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Krachtlijnen
De recente ontwikkelingen rond de invoering van een forfaitair wegenvignet in ons land en de besprekingen in het Vlaams parlement over de invoering van een mogelijk alternatief onder de vorm van een “slimme kilometerheffing” zijn voor de SERV aanleiding om een aantal voorstellen te doen voor het toekomstig beleid. We bouwen daarmee verder op de resultaten van een ruim maatschappelijk debat dat de SERV in de tweede helft van 2005 in opdracht van de Vlaamse regering heeft georganiseerd over “betalen voor infrastructuur”. 

In de resterende jaren van deze legislatuur en zeker in de komende legislatuur zullen belangrijke beslissingen op dat vlak zich opdringen. Er moeten lessen getrokken worden uit de mislukte aanpak van het ondertussen afgeblazen wegenvignet. Het is dan ook voor de SERV nu vooral van belang om klare en duidelijke afspraken te maken over de manier waarop in de komende jaren het beleid t.a.v. autofiscaliteit en heffingen in het bijzonder zal uitgestippeld worden. 

De sociale partners zetten daarbij volgende krachtlijnen voorop. 

1. Voor de SERV is het forfaitaire wegenvignet definitief van de baan. Het scepticisme bij de meeste deelnemers aan het maatschappelijk debat over deze formule wordt daarmee bevestigd. De sociale partners beseffen wel dat daarmee op korte termijn extra financiële middelen voor het mobiliteit – en infrastructuurbeleid niet beschikbaar zijn. Maar dat is op zich geen afdoende reden om opnieuw een oplossing te zoeken in die richting. Ze stellen overigens vast dat de Vlaamse regering vooralsnog geen rekening hield met de extra middelen en ze rekenen er dan ook op dat de uitvoering van de voorgenomen infrastructuurplannen niet in het gedrang zal komen. Het gevolgde traject voor de invoering van het forfaitaire wegenvignet heeft alles bij mekaar weinig relevante inzichten opgeleverd die nuttig kunnen zijn bij de zoektocht naar een alternatief, maar niettemin zijn er een aantal lessen te trekken uit het “mislukte” besluitvormingsproces.

2. Voor de SERV staat het vast dat in het kader van een geïntegreerd mobiliteitsbeleid hervormingen aan de bestaande autofiscaliteit noodzakelijk zijn. En de richting waarin die hervormingen moeten uitgaan is ook duidelijk: de bestaande autofiscaliteit moet meer gedifferentieerd worden om beter de milieudoelstellingen te kunnen dienen en er moet een duidelijke omslag komen van vaste autobelastingen (BIV, verkeersbelasting, eurovignet) naar variabele heffingen. 

3. Over de concrete instrumenten (zowel binnen bestaande belastingen als door invoering van nieuwe instrumenten) is het volgens de sociale partners op dit moment nog niet mogelijk en verantwoord om al definitieve uitspraken te doen. Daarom pinnen zij zich ook niet vast op bijv. het eindbeeld van de “slimme kilometerheffing” of op de overname van de kilometerprijs zoals Nederland plant tegen 2012. Bovendien is het voor de sociale partners essentieel dat ook nu in voorbereiding zijnde hervormingen (zoals bijv. de hervorming van de verkeersbelasting) mee worden bekeken in dat globale pakket. Het is niet verantwoord om nu op korte termijn een hele hervorming van bijv. de verkeersbelasting op stapel te zetten zonder rekening te houden met de plaats daarvan in een eventuele ruimere hervorming in de richting van een kilometerprijs. Het debat over een alternatief is een debat over de beleidsinitiatieven die zullen genomen worden in een periode die loopt tot en met 2015. De sociale partners willen over dit gehele traject discussiëren. 
4. Om een alternatief efficiënt aan te pakken en om te zorgen voor een degelijk maatschappelijk draagvlak stelt de SERV volgende aanpak voor. Er wordt nog dit jaar overgegaan tot de oprichting van een taskforce. Daarin wordt de knowhow over dit thema die in Vlaanderen, in België en in het buitenland beschikbaar is samengebracht. Deze taskforce wordt het best samen met de federale overheid en de andere gewesten georganiseerd, zodat het debat en het interregionaal overleg op dezelfde analyses kan gevoerd worden. Deze taskforce heeft een duidelijk en praktijkgerichte opdracht: op korte termijn een analyse maken van diverse mogelijke modellen. De voorgestelde modellen moeten een zo open mogelijke aanpak verzekeren zodat verschillende alternatieven naast mekaar kunnen geplaatst worden. De Vlaamse regering moet er op toezien dat de verschillende alternatieven ook effectief in de analyse worden opgenomen. In aansluiting met deze studieresultaten engageren de sociale partners zich om daarover binnen de MORA een grondig debat te voeren en vanuit de MORA een ruime consultatie te organiseren met het oog op een zo ruim mogelijk draagvlak binnen de MORA. De resultaten daarvan kunnen begin 2009 worden voorgelegd aan regering en parlement zodat die kunnen meegenomen worden in de aanloop naar de volgende regeringsperiode. 

5. Het voorstel van de SERV is niet vrijblijvend. De modellen die mee in de analyse moeten opgenomen worden zijn opgesomd, er is zo duidelijk mogelijk aangegeven welke effecten en invalshoeken moeten bestudeerd worden. De sociale partners doen geen voorafname op deze modellen (hoewel bij sommige ervan wel bedenkingen kunnen gemaakt worden). De essentie is dat in een open proces modellen die nu het voorwerp uitmaken van politieke en maatschappelijke voorstellen in een zelfde aanpak grondig geëvalueerd worden. 

1. Ter inleiding
De invoering van een wegenvignet is een belangrijk onderdeel van het regeerakkoord van de Vlaamse regering en in de loop van 2005 werden een aantal initiatieven genomen om een wegenvignet in te voeren. De regering liet een eerste verkennende studie uitvoeren (Quick scan) en in opdracht van de regering organiseerde de SERV een ruim maatschappelijk debat over “betalen voor infrastructuur” dat afgerond werd met een eindrapport in december 2005. Ook langs Waalse kant werd reeds in de loop van 2005 gekozen voor een snelle invoering van een forfaitair wegenvignet. In 2006 zijn de gewesten via een “intergewestelijk studiesyndicaat” aan het werk gegaan om de invoering van dat wegenvignet in de drie gewesten uit te werken. Eind 2006 werd daarover een rapport neergelegd bij de regeringen
 en werd er verder onderhandeld over het nog hangende probleem van de verdeling van de opbrengsten. Begin 2007 bleek daarover een akkoord in de maak en kon verwacht worden dat de laatste fase voor de invoering van het wegenvignet zou ingezet worden. De mededeling over het akkoord tussen de gewestelijke instanties was echter het begin van een proces dat uiteindelijk leidde tot het afvoeren van het wegenvignet. Felle tegenstand in Nederland tegen het Belgische wegenvignet zorgde voor de nodige twijfel. En in tegenstelling met wat eerder werd vooropgesteld bleek bovendien het wegenvignet ook in Vlaanderen zelf niet over een stevig draagvlak te beschikken. Wanneer de Vlaamse regering begin februari 2007 kennis nam van de afgeleverde rapporten werd het overigens al duidelijk dat de voorgestelde formule de toets met de Europese regelgeving niet zou kunnen doorstaan en een eventuele invoering zou in ieder geval het voorwerp uitmaken van overleg tussen Vlaanderen en Nederland. Naar aanleiding van een formeel overleg met Nederland op 26 maart 2007 heeft de minister-president het wegenvignet afgeblazen en in het daaropvolgende debat in het Vlaams parlement is dat naderhand bevestigd en werd een onderzoek naar een alternatief voor het forfaitaire wegenvignet aangekondigd. Een aanpak in Beneluxverband werd daarbij in het vooruitzicht gesteld. Ondertussen was in de parlementaire commissie “Openbare Werken, Mobiliteit en Energie” een voorstel van resolutie met een pleidooi voor het invoeren van een “slimme kilometerheffing” in Beneluxverband neergelegd
. Het parlement heeft beslist de behandeling van dit voorstel te laten voorafgaan door hoorzittingen. 

