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Dames en Heren,

De Commissie voor Mobiliteit en Openbare Werken hield op 21 oktober 2010 twee hoorzittingen in het kader van de behandeling van het voorstel van resolutie van de heren Filip Watteeuw en Hermes Sanctorum betreffende een snelle invoering van een ‘slimme’ kilometerprijs in Vlaanderen (Parl. St. Vl. Parl. 2009-10, nr. 245/1). Het Instituut voor Samenleving en Technologie (IST) gaf een actuele stand van zaken met betrekking tot rekeningrijden en slimme verkeerssturing op basis van een werkdocument Rekeningrijden
. De MORA werd gehoord over het tweede MORA-advies Rekeningrijden
. 
I. Uiteenzetting door het IST
De uiteenzetting van het IST wordt gegeven door de heer Robby Berloznik, directeur IST, en de heer Donaat Cosaert en mevrouw Els Van den Cruyce, projectleiders IST. 
1. Situering van het werkdocument Rekeningrijden
De heer Robby Berloznik, directeur van het IST: Na een vraag van de commissievoorzitter naar een actuele stand van zaken van rekeningrijden en de kilometerbeprijzing, heeft het IST deze zomer een zogenaamde quickscan gemaakt op zoek naar relevante informatie. Het IST heeft een aantal deskundigen geïnterviewd, heeft contacten gelegd met economische en maatschappelijke actoren. Voorts heeft het de binnen- en buitenlandse literatuur bekeken. Die gegevens zijn samengebracht in een werkdocument. Het is geen echt rapport want het bevat geen conclusies. Het is een verzameling van relevante informatie. Het technologische aspect komt zoals gevraagd uitgebreid aanbod. Het IST heeft een lijst van deskundigen opgesteld en uitgebreid aandacht besteed aan buitenlandse voorbeelden. 

Het IST heeft daaruit een viertal inzichten gepuurd. Het technologische, het maatschappelijke en het beleidsmatige aspect zijn niet los van elkaar te zien. Besluitvorming moet rekening houden met die complexiteit, wil ze toekomstgericht, technologisch realiseerbaar en maatschappelijk aanvaardbaar zijn. Technologie werkt niet beperkend. Welke optie het beleid ook neemt van het klassieke, fysieke tolheffingsysteem tot hoogtechnologische draadloze toepassingen, het is technisch haalbaar. Bij de draadloze controle van rekeningrijden wordt dat systeem een soort enabler van andere telematicatoepassingen, bijvoorbeeld voor intelligente transportsystemen of allerlei andere diensten die ook commercieel kunnen zijn.

Deskundigen zijn voor of tegen, vaak naargelang hun achtergrond. In het werkdocument staat duidelijk wie wat zegt. Het is duidelijk dat elke technologische optie voor en tegen heeft. Dat bewijst dat de keuze van de technologie niet waardevrij is. De complexiteit van het domein, de verwevenheid van dat aspect maakt duidelijk dat een technologische keuze in feite ook een strategische keuze is. Heel wat deskundigen concluderen dan ook dat de keuze aan het beleid toekomt. Het is dus voor niemand duidelijk wat de toekomst zal zijn. Vlaanderen beschikt over de kennis en de kunde, in bedrijven, kennisinstellingen, universiteiten. Het rekeningrijden biedt voor die instellingen dus kansen. Ze zien er innovatiepotentieel in. 

Het beleid zal bewust moeten omgaan met de aanvaarding, het draagvlak. Daarvoor kunnen inzichten en ervaringen uit het buitenland helpen. Het IST pleit impliciet voor meer onderzoek daarover. Er is wel degelijk weerstand. Daarover circuleren verschillende meningen en cijfers. De aanvaarding van rekeningrijden neemt toe naarmate de gebruikers ervan inzien dat er positieve gevolgen aan zijn. Dat inzicht kan de communicatiestrategie van de overheid bepalen. Een andere mogelijkheid is gebruikers duidelijk te maken hoe de negatieve gevolgen vermijdbaar zijn. Vooral hoogtechnologische ICT-telematica geeft de indruk dat het de privacy aantast. 

De overheid kan de aanvaarding bij de bevolking beïnvloeden. De SERV heeft daarover in 2005 al een hele reeks aanbevelingen geformuleerd. Ervaringen in Stockholm bewijzen dat de overheid de aanvaarding van grote systemen die geld kosten, kan bevorderen door een slimme introductie ervan. Slimme kilometerheffing vereist slimme besluitvorming. 

2. Beleidskeuzes
De heer Donaat Cosaert: Rekeningrijden gaat om het variabel beprijzen naargelang bepaalde varianten, bijvoorbeeld het moment van het weggebruik, de aard van de weg, het type voertuig. Het is geen niet-variabel systeem met forfaitaire vignetten of accijnsverhogingen. Het werkdocument probeert inzicht te verstrekken in de technologische mogelijkheden om in Vlaanderen rekeningrijden in te voeren. Die technologieën moeten inzetbaar zijn morgen, overmorgen en later. 

De strategische beleidsdoelstellingen moeten duidelijk, realistisch en meetbaar zijn. Om ze te halen zijn er middelen en maatregelen nodig die passen in een regelgevend kader. Vlaanderen heeft specifieke mobiliteitskenmerken, onder andere een dicht, vermaasd wegennet. Daardoor kunnen beslissingen achterhaald worden door het gedrag van de gebruiker. Als er op de hoofdweg moet betaald worden, zijn er heel wat alternatieve kleinere wegen. Als er een Belgisch systeem komt, zullen de gewesten verschillende parameters aanwenden. In Wallonië is de mobiliteit en dus ook het rekeningrijden anders dan in Vlaanderen. 

