externe kosten van vervoer asnrekent. De heffingen dienen
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evenmin om een compensatie te betalen aan de getroffenen die de
externe kosten ondergaan. De heffingen worden geind door de overheid
en besteed voor de meest nuftige aanwending: misschien is dat de
investering in wegen, misschien is dat de bestrijding van het externe
effect, misschien is het de financiering van inkomenstoelagen aan sociale
doelgroepen, misschien moet het geld eenvoudig in kas blijven en zo
het overheidstekort verminderen. '

Lar slechis over de toename van die kosten als er een bijkomende
wervoersprestatie geleverd wordt.

“Grafiek 1. Maatschappelifk optimmm.

: Prijs
o Kosten
®
De verantwoording van heffingen, in economische analyse, ligt ook niet
in een overweging van rechtvaardigheid of billijkheid, omdat men het
“rechtvaardig” zou vinden dat eenveroorzaker van kosten betaalt,
Rechtvaardigheid is een concept waarover beter geoordeeld wordt bin-
nen het raam van een algemeen herverdelingsbeleid. Dat algemene
herverdelingsbeleid beschikt over vele fiscale en parafiscale technieken
en over uitgebreide systemen van sociale zeketheid. Daar kan, om een
rechtvaardige verdeling over de burgers tot stand te brengen, rekening
gehouden worden met gezinsinkomen, met personen ten laste, met
feeftijd, met veel meer indicaties dan alleen het veroorzaken van externe
kosten.

.
»

B C D Aantal vervoers-
prestaties

Om de bedoeling van heffingen te illustreren, kunnen wij grafiek 1
beschouwen. Zij bevat op de horizontale as het aantal vervoersprestaties
(naar gelang van het geval is dat een aantal reizigers op een bepaalde
route en 1ijdstip, of een aantal auto’s op een bepaalde plaats en uur, een
aantal schepen in een sluis of op een vaarweg, een aantal ton, een aantal
zendingen ...). Op de verticale as worden prijzen en kosten gemeten, in
frank per vervoersprestatie. Twee curven moeten dan beschouwd wor-
den: de marginale sociale kostprijs (Msk) en de vraageurve (V).

De marginale sociale kostprijs Msk, zoals afgebeeld in grafiek 1, verloopt
invankelijk horizontaal en dan stijgend. Aanvankelijk, met weinig ver-
ef, kan men bijkomende vervoersprestaties toevoegen zonder grote
sten te veroorzaken. Maar vanaf een bepaald punt beginnen zich
gilijkheden voor te doenen wordt bifkomende productie steeds duur-
en schadelijker. Bij een groot aantal vervoersprestaties is het zelfs
ogelijk dat de curve Msk volledig verticaal gaat. Als de absoluut
aximale productiecapaciteit of de absolute tolerantiegrens voor de
euschade bereikt zijn, is bifkomende productie onmogelijk of totaal
zanvaardbaar, De kostprijs om een bijkomende eenheid te produceren,
Msk, is dan oneindig.

De marginale sociale kostprijs bestaat uit alle offers die de economie
haar geheel moet brengen voor de productie van een bijkomende ver-
voersprestatie. Dat kostenbegrip heeft twee elementen, die uitdrukkelifk
blijken in de benaming: “sociaal” en “marginaal”. De term “sociaal”
betekent dat wel degelijk alle offers bedoeld zijn, niet alleen de private
kostprijs voor de vervoergebruiker zelf, maar alle offers voor de maat-
schappij in haar geheel. Inbegrepen zifn dus ook kosten die een vervoer:
gebruiker oplegt aan derden, zonder er de rekening voor te betaler,
milieukosten bijvoorbeeld. De term “marginaal” betekent dat men de
offers beschouwt voor één bijkomende vervoersprestatie, niet voor het -
vervoer in zijn geheel. Het gaat niet over de kosten in hun totaliteit

oor bepazalde sporten vervoersprestaties kan het voorkomen dat de
in het begin niet horizontaal verloopt, maar zelfs dalend. Het kan
“voorkomen dat de curve enkele keren van richting verandert, of .
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sprongen vertoont. Als investeringen voor uitbreiding van het aantal
vervoersprestaties sprongsgewijs moeten gebeuren, is het niet uitgeslo-
ten dat na een investering de marginale kostprijs van bijkomend vervoer
zeer gering is, vervolgens oploopt en na een volgende investering op-
nieuw gering is. Dat is voor onze uiteenzetting niet essentieel.