Met het oog daarop wil de SERV de visie van de Vlaamse sociale partners over deze kwestie uiteenzetten. 

2. Exit forfaitair wegenvignet
2.1. De SERV vindt het afblazen van het forfaitaire wegenvignet niet problematisch

Het forfaitaire wegenvignet is – althans in Vlaanderen – van de baan. De SERV is daar niet rouwig om. Reeds n.a.v. het maatschappelijk debat over “betalen voor infrastructuur” was gebleken dat zowel bij de sociale partners als bij andere maatschappelijke groepen er weinig enthousiasme was voor de invoering ervan. Wezenlijke effecten werden er niet van verwacht. Echte tegenstand was er niet omwille van de extra opbrengsten die het buitenlands vervoer zou opleveren zonder extra kosten voor het binnenlands vervoer. Wat al gevreesd werd is uiteindelijk bevestigd: de essentiële doelstelling om alleen maar de buitenlanders te doen betalen wordt onderuit gehaald door de Europese regelgeving. En zeker in Vlaanderen is men overstag gegaan voor de tegenstand in Nederland. Waar tot voor kort vanwege het beleid nauwelijks of geen belangstelling was voor de aanpak in Nederland
 zijn er nu diverse stemmen opgegaan om aansluiting te zoeken bij de Nederlandse initiatieven. 

Het afblazen van het forfaitair wegenvignet heeft wel als gevolg dat de Vlaamse gemeenschap op korte termijn extra budgettaire middelen ontloopt. Een min of meer accurate inschatting van die extra budgettaire middelen is overigens na al het studiewerk en niettegenstaande het grote belang ervan nog niet voor handen. Men kan dit betreuren, maar men moet ook durven stellen dat de aanpak van onze mobiliteitsproblemen (congestie, bereikbaarheid, milieu - en klimaatimpact en externe kosten in het algemeen) niet alleen een kwestie is van extra budgettaire middelen voor het infrastructuurbeleid. De uitvoering van een krachtdadig infrastructuurbeleid is zeker noodzakelijk. En wat de regering in diverse plannen heeft uitgewerkt voor de aanpak van de “missing links”, het masterplan in Antwerpen en de uitvoering van een ambitieus programma voor de versterking van het openbaar vervoer bovenop de voorgenomen federale investeringen in spoorinfrastructuur is van groot belang. De uitvoering van deze plannen tegen 2015 is een must en daarvoor zal de financiering moeten verzekerd worden. De regering mikt daarvoor ook op PPS – constructies en heeft budgettaire enveloppen bepaald voor de uitvoering daarvan. 

Maar de inzet van nieuwe prijsinstrumenten voor het wegverkeer kan niet alleen vanuit die financieringsproblematiek benaderd worden. En in de aanpak van de mobiliteitsproblemen zijn uiteraard niet alleen de buitenlandse voertuigen een punt. 
2.2. Uit de mislukking zijn lessen te trekken

Het afzien van het wegenvignet mag dan wel een goeie zaak zijn, er zijn ook enkele belangrijke lessen te trekken uit het afgelopen proces en waarmee ook in de toekomst moet rekening gehouden worden. Veel van wat is misgelopen in het proces heeft te maken met de grote druk om op zeer korte termijn een nieuwe inkomstenbron aan te boren. Die druk heeft het gevoerde proces bepaald: 

· de regering heeft zich onmiddellijk gefixeerd op één instrument (met name het forfaitair wegenvignet) en heeft niet de moeite genomen om de zeer uiteenlopende doelstellingen en verwachtingen die er waren t.a.v. een nieuw prijsinstrument grondig af te wegen en uit te zoeken wat de beste aanpak was (op korte,middellange en lange termijn). Na twee jaar moet men dan vaststellen dat het forfaitaire wegenvignet niet het geschikte instrument is en moet de zoektocht naar alternatieven als het ware van nul herbeginnen;

· de regering is vrij snel gestart met een erg gesloten besluitvormingsproces waarbij quasi onmiddellijk strikt fiscaal- juridische en technische aspecten van het instrument aan de orde waren. Er is in heel in het proces nauwelijks of geen aandacht geweest voor de mobiliteits- en milieueffecten van het instrument (het leent er zich overigens niet toe), alles is afgestemd geworden op één doelstelling: buitenlanders doen betalen (wat achteraf erg betwistbaar is gebleken). Economische effecten werden niet bestudeerd (achteraf bleken ook daarover heel wat vragen te zijn);

· de vragen die bij de aanvang van het proces werden gesteld naar de juridische haalbaarheid van het instrument in het kader van de Europese regelgeving (en inzonderheid de voorgenomen compensatie voor binnenlandse voertuigen, zie ook maatschappelijk debat) werden volledig genegeerd en blijken achteraf een onoverkomelijke hinderpaal te vormen (te meer daar nu al lang niet meer kan genegeerd worden dat men eigenlijk uitsluitend buitenlandse voertuigen op het oog had);

· de onvermijdelijke en ook algemeen aanvaarde keuze om een Belgische oplossing uit te dokteren maakt het proces vanuit Vlaams standpunt duidelijk veel moeilijker, maar men heeft ook geen enkele inspanning gedaan om te werken aan een instrument dat op eenzelfde (federale) basis uitgewerkt toelaat om een regionaal verscheiden toepassing te maken (wat overigens in het maatschappelijk debat als optie werd voorgesteld). 
De afstemming met de andere gewesten blijft een belangrijke uitdaging, maar dat is geen beletsel om binnen Vlaanderen een eigen visie te ontwikkelen. Het zal wel nodig zijn om met deze visie maximale afstemming met de andere gewesten en overigens ook met omringende landen na te streven. 
3. De doelstellingen van een alternatief voor het wegenvignet
3.1. Hervormingen zijn nodig

Het is al voldoende benadrukt: mobiliteitsbeleid vergt een aanpak op diverse domeinen en vergt de inzet van verschillende instrumenten. En uitsluitend binnen een dergelijk geïntegreerd beleid verdedigen de sociale partners het standpunt dat de bestaande belastingen en heffingen op het wegverkeer aan een hervorming toe zijn en dat bij de voorbereiding van die hervorming het debat moet opengetrokken worden, ook naar eventuele nieuwe instrumenten (al of niet vervangend of aanvullend voor bestaande instrumenten). In een dergelijk geïntegreerde aanpak zullen overigens ook andere vormen van fiscaliteit en prijsbeleid aan de orde zijn (bijv. vastgoedfiscaliteit, fietsfiscaliteit, prijsbeleid openbaar vervoer). In dit standpunt en in de hier beoogde discussie is het echter verantwoord te focussen op de autofiscaliteit op zich. De sociale partners verdedigen dat standpunt om twee redenen:

6. Uit internationaal en nationaal onderzoek blijkt duidelijk dat naast alle andere bestaande instrumenten van het mobiliteitsbeleid (infrastructuur, versterking openbaar vervoer, bedrijfsvervoerplannen, verkeersveiligheid, …….) hervormingen van de bestaande belastingen en heffingen nuttig kunnen zijn om problemen van congestie aan te pakken en meer in het algemeen om tot een betere internalisering van externe kosten te komen. We moeten dan ook ernstig onderzoeken wat we daarmee bij ons kunnen aanvangen.
7. In de ons omringende landen blijft het thema van “road pricing” en rekeningrijden onder diverse vormen hoog op de agenda. Hoewel de ontwikkelingen niet altijd even eenduidig zijn dreigt ons land toch wat een “eiland” te worden op middellange termijn. En we moeten onvermijdelijk vaststellen dat het nu nog invoeren van een gebiedsdekkend forfaitair wegenvignet zelfs in een elektronische versie in ieder geval niet als het neusje van de zalm kan beoordeeld worden. Voor een transitland bij uitstek is dat niet te verantwoorden. 