De Vlaamse Regering heeft op 23 juli 2010 een tussentijds standpunt bepaald voor tolrijden voor vrachtwagens vanaf 3,5 ton. Sinds 1999 heeft Europa aangedrongen op interoperationele tolsystemen zodat de gebruiker slechts één contract en één inbouwapparaat heeft voor het grootste deel van Europa. Europa vraagt ook dat de rechten en plichten van alle partijen afgebakend worden. Die beslissing wordt nu stapsgewijs uitgevoerd. 

Het werkdocument maakt de groeiende behoefte aan duurzame mobiliteit duidelijk. Dat betekent niet alleen schonere transporttechnologieën maar ook modernere telematica of intelligente transportsystemen. De IST-nota heeft het over het toekomstbeeld van een intelligente stad als collectief vormbaar medium. Tal van systemen in een stad waarmee we dagelijks in interactie treden, kunnen in toenemende mate onderling communiceren en leren zich op een slimme manier aanpassen aan de dynamische behoeften van hun gebruikers. Rekeningrijden staat dus niet op zich: Europa heeft er een zeg in en het hoort bij een toekomstbeeld waarin andere domeinen zoals decentrale energievoorziening, domotica passen. Rekeningrijden kan dus in een brede context passen.
Het beleid bepaalt de complexiteit, de flexibiliteit en de uitbreidbaarheid. De keuze bepaalt de technologie, die zich aan de keuze aanpast. Er is een voortdurende wisselwerking tussen beiden. Maar de kern is dat de overheid eerst een keuze moet maken: de overheid moet weten wat ze wil. 

Mobiliteit hoeft niet op zich beschouwd te worden, ook andere consideraties kunnen spelen onder meer milieu, energie, klimaat. Het rekeningrijden moet aan een aantal voorwaarden voldoen. Zo moet het verzoenbaar zijn met naburige systemen zoals Europa oplegt. De controle hoort bij de opdracht. De overheid moet vermijden dat burgers onrechtmatig rekeningrijden ontwijken. Voorts moet de privésfeer beschermd worden en de aanvaarding bewerkstelligd.

3. Technische keuzes
In moderne personenwagens zitten tussen de 30 en 80 microprocessoren. Hun softwaretechnologie is tot meer in staat dan pc's. In recente wagens zit ook al een communicatie-eenheid die in staat is om heel wat factoren te registreren: rijgedrag, rijgewoonten enzovoort. De communicatie-eenheid beïnvloedt ook het rijden: als de ruitenwisser aanstaat, kan hij bijvoorbeeld de remprestaties aanpassen. De technologie voor rekeningrijden en telematica-mogelijkheden (ITS) bestaat uit drie lagen: het toestel, het communicatieprotocol voor het zenden en ontvangen van gegevens tussen voertuigen en infrastructuur of tussen voertuigen onderling, en de taal. Het communicatieprotocol mag niet afhankelijk zijn van één taal, maar moet verenigbaar zijn met nieuwe evoluties. 

Intelligente transportsystemen bieden de bestuurder heel wat mogelijkheden: e-call om de hulpdiensten te verwittigen bij een ernstig ongeval, diefstalprotectie, kilometerverzekering waarbij de premie afhangt van het gebruik en niet van het bezit, dynamische navigatie, informatie over park&ride, aansluitingen op het openbaar vervoer, informatie over faciliteiten zoals tankstations en restaurants. De overheid kan de informatie op haar beurt gebruiken om de snelheid en dichtheid van verkeerstromen te registreren en te voorspellen. Via het systeem kan de overheid ook mobiliteitsdiensten voor publiek gebruik aanbieden. Naast informatie in verband met rekeningrijden, kan dat informatie zijn over het aanpassen van de snelheid, wijzigingen in de bewegwijzering enzovoort. 

Er zijn twee mogelijkheden voor tolheffing: weggebonden herkenningssystemen of gps- en satellietsystemen. Een eerste weggebonden herkenningsysteem zijn camera's om nummerplaten via optische karakterherkenning te registreren. Foto’s van beide nummerplaten, dus vooraan  en achteraan, verminderen de foutmarges sterk. De foto’s zijn de basis voor de facturatie.

Een tweede mogelijk weggebonden systeem is het voertuig uitrusten met een televignet of telebadge. Dat stuurt automatisch de identificatiegegevens door naar een portaal langs de weg. Die poort stuurt de informatie door voor verrekening. In de weggebonden systemen wordt er langs de weg iets gebouwd dat de auto waarneemt, hetzij een camera, hetzij een ander registratiesysteem. Er is geen bijkomende communicatie nodig. Het bestaat op een aantal trajecten voor vrachtwagens. De voordelen van weggebonden systemen is dat de technologie goed ontwikkeld is. Het is geschikt voor het hoofdwegennet want de apparatuur kan op een poort of een ander wegelement, een brug of een verlichtingspaal bijvoorbeeld, aangebracht worden. Nadelen zijn de onbetrouwbaarheid van de herkenning die extra controle nodig maakt. Er is een foutmarge van 30 tot 10 percent. De beste resultaten worden bereikt door de dubbele registratie. De combinatiemogelijkheden met andere mobiliteitsdiensten zijn beperkt. 

Een andere mogelijkheid is een apparaat of kaart aan boord van het voertuig: een on-board-unit (OBU) of boordeenheid. Die eenheid krijgt een identiteit of ID waarin gegevens staan van de voertuigeigenaar of bestuurder. De eenheid staat in permanent contact met de gps. Een alternatief voor gps en het satellietnet is het gsm-net. Voorlopig laat Galileo
 op zich wachten. Het voordeel van dit systeem is dat gps- of gsm-technologie wijd verspreid is. Het systeem is bruikbaar op verschillende wegen, zelfs in verschillende landen met andere betalingsvoorwaarden. 

Nadeel is dat er steeds bestuurders zullen zijn die geen compatibele boordkaart hebben. De boordeenheid is onbetrouwbaar als ze uitvalt. Dan is de registratie onduidelijk. Wie is daar verantwoordelijk voor? Wie betaalt dan en hoeveel? Moedwillige verstoring van gps-signalen is mogelijk. Omdat de gegevens geregistreerd worden, zijn anonimiteit en privacy belangrijke kwesties. 