De grafiek confronteert de marginale sociale kostencurve Msk met de
vraageurve V. De vraagcurve verloopt dalend. Hoe lager de prifs, hoe
meer vervoersprestaties de gebruikers vragen. Bij een prijs a is de vraag
rnul. Wil men maar één enkele vervoersprestatie verkopen, dan moet
men de prijs al iets lager stellen dan a. Om B prestaties te verkopen,
moet men de prijs laten dalen tot b. Om genoeg vragers te vinden voor
een kwantiteit C, moet men de prijs verminderen tot c Een vraag D
wordt slechts bekomen, als men de prijs laat dalen: tot d.

Men kan nu beredeneren dat het maatschappelijk optimum gevonden
wordt in de intersectie van de vraagcuzve V en de marginale sociale
kostencurve Msk. De optimale omvang van vervoer wordt dus bereikt
bij C eenheden. Inderdaad, stel dat men niet C vervoersprestaties pro-
duceert, maar dat men de vervoersproductie zou beperken tot een ge-
ringer volume, tot B eenheden bijvoorbeeld. Dan moet men, om de vraag
gelijk te houden met de beschikbare productie, een prijs b opleggen. Bjj
een prijs b kan de B-de eenheid nog net verkocht worden. Maar dan
stellen wij vast dat de vervoersproductie uit een maatschappelijk oog-
punt te verbeteren valt, dus niet optimaal kan zijn.

Immers, door de prijs iets lager te stellen dan b en een bijkomende
eenheid te produceren, kan nu uit maatschappelijk oogpunt winst ge-
maakt worden. De bijkomende eenheid kan aan de gebruikers verkocht

worden voor een prijs bijna gelijk aan b, af te lezen op de vraagcurve, -
net voorbij B eenheden. Die hoge prijs drukt de hoge gebruikswaarde -

uit voor de vrager, die bereid is de prijs te betalen.

De bijkomende eenheid kan evenwel geproduceerd worden tegen een.

vrij geringe kostprijs, af te lezen op de Msk-curve, net voorbij B eenhe-

den. Men ziet op de grafick dat de gebruikswaarde van de bijkomende”
vervoersprestatie, de prijs dus waartegen net voorbij B nog een eenheid:’
kan worden verkocht, hoger is dan de marginale sociale kostprijs. De

gebruikswaarde overtreft de kostprijs met de verticale afstand tussen V
en Msk. Die verticale afstand is een nettobaat voor de maatschappij in
haar geheel. Men kan de bijkomende eenheid produceren voor een
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“Jostprijs die slechts gelijk is aan de Msk en zij is voor de gebruiker de
- prijs waard die men afleest op de vraagcurve.

: Het ~al lonend zijn de vervoersproductie op te drijven voorbij B eenhe-
- den. Elke bijkomende eentheid levert als nettobaat de verticale afstand
“russen V en Msk op. Men kan nettobaten toevoegen tot de productie
_een omvang C bereikt. Gaat men voorbij de hoeveelheid C, dan geldt
" de omgekeerde redenering. Stel bifvoorbeeld dat men de vervoerspro-
" ductie zou opdrijven tot D eenheden, wat mogelijk is als men de prijs
- 1aat dalen tot d. Dan is de marginale sodale kostprijs, die men afleest
-bij D eenheden op de Msk-curve, zeer hoog en de prijs, die men bij D
“eertheden afleest op de V-curve, zeer laag. De laatste eentheid levert nu
.een gebruikswaarde op die aanzienlijk geringer is dan de kosten om die
enheid te produceren. Die laatste eenheid levert voor de globale eco-
Lomie geen nettobaat op, maar een nettoverspilling, gelijk aan de ver-
ficale afstand tussen Msk en V. Nu zal het lonend ziin de vervoerspro-
ductie terug te schroeven. Men moet daarmee doorgaan tot de omvang

Vanuit B moet men dus de productie opvoeren, vanuit D moet zij

ger‘educeerd worden. Alleen In de intersectie van V en Mzk, bij C ver-

voersprestaties, is de situafie onverbeterbaar. De optimale omvang van

vervoer wordt bereikt in de intersectie van vraagcurve en marginale

sociale kostencurve. In het optimum wozden C vervoersprestaties gele-
verd tegen prijs ¢ Bij C vervoersprestaties overtreft de waarde van het

vervoer de kosten met een maximaal overschot. Opgave voor het ver-

woerbeleid is dus voor elke soort vervoersprestaties ie realiseren dat het

timum C bereikt wordt.

t optimurn vormt zich in de praktijk niet automatisch. Tn het beste
geval kan men stellen dat de vervoerders aanbieden, niet tegen de
narginale sociale kostprijs maar tegen de marginale private kostprijs,
dwz. de uitgaven die alleen de vervoerproducent moet doen voor de
Tkomende prestatie. Die marginale private kostprijs is meestal lager
dan de marginale sociale kosiprijs. De prijs die de vervoeraanbieders
Leigen beweging zullen toepasser, zal niet optimaal zijn, zodat ook
vervoerkwantiteit niet optimaal is.