3.2. De richting waarin de hervormingen moeten uitgaan is duidelijk

Over de richting waarin die hervormingen moeten uitgaan moet er volgens de SERV geen twijfel meer bestaan. De bestaande autofiscaliteit lijdt aan twee euvels die uit de weg moeten worden geruimd in de komende jaren:
8. De basis waarop de bestaande autobelastingen worden geheven – en in het bijzonder de “belasting op inverkeerstelling” (BIV) en de verkeersbelasting – is achterhaald en biedt geen enkel aanknopingspunt om het voertuigenpark om te schakelen naar milieuvriendelijke en energiezuinige modellen. Er moet dringend werk gemaakt worden van een meer verantwoorde differentiatie van de belastingbasis naar milieu-impact en energieverbruik. Ons land loopt achter op andere Europese landen op dat vlak en er zal sowieso werk moeten worden gemaakt van een afstemming met het beleid dat op Europees niveau op stapel wordt gezet.

9. Het algemeen aanvaarde principe van “de gebruiker betaalt” maakt het onvermijdelijk dat een substantiëler deel van de heffingen en belastingen op het wegverkeer meer expliciet worden gekoppeld aan de effectieve kosten die gepaard met het wegverkeer
. En binnen deze hervorming moet bovendien een oplossing gezocht worden die er ook voor zorgt dat verkeer dat nu niet bijdraagt voor het gebruik van onze infrastructuur voor de veroorzaakte kosten betaalt. En dergelijke hervorming vergt een ruimere toepassing van variabele heffingen op het autoverkeer. 
3.3. Bij het uitwerken van de instrumenten geen discussie alleen over een “eindbeeld”

Werken aan een alternatief op korte termijn is nog iets anders dan halsoverkop een alternatief op korte termijn invoeren. De SERV wil de discussie niet verengen tot een debat over “de slimme kilometerheffing”, waarvan de mogelijke invoering sowieso een lange termijn perspectief is. En we verengen het debat ook niet tot de toepassing van wat nu in Nederland wordt in het vooruitzicht gesteld voor invoering vanaf 2012. 
De sociale partners vinden overigens nog heel wat vragen en knelpunten moeten worden onderzocht en aangepakt om uit te maken of een dergelijke kilometerprijs voor de totaliteit van het wegverkeer een haalbare oplossing is (op een termijn van 5 jaar bijv.), de meest wenselijke oplossing is en ook het best aangepast is aan de specifieke situatie van ons land (mobiliteit, economisch, institutioneel, ….). Wanneer de sociale partners dan ook de noodzaak van afstemming met de buurlanden – en in het bijzonder in Beneluxverband – erkennen mag dat zomaar niet gelijkgesteld worden met een simpele overname van het daar voorgestelde systeem. Het moet beoordeeld worden op zijn merites voor onze eigen regio. Maar het spreekt vanzelf dat het beleid van de buurlanden ter zake van groot belang kan zijn voor de uitkomst van mogelijke voorstellen in ons land. Dat geldt in het bijzonder voor initiatieven op het vlak van het goederenvervoer. 
In bijlage geven we op basis van enkele internationale rapporten enige informatie over de stand van zaken in de belangrijkste Europese buurlanden. 

4. De algemene aanpak van het alternatief
Het pleidooi van de deelnemers aan het maatschappelijk debat van 2005 voor een grondige en degelijke voorbereiding blijft ook na het nu beschikbare studiewerk even actueel. De wijze waarop in het buitenland de voorgestelde schema’s worden aangepakt bevestigen dat alleen maar. Het moet overigens duidelijk zijn dat hierbij een aantal belangrijke strategische beslissingen aan de orde zijn, waarvoor in ieder geval de noodzaak van een breed maatschappelijk draagvlak essentieel is. Het besluitvormingsproces moet dan ook voldoende ruimte bieden voor deze strategische afwegingen. 

Bij de aanpak daarvan hebben de sociale partners echter geen behoefte aan nog eens algemene theoretische studies. We willen zo snel mogelijk beschikken over een grondige analyse van zeer concrete modellen voor een hervorming van de bestaande taksen, heffingen en belastingen op het wegverkeer, inclusief het invoeren van nieuwe instrumenten. En nu al in voorbereiding zijnde hervormingen (bijv. de mogelijke toepassing van de ecoscore op de verkeersbelasting) moeten mee in deze analyse en afweging betrokken worden. De sociale partners vinden het onverstandig om nu op korte termijn een heel proces op te zetten om bijv. de verkeersbelasting te hervormen zonder een eventuele latere vervanging ervan door een variabele heffing (eventueel onder de vorm van een kilometerprijs) mee in overweging te nemen. Hervormingen kunnen mekaar opvolgen maar de sociale partners willen discussiëren over een perspectief dat reikt tot minstens 2015. 

Bovendien moeten in deze analyses ook andere fiscale en parafiscale bepalingen van belang voor de autofiscaliteit (inkomensbelastingen van natuurlijke personen en vennootschappen, CO2 – toeslag voor bedrijfswagens, fiscale stimuli) mee betrokken worden in de afweging. 
De SERV doet hieronder daarvoor een pragmatisch voorstel zowel naar inhoud, timing als procedure. 
5. Een concreet voorstel van aanpak

De sociale partners willen een debat zonder voorafnamen, maar ook zonder terecht te komen in een oeverloze discussie. Daarom:

· stellen ze de analyse en de evaluatie van enkele zeer concrete modellen voorop;

· geven ze aan over welke effecten bij toepassing van deze modellen zij informatie willen;

· en geven aan welke invalshoeken die bij de implementatie van de modellen van belang zullen zijn moeten onderzocht worden. 
5.1. De concrete hervormingsmodellen

Over een periode tot 2015 zijn een drietal mogelijke scenario’s met impact op de autofiscaliteit die in de beleidsvoorbereiding aan de orde zijn:
10. een scenario van “hervormingen van bestaande belastingen zonder invoering van nieuwe instrumenten”;
11. een scenario van “tolheffingen en kilometerheffingen”;
12. een scenario met invoering van verhandelbare mobiliteitsrechten. 
De scenario’s onder (1) en (2) mikken op een grotere inzet van prijsinstrumenten om via gedragsverandering van de verkeersdeelnemers doelstellingen op het vlak van bereikbaarheid, op het vlak van milieu en klimaat en veiligheid te bereiken. Het scenario onder (3) wordt vooralsnog in tegenstelling met de andere scenario’s vooral vanuit wetenschappelijke hoek als een alternatieve aanpak voorgesteld. In een dergelijk scenario worden via een zogenaamd “cap - and - trade scheme” verkeersprestaties geplafonneerd op een niveau dat overeenstemt met doelstellingen van duurzaamheid. Daaraan worden rechten verbonden die worden verdeeld over de verkeersdeelnemers, maar die tevens het voorwerp kunnen uitmaken van een handel. De scenario’s zijn in meerdere of mindere mate combineerbaar. 
We menen dat met de hieronder samengevatte modellen de diverse mogelijke formules die binnen een periode tot 2015 aan de orde kunnen zijn gevat worden. Maar de evaluatie zelf zal moeten uitmaken of de problemen die een oplossing moeten krijgen ook effectief met deze formules voldoende aangepakt worden. Er kan in dat verband gedacht worden aan de doelstelling om de externe kosten maximaal te internaliseren (inclusief bijv. externe ongevallenkosten). 

De modellen binnen de drie scenario’s worden hieronder kort omschreven. Het zal van groot belang zijn om de modellen zo concreet mogelijk uit te werken. We doen in dit voorstel een eerste algemene omschrijving van de te analyseren modellen, maar in een volgende fase moet voor elk model zo nauwkeurig mogelijk de relevante modaliteiten vastgelegd worden (desgevallend met eventuele varianten). Wanneer er in een model bijv. sprake is van een naar tijd en plaats gedifferentieerde kilometerprijs dan moet duidelijk zijn op basis waarvan het kilometertarief wordt bepaald, maar ook hoe in de praktijk de variatie in tarieven zal uitgewerkt worden
. 
5.1.1 Scenario “hervorming van bestaande belastingen”

In dit scenario onderscheiden we twee basismodellen.