Er bestaan krachtigere boordeenheden, de zogenaamd thick clients. Die registreren de afgelegde weg, berekenen de kostprijs en regelen zelfs de automatische betaling. Ze bevatten wegeninformatie en krijgen updates van recente weg- of andere informatie of updates van software. Het voordeel is dat alle informatie zich aan boord bevindt, er is geen andere opslageenheid nodig. Nadelen zijn de afhankelijkheid van updates, van de accuratesse van de gps. De verkeerspolitie kan moeilijk controleren of een voertuig op een bepaald moment op een bepaalde plaats aan een bepaalde snelheid reed. Ze kan ook geen real-timeconclusies trekken. 

Een ander type boordeenheid is een lichtere versie waarbij alleen de plaats van het voertuig geregistreerd wordt. Een krachtige centrale eenheid koppelt de gps-gegevens aan de juiste weg. De prijs wordt op basis van die gegevens berekend en gefactureerd. Het voordeel is dat enkel de centrale eenheid updates nodig heeft. De centrale eenheid is aanpasbaar in functie van de piekmomenten, van de doelgroep enzovoort. Het risico op storingen situeert zich dan in de backoffice. De grote vraag is wie instaat voor het beheer van de gegevens. 

Eigenlijk zijn de problemen gelijkaardig bij elektronische identiteitsgegevens en gezondheidsinformatie. De overheid moet een betrouwbare keten, route of trust creëren die de bevolking geruststelt. De gegevens moeten niet alleen correct zijn, maar ook beveiligd. De plaatsbepaling (map matching) mag geen fouten vertonen. Voorts moet ook de handhaving op punt staan: er moet controle zijn op de betaling van de heffing. 

De overheid moet nadenken over haar rol bij het beheer van gegevens. Beheert de overheid de gegevens zelf of besteedt ze dat uit? Onder welk regime gebeurt de eventuele uitbesteding? Moeten andere partijen betrokken worden? 

4. Kernconclusies
Kortom, de technologie is geen beperkende factor meer. Het is echter cruciaal dat de keuze toekomstbestendig is. De geraadpleegde deskundigen zien het meeste heil in een combinatie van een boordtoestel met draadloze communicatie. De keuze van de technologie staat in functie van de diensten die de overheid nodig heeft en wil toestaan. De extra’s bieden de gebruiker interessante mogelijkheden: voordelen bij het nadeel van de taxatie. De overheid moet dus verder kijken dan rekeningrijden alleen. Rekeningrijden is de hefboom bij uitstek. Het is nuttig om vooraf na te gaan welke partnerschappen mogelijk zijn. Dat kan belangrijk zijn voor de ontwikkeling van de Vlaamse industrie. 

Uit het voorgaande zijn lessen te trekken voor de strategische basisdoelstellingen. Een basisvereiste zijn goed bruikbare parameters. De beschikbare technologie maakt zowat elke controle op de parameters mogelijk tegen een redelijke kost. Het beleid kan kiezen wat het wil, de technologie voert het uit. De compatibiliteit met naburige systemen kan een dwingende eis zijn. De controle op de betaling kan meteen ingebouwd zijn. De privésfeer moet blijvend beschermd worden. Een mogelijkheid is bijvoorbeeld een schaduwrekening. Dat houdt in dat de bankrekening gesplitst wordt, waarbij de rekening geen persoonsgegevens bevat. 

5. Buitenlandse voorbeelden
5.1. Stockholm
Stockholm introduceerde een proefsysteem met 19 tolpoorten. In de herfst van 2007 werd het systeem ingevoerd. Voertuigen hebben een boordeenheid met radiofrequentie-identificatie. Wagens zonder eenheid worden herkend door camera’s met automatische plaatherkenning. Het is een eenvoudig en eerlijk model waarbij de impact van de tol van bij de start duidelijk was, want ze was genoeg onderzocht. Er was tijdig en voldoende over gecommuniceerd en het systeem werkte vanaf de start feilloos. 

5.2. Londen
De Londense tolzone bestaat sinds 2003 (London congestion charge, LCC). Oorspronkelijk was de zone 21 km² groot, nu is ze uitgebreid naar het westen. Sinds deze zomer is het gebied kleiner en de tol hoger, maar de tol varieert nu naargelang het soort auto. Zo zouden hybride wagens een vrijstelling kunnen krijgen. Die zone werkt met nummerplaatherkenning. De kritiek is nu dat het systeem te duur is. De les die uit dit buitenlandse voorbeeld kan worden getrokken is dat het nodig is vooral een nauwkeurige kosten-batenanalyse en een gevoeligheidsanalyse te maken. Bepaal dus zorgvuldig het verdelingseffect, de winst en het verlies. Informeer en luister naar de bevolking. Laat de eindbeslissing niet afhangen van een referendum, want de aanvaarding groeit met het gebruik. 

5.3. Duitsland
Duitsland mikt sinds 2005 op vrachtwagens op de hoofdwegen. Nu wordt tol geheven op 300.000 vrachtwagens waarvan de helft buitenlandse; daarvan komen er 12.000 uit België. Een boordeenheid berekent via gps en satelliet de tol. Als er geen boordeenheid is, moet de chauffeur bij een van de 3500 automaten stoppen. Ondanks de grote vertraging, waardoor de overheid heel wat inkomsten misliep, is het systeem toch een groot succes. Het belasten van alle vrachtvervoer verstoort de concurrentie niet. De overheid kan de opbrengsten investeren in infrastructuur en de economie. 