) > opgave die dan aan de overheid gesteld is, kunnen wij toelichten als
) het verschil tussen sociale en private kosten wat nader bekijken.

07 een deel bevatten de private kostprifs en de sociale kostprijs iden-
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Heke elementen: de slijtage bijvoorbeeld van het voertuig dat de bijko-
mende vervoersprestatie verricht, behoort tot de sodiale kostprijs van
het vervoer. De economie in haar geheel moet arbeid, productiemiddelen
en grondstoffen opofferen voor de hersteliingswerken. Maar die kosten
worden ook aangerekend in de factuur die voor herstellingswerkzaam-
heden aan de vervoerder gepresenteerd wordt Zij zijn dus uitgaven
voor de vervoerproducent en maken daarom deel uit van de private
kostprijs. Sociale en private kostprijs zijn hier identiek.

Sommige kostenelementen echter worden gedragen door derden, zonder
dat er een Gitgave voor de transportproducent tegenover staat. Dat zijn
de externe kosten: geluidshinder, luchiverontreiniging, onveiligheid
voor omwonenden enz. De markteconomie heeft geen mechanismen om
die kosten aan de fransportproducent door ie rekenen. De externe kosten
zijn een element van de sociale kostprijs, niet van de private kostpris.

Omgekeerd zijn in de private kostprijs elementen aanwezig zonder
tegenhanger in de sociale kosten, belastingen namelijk. Die zijn een pure
geldoverheveling uit de kas van de vervoerproducent naar de staatskas,
geen vergoeding voor verbruik van middelen of schade die het vervoer
aan de maatschappij in haar geheel zou hebben veroorzaakt.

Men ziet onmiddellijk dat de belastingen gebruikt kunnen worden om
private en sociale kosten te doen samenvalien. Men kan ze gebruiken
als compensatie voor de externe kosten. Men moet slechts de belastingen
exact gelijk maken aan die externe kosten. Dan komen private en sodale
kostprijs uit op hetzelfde bedrag. Deze jdee is bekend als “aanrekenen
van externe kosten” of “internaliseren van extermne kosten”. In de wer-
kelijkheid is het vaak zo dat de belasting op eent bijkomende vervoers-
prestatie onvoldoende is om de externe kosten te compenseren. De
marginale private kostprijs Mpk is dan geringer dan de marginale sociale
kostprijs Msk, zoals afgebeeld in grafiek 2. De vervoerproducent, die
vIijuit mag gaan vooT een deel van zijn externe kosten, biedt aan tegen
een prijs die slechts gelijk is aan Mpk en Kleiner dan Msk. Het resultaat
is dat niet de maatschappelifk optimale vervoerkwantiteit C totstand-
komt, maar dat zich een markfevenwicht vormi met een vervoerkwar-
titeit M en een vervoerprijs m.
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Grafiek 2. Marktevenwicht en maatschappelijk optimum.
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De overproductie M-C veroorzaakt schade, uit het standpunt van de
.~ globale economie althans. Men kan het bedrag van die schade makkelijk

bepalen op de grafiek. Het is gelijk aan het gearceerde oppervlak. In-
derdaad, dit oppervlak sommeert de schade van de overproductie, een-
- heid per eenheid. Elke eenheid verspilt de verticale afstand tussen de
" Msk en de V-curve: uiterst links in het oppervlak is de schade geteld
van de eerste eenheid die voorbij C geproduceerd wordt. Die schade is
“gering- De bijkomende eenheid kan worden geproduceerd tegen een
fg H}arginale sociale kostprijs die maar weinig hoger is dan de oebr;iksprijs
die de vrager wil betalen. Uiterst rechts in het oppervlak ?s de schade
. geteld van de laatste eenheid, de M-de eenheid. Z§j richt grote schade
. =an. Haar marginale sociale kostprijs overtreft sterk de gebruiksprijs die
~ men voor de M-de eenheid over heeft.

De globale schade van de overproductie, het gearceerde oppervlak, kan
worden vermeden, bijvoorbeeld door een verplichte prijs c op te leggen.
De vervoersvraag wordt dan tot de optimale omvang C gereduceerd.

De schade kan ook vermeden worden door de maatregel die wij al
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vooropstelden: de belasting op een bifkomende vervoersprestatie zoda-
nig opdrijven dat zij de externe kosten exact compenseert. De curve van
de marginale private kosten Mpk schuift dan opwaarts en gaat precies
samenvallen met de marginale sociale kostencurve Msk. Het markt-
evenwicht valt dan ook exact samen met het maatschappelijk optimum
en de schade van overproductie verdwifnt.