Differentiatie (1.1)
In een eerste variant zal men zich – in navolging van wat reeds in diverse andere landen is uitgewerkt - focussen op schonere (minder milieubelasting) en zuiniger auto’s (minder CO2 uitstoot). De bestaande vaste belastingen (BIV - belasting op de inverkeerstelling bij aankoop en verkeersbelasting – belasting op bezit van een wagen) krijgen een andere belastingsbasis: niet langer het vermogen van de wagen, maar gedifferentieerd naar milieukenmerken en energieverbruik (CO2 – uitstoot). Voor de concrete uitwerking van dit “differentiatiescenario” zijn er nog een aantal fundamentele keuzes te maken die dan ook aan een evaluatie moeten onderworpen worden:

· wordt in navolging van wat de Europese commissie in 2005 heeft voorgesteld de eenmalige registratie- of aankoopbelasting (BIV) afgeschaft en geïntegreerd in de jaarlijkse verkeersbelasting (een voorstel dat overigens op vrij veel weerstand is gestoten)? 
· of wordt zowel de BIV als de jaarlijkse verkeersbelasting gedifferentieerd naar milieukenmerken en energieverbruik? 
· Welke praktische parameters worden gebruikt om de differentiatie van de vaste belastingen door te voeren: de nu al door de regering vooropgezette ecoscore of een combinatie van de Europese uitstootnormen (euronormen) en CO2 – uitstoot? 
Variabilisatie (1.2)
Deze variante gaat een stap verder dan de eerste variante: de bestaande vaste belastingen worden maximaal afgeschaft en vervangen (variabiliseren) door verhoogde accijnzen op brandstoffen. We maken hier uiteraard een combinatie van gewestelijke en federale belastingen, wat specifieke institutionele gevolgen heeft en een oplossing moet bevatten voor de financiering van de gewesten. Binnen de evaluatie van deze variante moet uitgemaakt worden in hoeverre niet alleen de jaarlijks verkeersbelasting daarbij moet betrokken worden, maar ook de eenmalige aankoopbelasting (BIV). 

De doorwerking van beide modellen wordt telkens ook gekoppeld aan een evaluatie van overige fiscale en parafiscale bepalingen die impact hebben op transport en autokosten. Het gaat daarbij in het bijzonder om maatregelen zoals:

· verrekening autokosten in beroepskosten;

· voordelen privé-gebruik bedrijfswagens

· solidariteitsbijdrage werkgevers bedrijfswagens in functie van CO2 – uitstoot

· fiscale incentive aankoop auto in functie van CO2 – uitstoot.

5.1.2 Scenario “tolheffingen en kilometerheffingen”

Binnen dit scenario moeten volgende modellen onderzocht worden.
Stedelijke tolheffingen en een strenger parkeerbeleid (2.1)
In de meeste buurlanden – met uitzondering dan van Nederland
 – gaan de meeste schema’s van rekeningrijden over lokaal stedelijke toepassingen. Het gaat dan zowel over bestaande schema’s als over schema’s die nog in onderzoek of in voorbereiding zijn. Beslissingen over deze schema’s worden genomen op nationaal niveau of er is een nationaal kader ontworpen waarbinnen lokale overheden plannen kunnen uitwerken. 
Zowel de toepassing van concrete formules voor een cordonheffing of een verblijfsheffing - in beide gevallen gekoppeld aan een parkeerbeleid - moeten getoetst worden voor een aantal stedelijke zones.

Tolheffingen voor de aanpak van infrastructurele knelpunten (2.2)
In Nederland wordt voorafgaand aan de invoering van een kilometerprijs (zie verder) geopteerd voor de invoering van tolheffingen of versnellingsheffingen voor de aanpak van specifieke knelpunten. In het eerste geval wordt de financiering van de noodzakelijk geachte infrastructuren gedragen door een tolheffing (de tarifering is gekoppeld aan de kosten van het infrastructuurproject), in het tweede geval is er uitsluitend een heffing voorzien die een versnelde uitvoering van het project moet mogelijk maken (in vergelijking met de normale planning en financiering via overheidsmiddelen). De heffing is in dat geval gekoppeld aan de kosten ten gevolge van de versnelling (boven op de normale financiering). 
Beide formules moeten worden getoetst voor de aanpak van de missing links (prioritaire knelpunten), inclusief de weerslag ervan op de regeringsplannen inzake VIA-invest. Dit model komt dus in de praktijk overeen met een uitbreiding van tolheffingen in Vlaanderen naast de reeds besliste tolheffing voor de Oosterweelverbinding in Antwerpen. 
Invoering van een kilometerheffing (2.3)
In de plaats van het afgevoerde forfaitaire wegenvignet wordt voor de daarin beoogde categorie voertuigen (personenwagens en vrachtvervoer dat niet valt onder het eurovignet) een kilometerheffing ingevoerd. Het tarief ervan wordt gedifferentieerd naar gelang van de milieukenmerken en het energieverbruik van de voertuigen (eventueel veiligheidskenmerken). Voor het overige is het een “platte kilometerheffing” (dus geen differentiatie naar tijd en plaats). De kilometerheffing komt in de plaats van de bestaande belastingen (BIV en verkeersbelasting)
 en het tarief wordt afgestemd op de huidige opbrengsten ervan. Buitenlandse voertuigen worden ook onderworpen aan de heffing. Er zal moeten voorzien worden in een apart boekingssysteem zonder verplichte aanschaf van een registratieapparaat in het voertuig (wat voor binnenlandse voertuigen in deze formule noodzakelijk is). 

Deze kilometerheffing wordt onderzocht respectievelijk in een toepassing op het gewestelijke wegennet en op het totale wegennet (dus inclusief lokale wegen). 

Voor het vrachtvervoer dat valt onder het eurovignet (meer dan 12 ton) wordt het bestaande eurovignet vervangen door een kilometerheffing (gedifferentieerd naar gewichtsklasse en milieukenmerken) op het wegennet dat momenteel geldt voor het eurovignet. Het tarief wordt afgestemd op het tarief van toepassing in Duitsland. De kilometerheffing geldt ook voor buitenlandse voertuigen die over de mogelijkheid beschikken om te betalen via boeking. 
Beide formules van kilometerheffing worden apart geanalyseerd. In het bijzonder voor de tweede formule wordt getoetst voor een invoering in België met of zonder volledige stopzetting van het eurovignetverdrag door de andere landen. 

Invoering van een gebiedsdekkende kilometerprijs zoals in Nederland (2.4)
Dit model gaat uit van de invoering van een kilometerprijs zoals in Nederland (in de praktijk zou dat neerkomen op een gezamenlijke invoering). De invoering ervan gaat gepaard met een gehele of gedeeltelijke afschaffing van de BIV en de jaarlijkse verkeersbelasting (vaste belastingen worden dus gevariabiliseerd via de kilometerprijs). De kilometerprijs is van toepassing op het volledig gemotoriseerd vervoer (personen en vrachtvervoer), mogelijke formules van vrijstellingen worden mee in overweging genomen. De in te voeren kilometerprijs wordt gedifferentieerd naar voertuigkenmerken en naar tijd en plaats. In deze formule moeten voldoende relevante varianten voor de hoogte van het tarief (basistarief en variatie van het tarief) onderzocht worden. De kilometerprijs wordt in dit model ingevoerd met ongewijzigd beleid inzake accijnzen op de brandstoffen en inzake het parkeerbeleid op stedelijk niveau. 
5.1.3 Scenario “verhandelbare mobiliteitsrechten”

Hoewel voor dit scenario in de ons omringende landen nog niet direct concrete modellen aan de orde zijn
 is het toch interessant bij het uitstippelen van een beleid over een periode die loopt tot 2015 de mogelijkheid voor de invoering van “verhandelbare mobiliteitsrechten” als een alternatieve aanpak mee in ogenschouw te nemen. Toepassing van het model voor mobiliteitsrechten is gebaseerd op het concept van de verhandelbare emissierechten dat in de Verenigde Staten onder andere voor verzurende emissies
 wordt gebruikt en in Europa voor broeikasgasreductie. De overheid stelt een plafond in en kent aan alle “spelers” emissierechten toe die dan verhandeld kunnen worden. Naar analogie daarmee worden voor het mobiliteitsbeleid diverse modellen voorgesteld. Binnen het kader van deze analyse zouden drie afzonderlijke modellen meer concreet kunnen getoetst worden met het oog op een afweging met de andere scenario’s:
· verhandelbare autokilometerrechten (1);
· verhandelbare brandstofrechten (2);

· en verhandelbare toegangsrechten voor stedelijke zones (3).