5.4. Nederland
De Nederlandse plannen waren een systeem via satelliettechnologie en gsm. De prijs voor automobilisten werd bepaald door een basistarief, de CO2-uitstoot van de auto en het moment van de verplaatsing (al dan niet in de spits). Nadat een van de partijen niet meer wou meewerken, is het akkoord in maart 2010 terug ingetrokken. Een van de twistpunten was de prijs. De automobielvereniging dacht dat het veel duurder zou zijn. Een ander struikelblok waren de privacyaspecten. 

6. Bespreking
De heer Pieter Huybrechts: Hoeveel heeft het succesverhaal van Stockholm gekost? Zowel de basisinvesteringen, het onderhoud als de kostprijs voor de gebruiker. 
De heer Donaat Cosaert: Ik zal de gevraagde cijfers en data opzoeken
. 

Mevrouw Annick De Ridder: Het Europese directoraat-generaal voor Mobiliteit en Transport heeft recent interessante documenten bekendgemaakt. Daarin worden vergelijkingen gemaakt tussen trajecten, ook op het vlak van kosten. Is het niet nodig te berekenen wat een internalisering van bepaalde kosten voor bepaalde trajecten die voor de Vlaamse havens, de Vlaamse economie belangrijk zijn, zou betekenen? De berekeningen van Europa gaan immers niet over Vlaamse steden. 

De heer Donaat Cosaert: Het IST beschikt niet over het materiaal om zo’n berekening te maken. Het is een trend dat de Europese Commissie impactassesments laat maken van haar beslissingen. 

Mevrouw Annick De Ridder: Het gaat over steden als Lyon, Bratislava, Rotterdam, Keulen. Is het nuttig dergelijke impactanalyses te maken voor trajecten die voor onze economie, steden en havens belangrijk zijn? Zo kan de kost per km op een traject berekend worden.

De heer Donaat Cosaert: In mijn betoog heb ik algemene beschouwingen gegeven, los van het feit of het om vrachtwagens, personenwagens of beide gaat, of het voor de hoofdwegen of alle wegen. De voorbeelden gingen over stadsgebieden, maar die afbakening hoeft niet. De Vlaamse administratie voor openbare werken heeft misschien wel middelen om dergelijke berekening te maken.

De heer Robby Berloznik: Ik denk dat er eerst bepaald moet worden welke systemen men wil toetsen. Het IST heeft de modellen niet, maar als de commissie dat vraagt, kan ze het wel uitbesteden. Dat vergt wel wat tijd en een duidelijk afgebakende vraag. 

De heer Donaat Cosaert: Een eerste element is of er duidelijk voor gekozen wordt autogebruik in plaats van autobezit te belasten. 

De heer Jan Roegiers: Vlaanderen en België zijn klein, het transitverkeer is maximum enkele uren op het grondgebied. Zijn de technieken geavanceerd genoeg om auto’s uit tientallen landen op een dergelijke beperkte tijd te registreren en te traceren? Nu is het niet eens zeker dat alle wagens verzekerd zijn, laat staan dat ze betaald hebben. 

De heer Donaat Cosaert: In Duitsland zijn er 400 mensen aangesteld om dat te controleren. Overigens wordt er nu naar manieren gezocht om minder mensen in te zetten. Zoals gezegd werkt Duitsland met het dubbele systeem: boordeenheid of aanmelding. Er zijn dus mogelijkheden, alleen vergen ze extra mankracht en zal er allicht leergeld betaald worden. Het moet duidelijk zijn dat er geen ontsnappingsmogelijkheden zijn, zo niet vernietigt het systeem zichzelf. Als de boordeenheden compatibel zijn met die van de buurlanden, kan nagegaan worden in welk land het voertuig zich bevindt.

De heer Sas Van Rouveroij: Nummerplaatherkenning wordt als een mature technologie omschreven. Toch is er een foutmarge van 30 percent bij de herkenning van één nummerplaat, 10 percent bij de registratie van beide nummerplaten van een voertuig. Dat zijn hoge percentages met allicht dure correcties van facturen tot gevolg. Hoe zit dat precies in Londen? Is de hoge kostprijs het gevolg van dergelijke foutcorrecties? 

De heer Donaat Cosaert: Een foutpercentage van 10 percent lijkt me aanvaardbaar. Dat kan ook het gevolg zijn van nummerplaten waarvan de leesbaarheid al dan niet moedwillig beperkt is. 

De heer Jan Peumans: In Slovenië moet men op autosnelwegen over een elektronisch vignet beschikken. Poorten controleren of de sticker op de voorruit kleeft en registeren de nummerplaat als dat niet het geval is. Dat is een soort handhavingsysteem. Nummerplaatherkenning kan dus ook gebruikt worden om na te gaan of iemand zijn bijdrage betaald heeft.

De heer Sas Van Rouveroij: Die combinatie van radiofrequentie en nummerplaatherkenning zal allicht het systeem waterdicht maken. De bibliotheken maken ook gebruik van radiofrequentie voor een automatisch uitleenregistratie. Dat moet dus redelijk goedkoop zijn. 

Mevrouw Karin Brouwers: Heeft het Duitse heffingsysteem voor vrachtwagens een invloed gehad op de congestie? Het IST vermeldt dat deskundigen voorstander zijn van een boordtoestel gecombineerd met draadloze communicatie. Voorts somt het de bijkomende dienstverlening van dergelijke toestellen op. Is het IST daar voorstander van? Een omvattend systeem zou van Vlaanderen een innovatieve regio op dat vlak kunnen maken. Dergelijk systeem zouden naast het nadeel van het betalen ook voordelen voor de gebruiker hebben.

De heer Robby Berloznik: Het IST heeft daar geen mening over. Het heeft gewoon geluisterd naar deskundigen. Bij de resultaten heeft het duidelijk vermeld of de deskundigen een commerciële of andere achtergrond hebben. Ontwikkelaars van technologieën hebben uiteraard een mening. Als in de tekst staat dat er een voorkeur is voor een bepaald systeem, betekent dat gewoon dat een meerderheid van de geïnterviewden er voorstander van is. 