é‘bi}'kom&nde risico’s die hij oplegt aan derden. Die zijn ook een externe
ostprijs.

concrete berekerung van deze externe kosten valt buiten de ruimte
aan dit artikel is voorbehouden. In die berekening heeft de econo-
mische analyse zeer grote vooruitgang geboekt. Tegenstanders van re-
eringrijden voeren graag de spectaculaire tegenstellingen aan tussen
“sifxomsten. van verschillende studiebureaus. Zij verzwijgen daarbij
+ die extreme uitkomsten vaak bekomen werden in opdracht van
Jrukkingsgroepen, door onderzoekers die misschien niet in de eerste
piaats wegens hun bekwaamheid aangesteld werden. Objectieve onder-
pekers die de moderne methodolegie kenmen, komen wel in grootteorde

dezelfde uitkomster. Onzekerheid over de omvang van de externe
osten is zeker geen goede reden om de heffingen achterwege te-laten.
egendeel, de moderne methoden voor berekening van externe kosten
even goed of slecht als gebruikelijke kostencalculaties in de bedrij-
Ook daar bestaat onzekerheid en ook daar is die onzekerheid geen
etsel om prijzen voor producten te bepalen.

¢ .

5. Samenstelling van de marginale externe kostprijs

De bedoeling van de economisten die rekeningrijden verdedigen, is dus
de vervoergebruikers een heffing op te leggen, gelijk aan de marginale
externe kostprijs, d-wz. de kostprijs die een bifkomende gebruiker aan
anderen vercorzaakt en waarvoor hij niet betaalt. Deze heffing, die
bovenop de kosten komt die de vrager zelf al draagt, confronteert hem -
met de complete kostprijs en remt het vervoer automatisch af tot de
correcte omvang.

Een pra_ktische manier om de marginale externe kostprijs van vervoer
te berekenen, is zijn opsplitsing in vier componenfen: congestiekosten,
infrastructuurkosten, milieukosten en ongevalskosten.

Het eerste element in deze indeling zijn de congestiekosten. Congestie
bestaat hierin dat één vervoergebruiker de anderen hindert. Hij legt dus '
aan anderen kosten op. Hoe drukker het verkeer, hoe groter de omvang
die deze hinder aanneemt. Hoofdzalkelijk bestaan congestiekosten uit
fjdverlies: een bijkomende vervoergebruiker doet de anderen tijd ver-
liezen.

Het tweede element zijn de marginale infrastructuurkosten. Een bijko-
mende vervoergebruiker veroorzaakt slijtage aan de infrastructuur. Ten-
zij hij zelf voor het ondethoud van de infrastructuur instaat, zoals de
spoorwegen het doen, is dat een externe kostprgs, een kostprijs voor
derden.
Het derde element zijn de marginale milieukosten. In de onmiddellijke .
turt van het vervoer bestaan die milieukosten vooral uit geluidshinder -
en visuele hindez, in een veel wijdere omgeving bestaan zij uit de emissie
van broeikasgassen of andere schadelijke stoffen. Duidelijk gaat het hier
vok om externe kosten, die de bijkomende vervoergebruiker niet zelf.
draagt maar die hij berokkent aan anderen. :
Het vierde en laatste element zijn de ongevalskoster. Wij bedoelen niet
de ongevalsrisico’s die de bijkomende vervoergebruiker zelf loopt, maar

ot het uitvoeren van die kostenberekening is het grote probleem. Een
ter obstakel bij praktische toepassingen is het aanzienlijke verschil
+ deze berekening uitwijst naar gelang van het geval: De heffing voor
rginale externe kosten verschilt drastisch naar plaats en tijdstip. Voor-
de congestieheffing vertoont een grote variatie. Die grote differentiatie
t zware eisen aan de heffingstechniek.

Overzicht van heffingstechnieken

noeilijkheid, als men een heffing voor externe kosten in de praktijk

jbrengen, is de grote differentiatie naar gelang van het geval. De
hef:f_li_mg moet verschillen volgens het soort voertuig, volgens de verkeers-

te van het moment, volgens plaats en tijdstip. Hoe moet men zulke
gedifferentieerde heffing innen?