Bij uitwerking en toetsing van deze modellen moet bijzondere aandacht uitgaan naar de impact die ze hebben op de overstap naar duurzame vervoerswijzen, inzonderheid openbaar vervoer. 

We nemen aan dat de modellen onder (1) en (2) uiteindelijk afhankelijk zijn van een invoering op Europees niveau. 
5.2. Toetsing van de modellen t.a.v. een referentiescenario voor het overige mobiliteitsbeleid

Bij de beoordeling van bovengenoemde modellen – en zeker t.a.v. de modellen in het tweede scenario (2.2, 2.3 en 2.4) – wordt in het maatschappelijke debat meermaals gewezen op de noodzaak om de uitwerking ervan te laten voorafgegaan (of minstens te koppelen) aan de uitbouw van voldoende alternatieven (gemeenschappelijk vervoer). De analyse van de voorgestelde concrete modellen moet dan ook kunnen aangeven wat op dat vlak de knelpunten zijn. De evaluatie moet dan ook uitgevoerd worden t.a.v. een referentiescenario waarin duidelijk is omschreven wat de status is van andere maatregelen op het vlak van mobiliteit en infrastructuur. Op die manier moet kunnen aangegeven worden hoe groot de mogelijke knelpunten zijn en waar die zich vooral situeren (en tegenover welke bevolkingsgroepen). De analyse moet in het bijzonder aangeven welke capaciteitsproblemen er zich kunnen stellen binnen het openbaar vervoer ten gevolge van de modal shift bij invoering van de voorgestelde modellen. In de praktijk moet de evaluatie gebeuren bij een referentiescenario waarbij de bestaande plannen voor wegeninfrastructuur (in het bijzonder masterplan Antwerpen en missing links) en voor gemeenschappelijk vervoer zijn uitgevoerd tegen 2015. Het model onder (2.2) is te beschouwen als instrument om de bestaande plannen mee uit te voeren.

De modellen onder (2.3) en (2.4) moeten uitdrukkelijk mee beoordeeld worden in het licht van initiatieven in het buitenland. 
5.3. Effecten en invalshoeken van belang in de evaluatie

Voor ieder model moeten op een vergelijkbare basis de volgende effecten worden onderzocht:
13. de verkeerskundige effecten (verkeersvolume naar verkeerscategorieën, congestie, verkeersveiligheid met in het bijzonder aandacht voor sluipverkeer);

14. milieueffecten en effecten op externe kosten in het algemeen (in welke mate verzekeren de modellen een grotere internalisering van de externe kosten?);

15. welvaartseffecten en specifieke economische effecten (bijv. kostprijs van het goederenvervoer, impact op de overheidsinkomsten, …..). De berekening van de welvaartseffecten vergt een zo accuraat mogelijke raming van de kostprijs (eenmalige investeringen en jaarlijkse operationele kosten van de modellen);

16. effecten op de inkomensverdeling;

17. effecten op het woon-werkverkeer en arbeidsmarkt (worden er extra lasten gelegd op het pendelverkeer en wat zijn de gevolgen daarvan voor de arbeidsmarkt ?), impact op de verschillende categorieën woon-werkverkeer, druk op de capaciteit van het openbaar vervoer.

Daarnaast moeten voor de verschillende modellen volgende invalshoeken telkens besproken worden: 

18. de technische mogelijkheden en beperkingen om de modellen bij een tijdsbestek tot 2015 toe te passen (en de vereisten die daaraan zullen moeten gesteld worden);

19. de juridische mogelijkheden en beperkingen met in het bijzonder de afstemming met de Europese regelgeving en de inpassing van de modellen in de Belgische institutionele structuur;

20. de aanwending van de opbrengsten; 

21. de knelpunten en vereiste acties op het vlak van draagvlak.

In bijlage 2 wordt enige bijkomende toelichting gegeven bij de hier bedoelde effecten en invalshoeken. 

6. Een analyse binnen een afgebakend en transparant proces

6.1. Het proces

De SERV stelt een proces voor dat uit drie duidelijke stappen bestaat:

22. de oprichting van een technische taskforce waarin de beschikbare kennis en knowhow wordt samengebracht om de hierboven voorgestelde analyse van modellen uit te voeren. In eerste instantie moet zo snel mogelijk uitgemaakt worden wat de beschikbare kennis en beschikbare analysemodellen in werkelijkheid bieden om de voorgestelde analyses uit te voeren. Fundamentele beperkingen moeten op korte termijn worden aangepakt;

23. het studieverslag wordt voorgelegd aan de MORA met een dubbele opdracht: daarover een ruime consultatie en debat organiseren en binnen de MORA zelf de resultaten grondig bediscussiëren met het oog op het bereiken van een zo ruim mogelijk draagvlak over voorstellen voor te leggen aan parlement en regering;

24. beleidskeuzen op het niveau van parlement en regering, overleg met de overige gewesten. 

Finaal zullen de beleidskeuzes moeten afgestemd en overlegd worden met de andere gewesten. Het is daarom aangewezen dat het basismateriaal waarop in de gewesten het maatschappelijke en politieke debat gevoerd wordt hetzelfde is. Daarom stelt de SERV voor dat voor de taskforce samenwerking met de federale overheid en de andere gewesten wordt voorzien. De formule van het intergewestelijk studiesyndicaat dat werd opgezet voor het forfaitaire wegenvignet kan ook hier gevolgd worden. De Vlaamse regering moet er wel op toezien dat de hier beoogde aanpak ook effectief wordt aangehouden. 

6.2. De timing 

De SERV is van oordeel dat voor het einde van deze legislatuur (dus in de loop van 2009) een klare en duidelijke blauwdruk moet voorhanden zijn op basis waarvan de uiteindelijke beleidsbeslissingen kunnen genomen worden die hun uitwerking zullen krijgen in de volgende legislatuur (2009 – 2014). In het licht daarvan wordt volgende timing voorgesteld:
25. de “taskforce” gaat van start in het najaar van 2007 en krijgt één jaar om het studierapport af te werken (te vergelijking: in het kader van de Nederlandse commissie Nouwen werd een vergelijkbare analyse uitgevoerd binnen de vooraf vastgelegde duurtijd van de commissie van 9 maanden en waarbinnen bovendien nog een advies moest worden afgeleverd);

26. tegen eind 2008 werkt de MORA aan de ruime consultatie en aan de interne bespreking binnen de MORA zelf;

27. begin 2009 presenteert de MORA de resultaten daarvan aan parlement en regering. De voorgelegde beleidskeuzen kunnen voor de politieke partijen een basis vormen voor een opname in de verkiezingsprogramma’s en het regeerprogramma van de volgende regering;
28. de eigenlijke beslissingen worden in functie van het nieuwe regeerprogramma verder uitgewerkt in beleidsnota’s en beleidsbrieven. 

Bijlage 1- enige ontwikkelingen in andere Europese landen
In het buitenland worden een toenemend aantal vormen van prijsbeleid op de weg toegepast, gepland of bestudeerd.  Twee algemene tendensen kunnen worden onderscheiden:  nationaal georiënteerde prijszettingssystemen en beprijzingsinitiatieven op lokaal niveau (stedelijke gebieden).  Een aantal zijn reeds operationeel, anderen zijn in voorbereiding of zitten nog in een studiefase.  Het gaat om tolheffingssystemen/trajectheffingen (Frankrijk, Spanje, Portugal, Italië), om nationale systemen voor zowel vrachtvervoer als personenvervoer (bijv. Nederland, UK) of om nationale systemen voor uitsluitend goederenvervoer (bijv. Duitsland). Steeds meer worden ook initiatieven op stedelijk niveau  overwogen (bijv. London, Stockholm, Rome, ).  Diverse Europese landen hebben (of denken na over) een combinatie van verschillende systemen van beprijzing (bijv. Nederland, Oostenrijk, Zwitserland, UK).  Hieronder een schematisch overzicht van een aantal bestaande, geplande en bestudeerde initiatieven van prijsbeleid, alsook van enkele recente trends en vaststellingen.