De heer Donaat Cosaert: In de informatie voor de burgers in de focusgroepen staat een lijstje van alle haalbare intelligente transportsystemen. 

De heer Marino Keulen: Heeft het IST enig idee van de gevolgen van rekeningrijden zoals het ontwijkgedrag. Zal het zware verkeer uitwijken naar kleinere wegen die daar niet voor geschikt zijn? Ontstond er in het buitenland extra druk op de secundaire wegen? 

Zullen vrachtwagens en bestelwagens zwaarder geladen worden om het aantal ritten en dus ook de tol te beperken? In welke mate heeft Vlaanderen, een transitland bij uitstek, nog keuze gezien de Europese ruimte, gezien de systemen van de andere Europese landen? 

De heer Robby Berloznik: Het IST heeft geen gegevens gevonden over ontwijkgedrag. Het is wel zo dat voor bepaalde systemen Vlaanderen zich meer leent tot ontwijking dan andere gebieden, onder meer door het omvangrijke secundaire wegennet en het grote aantal op- en afritten. Een Leuvense prof brengt momenteel de factoren die voor ontwijkgedrag zorgen in kaart: de mogelijkheden, de inventiviteit, tijdsgebrek, congestie enzovoort. Het IST beschikt over geen aanduiding dat vrachtwagens zwaarder geladen worden, maar wil wel nagaan of er daar informatie over bestaat.

De heer Donaat Cosaert: Leuven is ook een project voor rekeningrijden gestart dat een vervolg is van een project in Eindhoven. Eerst is het gewoontegedrag van de deelnemende chauffeurs in kaart gebracht. In een tweede periode werden ze beloond voor ander rijgedrag. In een derde periode werd nagegaan hoe snel ze nadien vervielen in hun gewoontegedrag. Normaal komt Leuven dat project dat demonstreren op E-dinges
 van 19 en 20 november.

De densiteit van het wegennet is mee onder de aandacht gebracht maar het IST heeft daar geen antwoord op. De lading van de vrachtwagen kan een variabele zijn. Momenteel worden er wegstukken aangelegd waarop automatisch het gewicht van de vrachtwagen kan worden gemeten. Op die plaatsen kan dus nagegaan worden of de vrachtwagen te veel weegt. Door een aantal technieken te combineren, kunnen heel wat neveneffecten van rekeningrijden tegengegaan worden. 

Frankrijk wil niet van zijn systeem afwijken. Ik denk dat België dus eerder moet samenwerken met Duitsland en Nederland. Het is mogelijk om verschillende platformen te definiëren die toegankelijk zijn. 

De heer Jan Peumans: De Duitse LKW-maut is verplicht voor alle vrachtwagens en op alle wegen. Dat is geen sturend element maar gewoon een belasting. De boordeenheid berekent wel het aantal afgelegde kilometers. De vrachtwageneigenaar moet dus ook per kilometer betalen. Als een vrachtwagen geen boordeenheid heeft, moet de chauffeur een ticket voor een dag, week of maand kopen. In Duitsland is er dus geen ontwijking mogelijk.

Dat staat in tegenstelling tot het Franse systeem. De vrachtwagen heeft een telepass ingebouwd. Maar de vrachtwagen kan de tol ontwijken door op de bison futé te rijden. Op die wegen rijdt hij echter veel minder vlot. Daarom nemen de meeste vrachtwagens de snelweg. 

7. Maatschappelijk draagvlak voor rekeningrijden
Mevrouw Els Van den Cruyce: Mevrouw Geertje Schuitema, verkeerspsychologe en onderzoekster aan de universiteit van Groningen, hanteert een sociaal maatschappelijke benadering van het prijsbeleid. Ze vat het probleem van het maatschappelijk draagvlak van rekeningrijden in één zin samen: ‘Mensen zijn bereid hun autogebruik aan te passen, als ze maar het voordeel ervaren’. Mensen moeten dus echt aan den lijve ondervinden wat rekeningrijden betekent, bijvoorbeeld in een proefperiode. Als een systeem ingevoerd wordt, vergroot het draagvlak zolang mensen maar het voordeel ervaren. 

7.1. Cijfers uit Vlaanderen
Cijfers uit Vlaanderen bewijzen dat er slechts een klein maatschappelijk draagvlak is voor rekeningrijden. Uit een online enquête van Peeters en Pichal (iVOX) blijkt dat vooral jongeren en mensen die de auto gebruiken voor woon-werkverplaatsingen tegen rekeningrijden zijn. Eigenlijk is het vorm van Not In My Back Yard (NIMBY): ik ben ervoor zolang ik er geen nadeel van ondervind. De studie geeft maar een eenzijdig inzicht. Hetzelfde geldt voor de mobiliteitsenquête van Peugeot waarin aan de geënquêteerden een oplossing van het fileprobleem gevraagd werd. Rekeningrijden belandde op de 15de plaats. Vaker gekozen oplossingen waren thuiswerk en carpooling. 

Het IST organiseerde zelf een representatieve enquête over de kennis en aanvaarding van intelligente transportsystemen (2009). Het ging over verschillende types van intelligente transportsystemen. Het sturen van individueel verplaatsingsgedrag door systemen zoals rekeningrijden, staat op de laatste plaats op het vlak van aanvaarding: 15 percent vindt het te allen tijde aanvaardbaar; 50 percent enkel aanvaardbaar onder bepaalde voorwaarden; 25 percent vindt het nooit aanvaardbaar; 10 percent weet niet. 