Rrobleem van de gedifferentieerde inning is vooral ingewikkeld in
- wegvervoer, niet zozeer in de binnemvaart, de luchtvaart of het
oorvervoer. De binnenvaart bijvoorbeeld kan men doen betalen aan
uizen en men kan ze bij elke doorvaart een heffing opleggen die
marginale congestickosten en de marginale infrastructuurkosten
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ﬁ_-De bedoeling was dat weggebruikers op het einde van de periode
de:.-rekemng thuisgestuurd krijgen. In vele opzichten lijkt deze elektro-
..che heffingstechniek sterk op de manier waarop abonnees nu reeds
_1 petalen op verschillende punten van het Buropese wegennet, bijvoor-
':e'éld aan de Liefkenshoekturmel in Antwerpen: men wordt, aan de
.d van een kaartje of van een nummerplaat, herkend en men betaalt
ater. Alleen zou men in een veralgemeend systeem van rekeningrijden
; gebruik van slagbomen achterwege laten.

weerspiegelt voor de sluis zelf en op het achterliggende stuk waterweg,
Men kan, als men dat zou willen, die heffing differentiéren naar gelang
van de drukte op het kanaal, volgens het uur van de dag zelfs. Die
heffing is zelfs gemakkelijk te innen samen met het huidige vaarrecht.

Het spoorvervoer zou men een algemene heffing kunnen opleggen voor
zijn volledige activiteit. Men kent de dienstregeling. Men weet waar en
wanneer treinen rijden, dus overwegen gesloten worden, geluidshinder
wordt veroorzaakt enz. Het opleggen van die heffing zou niet veel’
uitmaken als de spoorvervoerder toch weet dat zijn verlies later door
een subsidie bijgepast wordt. Maar dat is dan een probleem van prijs-
beleid. Technisch zou het innen van een heffing geen bijzondere proble-
men stellen.

-1 nadeel, dat een grote rol heeft gespeeld in de publieke oppositie
en het systeem en uiteindelijk geleid heeft tot zijn afwijzing in Hong-

ong, is het gebrek aan privacy: de verplaatsingen van individuele

brgers raken bekend. Erg rationeel is dat bezwaar niet, wanneer men
s de elekironische aanrekening geaccepteerd heeft van telefoonge-
rekken, waarbij zelfs het nummer van de correspondent genoteerd
.rdt. Waarschijnlijk kwarmn het publieke verzet in. Hongkong wel uit
e_pére psychologische gronden dan het voorgewende bezwaar van de
vacy. De bezwaren waren in elk geval sterk genoeg om de invoering
indelijk tegen te houden. :

Ook de Tuchtvaart zou men, bij de bepaling van het landingsrecht, een
uiterst gedifferentieerde heffing kunnen opleggen, die hoger is op druk-
ke uren dan tijdens daluren, lager voor geluidsarme toestellen dan voor
vliegtuigen met grote lawaathinder, die ook tussen luchthavens onder-
ling verschilt naar gelang van de plaatselijke congestie en waarin men
zelfs de externe kosten zou kunnen opnemen die het vliegtuig veroor-
zaakt of zal veroorzaken tijdens de vhucht, op zijn route tussen twee
juchthavens. Technisch zou het innen van die heffing geen groot pro-
bleem zijn. In alle luchthavens wordt nu reeds een landingsrecht betaald,
dat ook gedifferentieerd is.

tronische herkenning van voertuigen werd wel met succes inge-
erd in Noorwegen bij de tolringen rond Oslo, Bergen en Trondheim.
recentste en technologisch meest gevorderde systeem is dat van
ondheim. Men kan er kiezen tussen manuele betaling en elektronische
effening. Tn het laatste geval wordt de auto herkend door middel van
chip in de voorruit. De chip zelf wordt gratis ter beschikking gesteld
geeft vanaf de eerste rit een korting in vergelijking met manuele
aling. Het geheel wordt bewaakt met een videosysteem dat de ge-
ne nummerplaten registreert van weggebruikers die frachten niet te
etalen, bijvoorbeeld door te rijden zonder chip of door de chip af te
dekken.

De moeilijkheid ligt in het wegverkeer: hoe gaat men elke afzonderlijke
weggebruiker een belasting opleggen voor de externe kosten die hij
persoonlijk veroorzaakt, op de wegen waar hij individueel gebruik van
maakt, op de ogenblikken van dag en nacht waarop hij rijdt?