7. Bestaande initiatieven

7.1. Heffingen vrachtvervoer op nationale schaal

Duitsland

Op 1 januari 2005 werd de Lkw maut voor het vrachtvervoer ingevoerd. De elektronische heffing is van toepassing op alle autosnelwegen en sinds 2007 ook op een aantal (3) nationale wegen. Uitsluitend het vrachtvervoer van meer dan 12 ton is aan de heffing onderworpen.  De hoogte van de heffing is afhankelijk van het aantal gereden kilometers, het aantal assen en de Euro-norm van het voertuig. De ontwikkeling van de Lkw Maut naar een gedifferentieerde kilometerheffing voor alle voertuigen is technisch mogelijk. Het systeem werkt via een “on board unit” (OBU), maar manuele boeking via het internet en via betaalterminals blijft mogelijk.  

Duitsland werkte een compensatieregeling via de accijnzen uit voor de eigen transportsector.  Deze werd door de Europese commissie verworpen. De alternatieve voorstellen in de richting van een verlaging van de verkeersbelasting en ondersteuning voor milieumaatregelen in de transportsector
 werden in januari 2007 door de EC wél goedgekeurd. 
Oostenrijk

Oostenrijk heeft  een combinatie van drie verschillende vormen van prijsbeleid, namelijk: 

· Alle voertuigen tot 3,5 ton dienen in het bezit te zijn van een vignet (op autowegen en autosnelwegen);

· Alle voertuigen boven de 3,5 betalen een kilometerheffing (Maut) op basis van het aantal assen (op de autosnelwegen, via een OBU, de GO-Box). Het systeem is compatibel met het Zwitserse systeem, niet met het Duitse systeem;

· Op zes wegvakken wordt tol geheven gebaseerd op het aantal afgelegde kilometers en geldt voor alle voertuigen. 

Eén van de discussiepunten is de hoogte van de heffing voor het transitverkeer over de Alpen.  Op 1 juli 2007 gaat Oostenrijk een verhoging van de Maut  met 25% opleggen. Het is de bedoeling om het transitverkeer via de weg af te schrikken en de CO2-uitstoot te verminderen.

Zwitserland

In Zwitserland is in januari 2001 een kilometerheffing voor zwaar vrachtverkeer boven de 3,5 ton ingevoerd (LSVA). De heffing is van toepassing op alle Zwitserse wegen. De tarieven zijn gedifferentieerd naar milieuklasse en naar gewicht.  Naast de prestatiegebonden kilometerheffing voor het vrachtvervoer boven de 3,5 ton geldt een forfaitair (papieren) vignetsysteem (Autobahnvignet) voor voertuigen tot 3,5 ton.  

Er is een onderzoek geweest naar de eventuele omschakeling van het papieren jaarvignet naar een elektronisch vignet (o.m. omwille van de handhavingsproblemen). Op basis daarvan is besloten om die stap niet te zetten en in het licht van toekomstige ontwikkelingen rond road pricing, niet verder te investeren in het ‘oude’ systeem.  Recent heeft de federale regering ook kennis genomen van een rapport dat de invoering van dergelijke road pricing onderzoekt
. In dit rapport worden op middellange termijn mogelijkheden gezien voor lokale stedelijke initiatieven omdat dat momenteel de grootste bottlenecks zijn. Proefprojecten voor dergelijke stedelijke initiatieven worden opportuun geacht. Invoering op nationale schaal wordt alleen voor de lange termijn gezien. 

Tsjechië

Sinds begin 2007 is een elektronisch kilometerheffing voor voertuigen met een maximum toegestaan gewicht van 12 ton en hoger van kracht. De hoogte van de heffing is afhankelijk van het aantal assen van het voertuig, de milieuclassificatie en het aantal gereden kilometers op de tolplichtige wegen in Tsjechië (autosnelwegen en hoofdwegen).  Qua techniek wordt geopteerd voor het Oostenrijkse OBU-systeem.  Vanaf 1 juli 2007 zal de kilometerheffing ook van toepassing zijn op wegen van de 1ste categorie.

7.2. Heffingen in stedelijke gebieden

London

In het centrum van Londen moeten voertuigen sinds februari 2003 een ‘congestion charge’ betalen. De heffing is van toepassing op alle voertuigen (er zijn wel vrijstellingen) die binnenrijden of rondrijden of geparkeerd staan op publieke plaatsen in de zone. De gebruikers moeten zich laten registreren. De registratie wordt gecontroleerd door een netwerk van camera’s die onderdeel zijn van een “Automatic number plate recognition” (ANPR technologie). 

In juli 2005 werd het tarief van de heffing verhoogd van GBP 5 naar 8 GBP

In februari 2007 werd de heffingszone drastisch uitgebreid (vooral in het westen van Londen met o.m. Kensington en Chelsea).  
Stockholm

In Stockholm is tussen 3 januari 2006 en 17 september 2006 een experiment opgezet voor een gebiedsheffing gedifferentieerd naar tijd en alleen van toepassing gedurende werkdagen. Het ging om een gebiedsheffing met een cordon rondom de stad. Daarna moest een referendum uitmaken of al dan niet wordt besloten om de gebiedsheffing permanent in te voeren.  De uitslag van het referendum was nipt positief (51% voor, 46% tegen – het referendum gaf wel een omgekeerd resultaat in de randzone van de stad).  Op basis van deze uitslag werd beslist om het systeem verder te zetten.  De nieuwe Zweedse regering heeft de invoering opgenomen  in het regeerprogramma, maar de concrete beslissingen moeten nog genomen worden.  

Trondheim

In Trondheim werd in 1991 een cordonheffing ingevoerd. Het systeem is gebaseerd op klassieke tolpoorten (met handmatige betaling of d.m.v. een OBU) en de tarieven werden gedifferentieerd naar tijd en voertuigtype.  In december 2005 werd het systeem stopgezet omdat binnen de voorziene termijn van 15 jaar de vooropgestelde doelstellingen op het vlak van extra financiering voor investeringen gerealiseerd waren.

7.3. Trajectheffingen

Tolheffing op specifieke trajecten : Frankrijk, Spanje, Portugal, Italie, Slovenië …

Traditioneel wordt de tol in deze landen geheven door gebruik te maken van tolhuisjes (met evolutie naar zogenaamde télépeage). 

In Frankrijk gaan er stemmen op om in 2008 in de Elzas een kilometerheffing voor zwaar vrachtverkeer in te voeren om het uitwijkverkeer op Franse wegen terug te dringen. Dat verkeer probeert de Duitse 'Maut' te ontwijken.  Er wordt ook in overweging genomen om meer gevariabiliseerde tol in te voeren binnen het huidige systeem.  Momenteel wordt een wetswijziging voorbereid om de tol voor ‘schone’ vracht- en personenauto’s (diegene die voldoen aan de laatste Euro 4 en 5 eisen) met 20% te verlagen
. Er wordt in eerste instantie gedacht aan een korting voor vrachtbedrijven die de tol via een abonnement betalen.  Er wordt gemikt op begin 2008.

8. Geplande initiatieven

8.1. Initiatieven in planfase

Nederland

Nederland is momenteel het enige land in Europa die het licht op groen zet voor de implementatie van een gedifferentieerde kilometerheffing voor zowel personen- als vrachtvervoer op het ganse wegennet (voorzien 2012).  Er wordt in de eerste plaats gemikt op een systeem voor het ganse land
. Ondertussen wordt uitgekeken naar de mogelijkheid voor invoering van “knelpuntenheffingen” in een eerste fase. Met die heffingen worden knelpunten versneld aangepakt (er is sprake van betalen na het oplossen van de knelpunten). 