De helft van de ondervraagden vindt rekeningrijden dus aanvaardbaar onder bepaalde voorwaarden, in probleemgebieden. Ook in het buitenland blijkt dat de aanvaarding van rekeningrijden het grootst is voor de probleemgebieden. Proefprojecten worden dan ook best georganiseerd in gebieden met grote mobiliteitsproblemen. Een vierde vindt rekeningrijden nooit aanvaardbaar. Ook hier gaat het vooral om mensen die vaak de auto gebruiken. :

Kortom, rekeningrijden is weinig aanvaard. Dat is ook in het buitenland zo. Zo zijn de plannen om in Edingburgh en Manchester congestieheffingen in te voeren niet doorgegaan omdat inwoners van deze steden in lokale referenda tegen deze beleidsplannen hebben gestemd. Uit het voorbeeld van Stockholm komt duidelijk naar voren dat de acceptatie stijgt na een proefperiode. Ook in Londen steeg de aanvaarding sterk na de invoering. 

7.2. Factoren voor acceptatie
7.2.1. SERV 2005
Bij de beoordeling van rekeningrijden maken mensen een afweging maken tussen voor- en nadelen. De nadelen zijn vooral voor het individu: prijs, invloed op hun autogebruik, gevoel dat de privacy en de individuele bewegingsvrijheid aangetast worden enzovoort. De voordelen zijn vooral van maatschappelijke aard: minder uitstoot, beter voor natuur en milieu, minder files, economische voordelen, bewustwording van de burger, de perceptie van de impact enzovoort. Dat blijkt ook uit de factoren die de SERV opsomt in het eindverslag van een maatschappelijk debat in 2005. Mensen vinden het niet zo erg dat hun autogebruik wordt beïnvloed. Ze vinden het niet zo erg dat ze er voor moeten betalen, zo lang ze uitdrukkelijke ervaren dat het een nuttig systeem is met een bewezen impact op milieu, op natuur, op mobiliteit. 

7.2.2. IST burgerpanel 2009
Het IST organiseert geregeld burgerpanels, een soort focusgroepen, waarmee het aanvulling zoekt op kwantitatieve resultaten en argumenten voor en tegen verzamelt. Deze methode levert dezelfde factoren voor acceptatie op als de SERV-studie. Het algemeen nut moet duidelijk zijn. De voordelen moeten bewezen zijn of er moet kunnen worden verwezen naar steden waar dat nut bewezen is. Gebruiksvriendelijkheid is belangrijk. Een goede communicatie eventueel via intelligente transportsystemen legt best de nadruk op de positieve gevolgen: wat krijg je ervoor in de plaats. Privacy, rechtvaardigheid en gelijkheid, duidelijkheid waar de opbrengsten voor gebruikt worden, zijn andere overtuigende factoren.

7.2.3. Onderzoek Schuitema 2010
Mevrouw Geertje Schuitema, Universiteit Groningen heeft het kilometerbeprijzingsbeleid sociaalpsychologisch benaderd. Het gaat over de manier waarop burgers de individuele nadelen afwegen ten opzichte van de maatschappelijke voordelen. Zo wordt er bijvoorbeeld nagegaan welk belang de burgers hechten aan de besteding van de opbrengsten. Het burgerpanel van het IST vond het belangrijk dat de opbrengsten besteed werden aan mobiliteit, maar ze zagen er geen graten in dat de opbrengsten aan gezondheidszorg besteed werden.

In drie verschillende studies heeft mevrouw Schuitema gekeken hoe acceptabel prijsmaatregelen zijn, terwijl de opbrengstdoelen varieerden. De belangrijkste conclusie van deze studie is dat prijsbeleid acceptabeler is als de opbrengsten terug worden gegeven aan de automobilist Het is echter de vraag of het teruggeven van de opbrengsten aan de automobilist ook het meest effectief is. Economische theorieën laten zien dat de maatschappelijke welvaart meer toeneemt als de opbrengsten van prijsbeleid worden gebruikt om de inkomstenbelasting te verminderen dan als de opbrengsten direct terug worden gesluisd naar automobilisten. Ook vanuit psychologisch oogpunt is het waarschijnlijk minder effectief om de opbrengsten van prijsbeleid terug te geven aan automobilisten. Aan de ene kant wordt gedrag dat de overheid ongewenst vindt, autorijden, direct gekoppeld aan een kostenstijging. Aan de andere kant geeft de overheid de opbrengsten terug aan de automobilist, wat de indruk kan wekken dat de overheid autorijden helemaal niet zo ongewenst vindt. 

Mevrouw Schuitema heeft verder onderzocht of acceptatie van prijsmaatregelen vooral afhankelijk is van de verwachte negatieve effecten van dit beleid voor individuele automobilisten of van de verwachte positieve effecten voor de maatschappij. Uit het onderzoek bleek dat de respondenten prijsmaatregelen acceptabeler vonden en in het algemeen verwachtten beter af te zijn, als ze dachten dat files en milieuproblemen af zouden nemen, terwijl de mate waarin een prijsmaatregel leidt tot een vermindering van hun eigen autogebruik hierbij geen belangrijke rol speelde. Automobilisten zijn dus bereid hun autogebruik aan te passen als ze verwachten dat daardoor de verkeersproblemen afnemen. Het komt er dus op aan hen van het voordeel te overtuigen. 

Verschillende onderzoeken hebben aangetoond dat mensen prijsbeleid acceptabel vinden als ze dit beleid ook rechtvaardig vinden. Mevrouw Schuitema heeft verder onderzocht wat dat precies betekent. Het discussiepunt was niet dat hogere inkomens meer moesten bijdragen maar wel dat de inkomsten gebruikt worden om milieu- en verkeersproblemen op te lossen. Het prijsbeleid werd rechtvaardiger en acceptabeler werd gevonden als iedereen evenredig door dit beleid getroffen wordt.

Mevrouw Schuitema heeft ook het succesverhaal van Stockholm bestudeerd. Gedurende de proefperiode van zeven maand was er een duidelijk stijging van de acceptatie. Dat kwam niet alleen omdat de kosten lager waren dan verwacht; de positieve effecten waren ook groter dan verwacht: minder files, minder uitstoot, minder parkeerproblemen. Bij het referendum na de proefperiode stemde de meerderheid voor en kon het tolsysteem definitief ingevoerd worden. Ook in Londen bleek dat na verloop van tijd de acceptatie van de congestieheffing toenam. 