A. Elektronische tolheffing

Eeén anoniem systeem van elektronische heffing, waarbij voertuigen niet
t herkend worden en waartegen dus geen bezwaar kan bestaan uit
vogpunt van privacy, wordt verwacht tegen het midden van de jaren
entig volledig te zijn ontwikkeld, na grondige tests op proefterreinen
uropa. Langs de weg zullen dan geen tellers opgesteld staan die aan
enirale computer gegevens doorsturen voor de facturering, maar
‘zender-ontvangers die communiceren met een zogenaamde trans-
der in de auto. Die fransponder bevat een betaalpasje dat door de
r op de plaats van heffing afgewaardeerd wordt. De houder van

De modernste vorm van rekeningrijden en. een techniek die ongetwijfeld
een grote toekomst heeft, is de elektronische inning van een tol. Er zijn
twee essentieel verschillende methoden: ofwel met herkenning van
auto’s, ofwel anoniem. '

Herkenning van auto’s werd uitgetest in Hongkong. Het was een sysf
teemn waarbij auto’s met een elektronische nummerplaat herkenbaar
zouden worden gemaakt voor tellers die langs de weg opgesteld sto
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het betaalpasje zou het saldo opnieuw kunnen opvoeren. aan bankter- ecs District binnen te komen in een auto met minder dan vier inzitten-
minals, aan betaalautomaten in postkantoren of benzinestations enz. Wie zn. Het systeem wordt gecombineerd met sterk geconiingenieerde ver-
rijdt zonder betaalpasje of zonder saldo, wordt gefotografeerd en krijgt m;l'ljﬂgen voor het autobezit, met hoge brandstafprijze; ent met forse
de rekening thuisgestuurd, verhoogd met een boete. Alleen dan wordt  atregelen tegen de import van goedkope brandstof uit het naburige
de privacy doorbroken. Anders is het systeem compleet anoniem. Het’ gleisi%. Het heeft zeer effectief gewerkt. De problemen in de ochtend-
betaalpasje kan zelfs van één auto in een andere overgebracht worden. jits zijn opgelost.

& is het ALS ver van perfect gebleken. Zo heeft zich een kleine
pmispits gevormd na 9.30 uur, reden om de heffingsperiode wuit te
reiden tot 10 uur. Verder heeft het verhoopte spiegeleffect op de avond-
s zich niet voorgedaan. Het ochtendverkeer, dat zich door de heffing
gespreid heeft over de voormiddag, komt geconcentreerd terug 1;
Lvondspits. Het effect op de ochtendspits tenslotte is zelfs te sterk
reest. In die tijdspanne is de congestie bijna totaal verdwenen, zodat
Theffing uiteindelijk hoger uitvalt dan de marginale externe kosten
ch nog blijken voor te doen. De heffing die in de uitgangssituatie
ct kon Hjken, blijkt dus, nadat haar effecten zich hebben voorge-
_miet in evenwicht te zijn. Om die onvolmaaktheden te verhelpen,
Singapore nu de invoering van elekironische tolheffing, volledig
ehouwd, met heffingen de hele dag door, volgens de congestie van
moment en ook volgens de afstanden die men in het centrum rijdt.

Beide systemen, zowel het anonieme als het systeem met herkenning,
kunnen sterk verfijnd worden. Bijvoorbeeld: tijdens de daturen kunmnen
tellers uitgeschakeld worden, of in uiterst drukke perioden van het jaar-
kan een extra tarief aangerekend worden. Men kan ock in vrachtwagens
een andere transponder inbouwen dan in personenwagens, zodat hij de
betaalpas afwaardeert tegen een ander tarief. Dat tarief kan dan zelfs
perfect afhankelijk zijn van de maximaal toegelaten aslast of van andere
elementen, relevant voor de externe kostprijs.

Het plaatsen van tellers of zender-ontvangers, niet in een stadstaat als
Hongkong of Singapore, maar langsheen het hele wegennet in Europa,
zou natuurlijk onaanvaardbaar duur zijn, zeker in een aanvangsperiode:
Maar het systeem zou in Europa beperkt kurmen blijven tot de grote
congestiegebiedern.

Voor de lange afstand tussen de steden, de snelwegen dus, zou men de
to] kunnen innen met Klassieke middelen, aan een tolstation. Die tol zou
men desgewenst ook kunnen differentidren naar verkeersdrukte, me
een lager tarief tijdens de daluren dan in de spits. '

Op de overblijvende weger, tenslotte, zou men alleen een brandstofac
cijns innen. De heffing zou dus uit twee componenten bestaan: een
brandstofbelasting die altijd te betalen valt en daarbovenop een elektro
nische of gewone tol veor congestiegebieden en snelwegen.

e vergunningen, naar het voorbeeld van Singapore, kunnen aan-
ckelijk ijken voor steden in Europa. De Europese steden zijn evenwel
en geisoleerde stadstaten zoals Singapore. De zogeregd “lokale” ver-
ing die Europese steden instellen voor hun grondgebied zou dan
elangrijke stromen van doorgaand verkeer treffen. Steden zouden
en heffing kunnen opleggen op het verkeer dat hun grondgebied
iteert. Dat zou een middeleeuwse toestand zijn, die men niet kan
aan. Eventuele heffingen op stedelijk verkeer moeten een andere
aannemen, parkeerhetfingen bijvoorbeeld.