Momenteel kijkt de Tweede Kamer naar een wetsvoorstel tot wijziging van de Wet Bereikbaarheid en Mobiliteit. Het principe van het voorstel is dat de weggebruiker meebetaalt aan nieuwe infrastructuur, zodat versneld knelpunten in het wegennet kunnen worden opgelost (versnellingsprijs). De versnellingsprijs is bedoeld om belangrijke knelpunten waarvan de ﬁnanciering volledig geregeld is, versneld aan te pakken. De versnellingsprijs dekt de extra kosten die nodig zijn om het project te versnellen. Het wetsvoorstel voorziet naast de invoering van dit versnellingstarief ook in verruiming van de mogelijkheden voor tol. 

Het Verenigd Koninkrijk

Het VK onderzoekt al enige tijd de mogelijkheid voor een nationale kilometerheffing. In een eerste fase wordt de nadruk echter gelegd op lokale initiatieven (bijv. Durham, London).  Op 22 mei 2007 is de “draft local transport bill” 
neergelegd.  Dit wetsontwerp voorziet in een versterking en hervorming van het lokaal openbaar vervoer
 en in een regulering en ondersteuning van lokale initiatieven voor road pricing en ondersteuning van demonstratieprojecten.  Erg belangrijk is de mededeling bij deze “bill” dat er voorlopig geen sprake is van de invoering van een nationaal systeem van road pricing; dat zal pas worden verder uitgewerkt en beslist op basis van de resultaten van de lokale initiatieven. Niettemin heeft het Department for transport recent een tender gelanceerd waarop de industrie kan inspelen met het oog op het uitvoeren van demonstratieprojecten voor een nationaal systeem vanaf 2008
. 

Momenteel zijn de London congestion charge, een gebiedsheffing in Durham en de M6 tolweg de enige projecten die operationeel zijn. De stad Edingburgh heeft geprobeerd een gebiedsheffing te introduceren, maar een referendum besliste negatief. 

8.2. Initiatieven in studiefase

Nederland -  locale heffing Amsterdam

Amsterdam en het ministerie van Verkeer & Waterstaat leggen de laatste hand aan een onderzoek om in 2010 op de wegen rond de hoofdstad kilometerheffing mogelijk te maken. Er ligt nog een aantal alternatieven op tafel. Mogelijke pistes zijn een kilometerheffing (via satelliettechnologie) op de volledige ring A10 of alleen op de wegen die naar de A10 leiden. Voor de technologie wordt de voorkeur gegeven aan hetzelfde systeem dat later in heel Nederland wordt ingevoerd in het kader van de landelijke kilometerheffing.

Bijlage 2 – enige toelichting bij de voorgestelde modellen en de analyse van effecten
9. Bijkomende toelichting bij de modellen

Met het oog op de onderlinge vergelijkbaarheid van de verschillende varianten die in de aanbeveling aan bod komen moeten voor elk variant een minimumaantal parameters worden bepaald : 

· De basis voor de bepaling van het tarief (of tarieven);

· De variatie in de tarieven (in een Feasability Study voor roadpricing in de UK van het Department of transport werd bijv rekening gehouden met 75 verschillende tarieven);

· De geografische afbakening (stedelijke gebieden, algemeen gebiedsdekkend).

· Duidelijk onderscheid tussen impact en effecten voor overheid, bedrijven en huishoudens.

Het ‘differentiatiemodel’ focust op schonere en zuiniger wagens.   Eén van de keuzes die nog moet gemaakt worden voor de concrete uitwerking van dit model is  welke parameters worden gebruikt om de differentiatie van de vaste belastingen door te voeren.  Een optie is de ecoscore.  Ecoscore kent aan alle voertuigen een 'milieuscore' toe, die representatief is voor hun impact op het milieu. Hiervoor worden verschillende schade-effecten in rekening gebracht: broeikaseffect, luchtkwaliteit (gezondheidseffecten en effecten op ecosystemen) en geluidshinder. Deze milieuevaluatie laat toe deze verschillende effecten te combineren in één enkele indicator.

10. Effecten prijsbeleid

De invoering van prijsinstrumenten voor het gebruik van de wegeninfrastructuur heeft effecten op verschillende domeinen. Er zijn verkeerskundige effecten, milieueffecten, effecten op de verkeersveiligheid, op de inkomensverdeling, enz. De verschillende varianten van prijszettingssystemen moeten op vergelijkbare basis tegen elkaar kunnen afgewogen worden op hun verschillende effecten. Voor de omschrijving van de effecten en de impact van verschillende varianten van prijsbeleid op de effecten kunnen een aantal internationale analyses
 als leidraad en inspiratiebron worden gebruikt. 

10.1. omschrijving van de effecten

10.1.1 Externe kosten

Verkeerskundige effecten

De effecten die prijsmaatregelen hebben op het gedrag van individuele reizigers vertalen zich door in (gewenste en/of ongewenste) effecten op mobiliteit en congestie op het wegennet. Deze effecten zullen sterk afhangen van welke prijsmaatregel wordt toegepast. Afhankelijk van het type prijsmaatregel kunnen verschillende effecten op wegverkeer optreden:

· Minder congestie op het gehele verkeersnetwerk – Extra reiskosten kunnen tot een afname van de vervoersvraag leiden door minder of kortere verplaatsingen en daardoor minder congestie;

· Een betere spreiding van congestie in de tijd en verkorting van files, doordat reizigers hun vertrektijdstippen aanpassen;

· Meer of minder congestie op bepaalde wegsegmenten, doordat reizigers hun route aanpassen en proberen goedkopere alternatieven te vinden;

· Andere samenstelling van het verkeer. 

Algemeen wordt aangenomen dat vooral meer woon/werk verkeer en zakelijk verkeer gevat zal worden door prijsmaatregelen.

Impact op het totaal verkeer (verkeersvolume) met onderscheid naar tijdstip, wegtype, locatie en gebruiker 

Voorbeeld : 

De Feasability Study voor de UK berekent dat een naar tijd en plaats variabele heffing (op basis van de marginale externe kosten) een bescheiden impact heeft op het totale verkeersvolume op gans het wegennet (- 3 a 4% bij een heffing met 75 mogelijke tarieven) maar dat de congestie significant kan teruggedrongen worden (- 48%).  

Impact op de congestie (reistijd/voertuig verliesuren) met onderscheid naar wegtype, locatie en gebruiker 

De kosten van congestie worden doorgaans geschat door te meten hoeveel auto’s er op wegen met congestie rijden, en hoe lang hun oponthoud is. Daarnaast wordt met enquêtes geschat wat  de waarde van tijd voor de reiziger is.  
De Feasability Study voor de UK schat dat de congestiekosten het grootste deel (77% in 2000 en 88 % in 2010) van de externe kosten uitmaken.

Voorbeeld : 

Het Nationaal Platform Anders Betalen Voor Mobiliteit voorziet dat het effect van prijsbeleid op specifieke locaties (stadscentra) of heffingen voor alleen vrachtwagens op de bereikbaarheid via het hoofdwegennet relatief klein is.  De afname van de reistijdverliezen is voor deze varianten te verwaarlozen. 

Impact op het reizigersgedrag en op andere vervoermodi

Prijsmaatregelen beïnvloeden het gedrag van reizigers en beslissingen van bedrijven.  Een reiziger maakt tal van keuzen voorafgaand aan een verplaatsing, zoals wel of niet verplaatsen, de vervoerwijze (bijv. per auto, carpoolen, of OV), de route, het moment van vertrek, enz. Bij invoering van een prijsmaatregel zullen nieuwe overwegingen worden gemaakt, waarbij mogelijks zal worden getracht de extra kosten door de prijsmaatregel zoveel mogelijk te beperken of te ontwijken. Substantiële overgangen van de auto naar het OV als gevolg van een prijsmaatregel kunnen bij onveranderd aanbod negatieve effecten hebben op de kwaliteit van de OV- service, tenzij het aanbod wordt aangepast. 