Kortom, een praktijkproef zorgt ervoor dat mensen de voordelen van het systeem ervaren. Het is belangrijk een tolsysteem in te voeren op een plaats waar de verkeersproblemen groot zijn. Daardoor ervaren de gebruikers de voordelen het sterkst. Ervaren ze het voordeel niet, zal de acceptatie eerder verminderen dan vergroten. 

8. Bespreking
De heer Dirk Peeters: Was bij de representatieve enquête van IST duidelijk gezegd dat de slimme kilometerheffing in de plaats komt van de autobelasting? 

Mevrouw Els Van den Cruyce: De enquête ging over de algemene principes van intelligente transportsystemen, niet specifiek over rekeningrijden. Bij de beoordeling van de eerlijkheid van maatregelen door het burgerpanel kwam wel naar voren dat de andere autobelastingen dan moesten worden afgeschaft. Het burgerpanel is echter geen representatief staal van de Vlaamse bevolking. 

De heer Robby Berloznik: De selectie van de burgerpanels gebeurt op een aselecte manier, maar er wordt wel gestreefd naar een zo groot mogelijke geografische spreiding van de participanten. Bij het onderzoek naar auto en gezondheid zijn er bijvoorbeeld ook mensen uit Brussel gevraagd om een zo groot mogelijke heterogeniteit en spreiding te verkrijgen. 

De heer Marino Keulen: Is nagegaan of de leden van de focusgroepen kunnen gebruikmaken van het openbaar vervoer? Niet in alle regio’s is het openbaar vervoer immers een volwaardig alternatief voor de wagen. 

Mevrouw Els Van den Cruyce: Zowel uit het IST als uit het SERV-onderzoek blijkt dat een van de belangrijke factoren voor acceptatie is dat er alternatieven zijn, dus dat er beter openbaar vervoer komt. Ik weet niet of voor de deelnemers van de focusgroepen het openbaar vervoer een volwaardig alternatief voor de wagen is. 

De heer Donaat Cosaert: De deelnemers maken een duidelijk onderscheid: ze verwachten inspanningen van de overheid voor maatregelen die het algemeen belang dienen, bijvoorbeeld de veiligheid, maar niet voor maatregelen die bedoeld zijn voor ontspanning, om het leven gemakkelijker te maken. In het pakket is rekeningrijden enkel summier aan bod gekomen. Eigenlijk was het doel na te gaan welke intelligente transportsystemen aanvaard zouden worden, welke systemen volgens de ondervraagden verplicht zouden moeten worden, welke systemen best zouden aangeboden worden. 

De heer Jan Peumans: Als er goed aanbod van openbaar vervoer is, zal de acceptatie van rekeningrijden veel groter zijn. Want dan is er een reëel alternatief voor de auto. 

De heer Marino Keulen: Wie de voordelen van de metro kent, haalt het niet meer in zijn hoofd zich in Brussel met de auto te verplaatsen. Maar goed openbaar vervoer moet voorhanden zijn en dat is niet altijd het geval.  

De heer Robby Berloznik: Het onderzoek in Leuven brengt de factoren die het individuele verplaatsingsgedrag bepalen, in kaart. Uit die resultaten kan geleerd worden wat het bewegingsgedrag van de Vlaming motiveert. Dergelijk gericht onderzoek is nog niet vaak gebeurd.

De heer Marino Keulen: Leuven is net een van de gebieden dat het best bereikbaar is met het openbaar vervoer. Dat maakt het onderzoek deels onbruikbaar. 

De heer Ward Kennes: In de presentatie werd twee keer de link gelegd tussen rechtvaardigheid en gelijkheid. Over die complexe begrippen en hun onderlinge verhouding kan bijzonder veel gezegd worden. Kan het IST uitleggen wat het in dit geval precies bedoelt met rechtvaardigheid en gelijkheid? 

Mevrouw Els Van den Cruyce: Die vraag kan allicht best aan mevrouw Schuitema gesteld worden. De onderzoeken hebben aangetoond dat de ondervraagden het niet rechtvaardiger vinden dat de hogere inkomens meer moeten betalen. 

Mevrouw Griet Smaers: De acceptatie van rekeningrijden en tolsystemen worden bepaald door de opbrengsten, de kostprijs van het systeem, de mate waarin de opbrengsten gebruikt worden om te investeren in mobiliteit en infrastructuur. Wat zijn acceptabele kosten? Wat is acceptabel gebruik van de inkomsten? Hoeveel is het verschil tussen kostprijs en opbrengsten, hoeveel moet de staat er dus in investeren? In welke mate heeft dat een invloed op de acceptatie?

Mevrouw Els Van den Cruyce: Het onderzoek van Schuitema bewijst dat de kosten niet de cruciale factor zijn. Om het acceptabel te maken, is het cruciaal de gebruikers van de voordelen ervan te overtuigen. Mensen zijn bereid hun autogebruik aan te passen en ervoor te betalen zo lang ze overtuigd zijn van het voordeel. Een van de aspecten van dat voordeel, is wat er met de opbrengsten gebeurt. De acceptatie stijgt als de opbrengsten terugstromen naar de individuele automobilist, bijvoorbeeld door de weginfrastructuur te verbeteren, door de brandstofaccijnzen te verlagen. Kanttekeningen zijn of dat het meest effectieve is en of dat de boodschap is die de overheid wil brengen: enerzijds het autogebruik ontraden en anderzijds investeren in infrastructuur voor autogebruik. Op de tweede vraag kan ik niet antwoorden

De heer Jan Peumans: Het IST treedt hier niet op als deskundige maar heeft gewoon een technische samenvatting gemaakt.
II. Uiteenzetting door de MORA
De uiteenzetting van de MORA wordt gegeven door de heer Frank Van Thillo, secretaris MORA en mevrouw An Wuyts, medewerker studiedienst MORA.