B. Lokale vergunningen

: arkeerheffingen
Als men terugschrikt voor de hoge kosten van elektronische tolheffin '
in de steden, kan men ook andere heffingen instellen, minder perfect:
maar ook met veel lagere kosten. Zo kan men een speciale vergunsin
opleggen, die de weggebruiker dag per dag moet kopen, om bepaald
gebieden per auto binnen te mogen. Schoolvoorbeeld is het ALS (Are
Licensing System) in Singapore. Men moet eent ticket kopen om tijde
de ochtendspits, oorspronkelijk van 7.30 tot 9.30 uur, het Central Bus

le verg_urmingen en parkeerheffingen zijn tot op bepaalde hoogte
. In beide gevallen immers moet men betalen om het stadscentrum
uto binnen te komen: de vergunning betaalt men op voorhand, de
eetheffing op het einde van de rit. Het essentidle verschil evenwel
de parkeerheffing alleen geldt voor het bestemmingsverkeer. Het
gaand verkeer ontsnapt. Daarom ook zijn parkeerheffingen een
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.-'gerekend worden en beter meespelen in zijn beslissingen. Dat zal
vOervIaag correcter sturen.

aangelegenheid die men aan de bevoegdheid van de steden kan toever-

trouwen, vergunningen niet. Zjn ve

éje idee is algemeen bekend als “variabilisatie van de automobielbe-

20 g”. Door de variabilisatie wordt het bezit van een auto goedkoper,

_ar het rijden van kilometers wordt duurder Men kan dus malkkelijk

Sen auto ter beschikking hebben en hem gebruiken in situaties waar

er. openbaar vervoer bestaat. Maar men zal nadenken of de verpiaat-

ing wel nodig is en men zal fwee keer nadenken voor men de auto
est.op een verbinding die wel openbaar vervoer heeft.

Misschien kan men de steden zelfs vrijlaten het bedrag van de paxkeerﬁf
heffing zelf te bepalen. Waarschijniijk zal dat na verloop van tijd wel
cen iets te hoge heffing opleveren, omdat de steden niet alleen zullen
denken aan de -aanrekening van externe kosten. Zij zullen ook denken
aan het vullen van de stadskas. Met een vrij inelastische vraag is het
voor de stadskas voordelig de heffing op te drijven. Maar tot onaan:
vaardbare overdrijvingen zal dat wel niet Jeider. De steden kunnen zich
tegenover besternmingsverkeer geen prohibitieve tarieven veroorloven,
waarbij zij onbereikbaar zouden worden. Zjj zullen gedwongen ziin zich
te matigen en een optimum te zoeken dat de stad toegankelijk houds
7ij zullen die heffingen ook moeten verantwoorden fegenover hun in
woners.

et concept variabilisatie is ongeveer twintig jaar oud. Het is lang en

ndig besproken en moet ondertussen toch politiek haalbaar gewor-
an zZijn. Het is ook socdiaal goed te verdedigen. De weinig d:faagkrachﬁge
eggebruikers zijn meestal diegenen die ook weinig kilometers rijden.
worden bij een variabilisatie van de automobielbelasting ontzien.
Sor hen wordt de auto zelfs goedkoper. Als de vaste belastingen door
. pi;:léterbelastingen vervangen worden, verschuift de last van diegenen
weinig kilometers rijden naar degenen die er veel afleggen. Dat zijn
et bepaald de sociaal zwakken.

De mogelijkheid om parkeerheffingen verregaand te decentralisere
naar de steden, naar een bestuursniveau dus waar plaatselifke toestan
den goed bekend zijn en waar de beslissingen dicht bij de bevoikin
genomen worden, kan een belangrijk praktisch voordeel zijn van par
keerheffingen. Misschien zelfs zal om die reden witeindelijk blijken da
de veralgemening en verhoging van stedelijke parkeerheffingen een: :
aantrekkelijker methode is dan de algemene toepassing van elektroni RE
sche tolheffing.

[ grote beperking heeft de variabilisatie wel. Men mag ze niet uit het
verliezer. Een klein land, met belangrijke steden op korte afstand
1 de sifksgrens, kan zich miet vercorloven de brandstofprijzen aan-
enlijk hoger te maken dan in de buurlanden. Men zou onmiddellijk
aststellen dat de inwoners gaan-tanken over de grens en men zou
wel geen brandstof meer leveren aan het internationaat vervoer. Een
grijke variabilisatie vereist daarom een gezamenlijke internationale
ipak. De Buropese Unie heeft een bescheiden stap in die richting
t door te bepalen dat de accijns op dieselolie voor het wegvervoer
fenminste 0,245 ecu per liter moet bedragen.