Voorbeeld :

De Feasability Study voor de UK stelt vast dat alle bestudeerde beprijzingsmodellen slechts een bescheiden impact hebben op de modal shift (maximaal 5% naar bus en trein). Wél kan er een verschuiving worden vastgesteld van chauffeur naar passagier (car share).

Impact op de gemiddelde lengte van de verplaatsing, opgesplitst per verplaatsingsmotief

Prijsmaatregelen kunnen inwerken op de verplaatsingsafstand (lengte van de ritten).

Voorbeeld :

De Feasability Study voor de UK geeft aan dat in een roadpricing-scenario (gevariabiliseerd naar tijd en plaats) met 10 verschillende tarieven, een reductie van de verplaatsingsafstand  mag verwacht worden, vooral tijdens de piekuren, o.m. voor pendelverkeer.

Milieueffecten en ruimtelijke effecten

De belangrijkste verkeersgerelateerde milieuproblemen zijn de uitstoot van CO2, verzuring door uitstoot van NOx en PM10, lokale luchtverontreiniging (onder andere door fijn stof, VOS, CO en NO2) en geluidshinder. 

Prijsbeleid kan een effect hebben op ruimtelijke keuzes van mensen. Zo wordt het mogelijk geacht dat mensen bij (veel) hogere prijzen minder makkelijk een baan ver van hun woning accepteren, of een woning kiezen ver van hun werk. 

Verkeers(on)veiligheidseffecten

Verkeers(on)veiligheidseffecten worden hoofdzakelijk uitgedrukt in aantallen doden en gewonden, en in schade.
10.1.2 Welvaartseconomische effecten

Dit zijn de kosten en baten voor de verschillende partijen (individuele gebruikers, gezinnen, bedrijven, overheid).  Elementen van de welvaartseconomische effecten zijn o.m. tijdswinst, operationele kosten/opbrengsten van de weggebruiker (waaronder benzinekosten), milieu- en veiligheidskosten/opbrengsten, inkomenseffecten, kosten infrastructuur,…

Voorbeeld : 

De Feasability Study voor de UK schat het totale (batig) welvaartseconomisch effect bij een variabele heffing met 10 verschillende tarieven op bijna 10 miljard Euro.  Het grootste deel is afkomstig van de geboekte tijdswinst.  

De welvaartseffecten kunnen opgesplitst worden naar verplaatsingsmotief, naar plaats en naar gebruikers.

Directe effecten voor gezinnen

· Reistijdwinst voor personen- en vrachtwagens 

· Inkomenseffecten/ koopkracht.  Onder meer wordt bij verschillende vormen van prijsbeleid de opbrengst van heffingen door de overheid ‘teruggesluisd’ naar de huishoudens via een verlaging van andere vaste heffingen.

· Minder weggebruik

Directe effecten voor bedrijven

· Financieel effect

· Reistijdwinst

· Minder weggebruik

Directe effecten overheid (begroting)

· Opbrengst heffing

· Belastingen (BIV, Verkeersbelasting)

· Uitvoeringskosten ten laste van de overheid: investeringen in infrastructuur, operationalisering en handhaving. De uitvoeringskosten van prijsbeleid zijn van belang voor de uitkomst van de (welvaarts)economische evaluatie. Deze kosten hangen sterk af van de wijze waarop het prijsbeleid plaatsvindt. Verschillende uitvoeringen brengen uiteenlopende kosten met zich mee. Als (nieuwe) techniek moet worden ingezet op alle wegen zijn de omvang en de complexiteit zeer groot, en kunnen de kosten aanzienlijk zijn. Bij de kosten speelt tevens een rol dat fraude moet worden voorkomen. 
Verdelingseffecten

Omwille van het draagvlak is het van groot belang om een goed beeld te hebben van de  effecten op de inkomens van groepen mensen.  De verdelingseffecten van prijsbeleid hangen sterk af van de vormgeving van de maatregel. Daarbij kan een onderscheid worden gemaakt tussen enerzijds de effecten van de heffing zelf en anderzijds de effecten van de wijze waarop de (door de heffing gegenereerde) extra overheidsinkomsten worden besteed.

De verdelingseffecten van prijsbeleid hangen sterk af van het type heffing:

Een ‘vlakke’ kilometerheffing raakt vooral ‘veelrijders’: zakelijke rijders (bedrijven) en privé-rijders die veel kilometers maken;

Een naar tijd en plaats gedifferentieerde heffing raakt vooral werknemers die werken in gebieden met congestie en bedrijven (zakelijke ritten). 

� 	Op vraag van de SERV heeft de minister-president dit “visierapport” (Van dromen naar doen) op 27 maart 2007 aan de SERV overgemaakt. 


� 	Voorstel van resolutie – van de heer Eloi Glorieux, de dames Mieke Vogels en Vera Dua en de heren Rudi Daems, Jos Stassen en Jef Tarvernier - betreffende de invoering van een “slimme” kilometerheffing in Beneluxverband. Vlaams parlement, stuk 1119 (2006 – 2007) – nr. 1.


� 	Wat overigens ten overvloede gebleken is n.a.v. het slotdebat dat de SERV als afsluiting van het maatschappelijk debat heeft georganiseerd in december 2005 en waarop de voorzitter van de Nederlandse commissie “anders betalen voor mobiliteit” de Nederlandse plannen heeft toegelicht. 


� 	Iets meer dan 1/3° van de belastingen en taksen op het personenvervoer exclusief BTW zijn te bestempelen als vaste belastingen. 


� 	Bijv. het aantal tarieven naar gelang van wegcategorie, landelijke of stedelijke zone, piekuren en daluren, ….


� 	De algemene beleidslijn in Nederland verwerpt lokale initiatieven. Voor Amsterdam zou niettemin samen met Verkeer en Waterstaat een onderzoek worden uitgevoerd om in 2010 een kilometerheffing al in te voeren die als proeftuin zou kunnen gelden voor de invoering van een landelijk systeem en overigens met dezelfde technologie zou functioneren. 


� 	In een dergelijke regeling zullen de lokale overheden moeten gecompenseerd worden voor het verlies van de opdeciem op de verkeersbelasting.


� 	Binnen het kader van een lopende review van het Europese “Emission Trading Scheme” (EU ETS, zie mededeling van de commissie, COM(2006)676 final) wordt een mogelijke uitbreiding van het bestaande ETS naar andere activiteiten dan de huidige mee in overweging genomen. Daaronder zou ook de transportsector, inclusief het wegvervoer kunnen betrokken worden. Dit situeert zich echter binnen het ETS. In dat kader geldt de “cap” voor emissies die kunnen verhandeld in en tussen de verschillende sectoren terwijl voor mobiliteitsrechten de “cap” betrekking heeft op vervoersprestaties (bijv. onder de vorm van afgelegde kilometer) die dan binnen de vervoersector zelf kunnen verhandeld worden. 


� 	Waar het concept in oorsprong van afkomstig is. 


� 	Ondersteuning voor milieuvriendelijke vrachtwagens


� 	Introduction d’un péage routier. Rapport du Conseil fédéral sur la possibilité d’introduire un péage routier en Suisse.2007.


� 	Modulation des tarifs des péages d’autoroute en faveur des véhicules ‘propres’. 8 februari 2007.


� 	Advies Nationaal Platform Anders Betalen voor Mobiliteit. Mei 2005.


� 	Strenghtening local delivery : the draft local transport bill. Department for Transport. Mei 2007.


� 	Gebaseerd op de voorstellen in het beleidsrapport Putting Passengers First. Department for Transport. December 2006.


� 	� HYPERLINK "http://www.dft.gov.uk/pgr/roads/roadpricing/debate/systemsandtechnology/contextdocument" ��http://www.dft.gov.uk/pgr/roads/roadpricing/debate/systemsandtechnology/contextdocument�


� 	Feasability Study for Road Pricing in the UK. Department for Transport van Juli 2004 en Advies nationaal Platform Anders betalen Voor Mobiliteit van mei 2005.








2