. Variabilisatie van de automobielbelasting

Wij steiden eerder al dat historisch een belastingstructuur gegroeid s
met een te sterke nadruk op vaste belastingen.: de verkeersbelasting, de
invoerrechten, de BTW bij aankoop en de belasting op inverkeerstelling;
de belasting op verzekeringscontracien en op autoradio’s. Die belastin
gen hangen niet af van het aantal kilometers dat men rijdt en vorm
dan ook geen aansporing om een zuinig gebruik te malen van mobiliteit

t is duidelijk dat elektronische afwaardering van een betaalkaartje in
auto de meest verfijnde mogelijkheden biedt voor een uiterst gedif-
enticerde toepassing van rekeningrijden. In afwachting dat de poli-

 bezwaren tegen deze techniek overwonnen raker, zijn blijkbaar
k nog andere, minder perfecte maar makkelijker in te voeren metho-
n beschikbaar die de belasting op het weggebruik ten minste wat
eter differentiéren dan nu het geval is.

Men zou alvast de externe kosten correcter kunnen aantekenen door
ecen deel van de vaste belastingen af te schaffen en ze te vervangen 00T
een variabele belasting die wel van het kilometergebruik afhangt, b
voorbeeld een bijkomende accijns op de brandstof. Op die manier stert
de belasting die een individu betaali, beter overeen met zijn werkelijke
weggebruik. De externe kosten zullen dan ook correcter aan het individr
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" grafische verwijzingen zijn daar te vinden, voornamelijk in de hoofdstukken 16
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Abstract

Internalising External Costs of Transpori : Economic Arguments and Pricing Techmigues ditors van dit werk nemen zich
' asn de hand van een aardal
inistisch genoemde) essays een
saw licht te werpen op de “over-
od and undervalued” bijdragen
-vrouwelijke economen uit de
«en het begin. van de 20ste ecuw
de economische wetenschap.
tom kiezen zij ervoor de weinige
bekende vrouwen (Robinson,
emburg) niet te behandelen.

et eersie hoofdstuk, van Robert
and, wordt overtuigend betoogd
een dergelilke doelstelling ten

Congestion is @ uriversal problem, haunting Western industrial nations as well as the
new industriglised countries in Asia. The article describes how congestion is essentially
due to insufficient pricing. Factors in the realm of spatial planning, public transport;
efc. play w role of minor imporfunce, compared to pricing. It is argued that regulation
without price increase s doomed to fail The article presents the economic argument for
internalising external cost and examines DATIOUS pricing technigues: electronic tolls,
area licensing, parking dugs and, last but not lenst, substifution of fixed velticle taxes

by an additional fnel tax. :

deljk aan dat in ongeveer alle
ngrijke overzichtswerken van de
nomische wetenschap (die wel als
pur Angelsaksische aangele-
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ook wel een boekje samengesteld
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eerste verdedigbaar is. Hij toont

" “Algemene economie

toraten die vrouwen hebben behaald, -
de subdisciplines waarbinmen die ge-
situeerd kunnen worden, en de wer-
king van netwerken van vrouwelijke
€CONOMeT:.

Vervolgens eer: aantal stukken over
vergeten vrouwelijke economen:

— Jane Marcet en Harriet Martineau:
belangrijke verspreiders van de ge-
dachten-van Smith, Ricardo en Mill;
~ Harriet Taylor: ten onreche vooral
bekend als de echigenote van J.5.
Mill, terwijl ze, zoals hij zelf geregeld
stelt, coauteur is van vele aan hem
toegeschreven werken. Ook is zij een
van de eerste en belangrijkste femi-
nistische economen;

— Barbara Bodichon: meer feministe
dan econoom;

— Charlotte Gilman: eigenlijk een so-
ciologe, van wie de inzichten over
de economische rol van de vrouw
ten onrechte vergeten worden;

— Mary Marshall: vrouw van, en een
pionier op het vlak van het hoger
onderwijs voor viouwen in Enge-
land.

in relatie tot de doelstellingen van
de editors is deze keuze soms nogal
ongelukkig: ze kondigen namelijk
aan dat ze zich zullen bezighouden
met “academisch” vergeten vrou-
werl, en veerern: vervolgens een aan-
tal, ongetwijfeid belangrijke, vrou-
wen ten tonele die niet steeds een
“bijdrage tot de wetenschap” hebben
geleverd.

De laatste paper, over het inkomen
van vrouwen in Engeland in het be-
gin van de eeuw, is, uiteraard, inte-
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