1. Situering van het advies
De heer Frank Van Thillo: De adviezen van de MORA weerspiegelen enkel de consensus van de leden. Na de vorige hoorzitting heeft de raad beslist de consensus te behouden maar duidelijker te maken. Er was wel heel wat discussie; er werd zelfs voorgesteld om met een minderheidstandpunt te werken. Maar dat idee is verlaten. De regering is enkel iets met een standpunt als de adviesraad duidelijk is. De raad heeft nu meer gemotiveerd welke consensus er tussen de lijnen van het advies is. 

Het georganiseerde middenveld of het organiserende draagvlak is voor een kilometerheffing voor vrachtvervoer, zij het dat de motieven niet allemaal gelijk zijn. Sommigen vinden het goed dat een ander betaalt, anderen dat het een eerste stap is. Maar dat kan niet in het advies gezet worden, want dan is het advies niet langer een consensusadvies. 
De raad geeft altijd advies over een voorstel of beslissing van de Vlaamse Regering. Het is onmogelijk van het middenveld adviezen te verwachten waar ze zelf de consequenties van moeten dragen. Ze kunnen onmogelijk een systeem voorstellen waarvan ze aan hun gebruikers moeten verkopen dat ze het gekozen hebben. Zo werkt het niet. Het beleid neemt de beslissing, zorgt voor acceptatie, het maatschappelijk middenveld is daar niet voor verantwoordelijk. Het moet geen voorstellen doen, met uitzondering van voorstellen tot verbetering. 

Het advies van de MORA maakt abstractie van politieke communicatie. Ik ben het ermee eens dat goede overheidscommunicatie belangrijk is. De raad moet daar echter doorkijken. De Vlaamse Regering heeft het over slimme kilometerheffing, maar de raad vindt dit voorstel technisch niet zo slim. 

Sinds het eerste advies van de MORA is er een en ander veranderd waardoor de MORA wel tijdig informatie krijgt over de redenen waarom de regering bepaalde zaken voorstelt. Uiteindelijk is er tussen het eerste voorstel van de Vlaamse Regering van december 2008 en het tweede advies van de MORA nog niet dusdanig veel tijd verlopen. 

2. Het tweede MORA-advies
2.1. Statuut van de adviesvraag
Het eerste advies van MORA stelde vast dat er geen doelstellingen waren geformuleerd voor het rekeningrijden. Het is belangrijk eerst de redenen na te gaan waarom de Vlaamse Regering een beslissing neemt. Pas daarna moet de technologie onder ogenschouw genomen worden, pas dan moet nagegaan worden of de technologie de doelstellingen mogelijk maakt. Als het advies omgekeerd opgebouwd wordt, blijft de raad in cirkels draaien. De Vlaamse Regering heeft de doelstellingen uit het eerste advies overgenomen; dat gaat niet om minder autogebruik of internalisering van de kosten. Internalisering van de externe kosten maakt trouwens geen deel uit van het voorstel. Er is wel steun voor de grotere responsabilisering van de gebruikers, efficiëntie van de vervoersystemen, milieuaspecten, de aanwending van de Vlaamse knowhow, de veiligstelling van de concurrentiekracht enzovoort. Het oplossen van de congestie zit niet in die doelstellingen van de kilometerheffing. De raad heeft het voorstel van de Vlaamse Regering dan ook niet tegen die doelstelling afgewogen. Dat zet geen zoden aan de dijk, terwijl de MORA de Vlaamse Regering wel vooruitgang toewenste. 

De MORA was wel een beetje verbaasd over het verschil dat er bleef tussen het tweede voorstel van de Vlaamse Regering en het eerste advies dat de MORA gaf, onder meer over de aspecten die het maatschappelijk draagvlak kunnen bevorderen. De gevoeligheden waarover de MORA gerapporteerd hadden, stonden er wel in, maar vooral tekstueel en niet inhoudelijk en dat was een teleurstelling. De Vlaamse Regering had wel grote technische vooruitgang geboekt, maar weinig politieke beslissingen genomen, noch over tariefzetting, noch over interregionale samenwerking. Op een constructieve manier heeft de MORA daarop zijn oorspronkelijke voorwaarden herhaald. 

2.2. Doorslaggevende elementen voor het draagvlak
Mevrouw Ann Wuyts: De draagvlakbepalende elementen vormen de structuur van het nieuwe MORA-advies. De MORA is uitgegaan van de belangrijkste doelstellingen en de andere elementen zijn opgebouwd rond drie kernwoorden: eenvoudig, betrouwbaar en gebruiksvriendelijk. De MORA heeft een rangorde aangebracht in de doelstellingen van de Vlaamse Regering. 
Voor de raad is het responsabiliseren van de transportsector de belangrijkste doelstelling. De gebruiker betaalt en alle gebruikers, ook buitenlanders, betalen dezelfde tarieven. 

Een andere belangrijke doelstelling is het verhogen van de efficiëntie. Met vervoersefficiëntie wordt hier de verhoging van de beladingsgraad en een betere ritplanning bedoeld. Het mobiliteitsturend effect zal immers klein zijn en er zal evenmin een effect zijn op de congestie. Door de grotere efficiëntie zal de milieu-impact verminderen. Het Duitse voorbeeld bewijst dat. De MORA vraagt nog steeds om de internationale ontwikkelingen te volgen. Het advies dateert wel van voor het Nederlandse regeerakkoord. Het internaliseren van de externe kosten staat niet in de nota van de Vlaamse Regering. Het mobiliteitsmiddenveld heeft evenmin voorgesteld om die doelstelling op te nemen in het advies.

Het systeem moet eenvoudig, betrouwbaar en gebruiksvriendelijk zijn. Gebruiksvriendelijk betekent rekening houden met de gebruiker en de werking van de transportsector. De kostprijs moet beperkt worden door schaalvoordelen, samenwerking in België zelf en met de buurlanden. De MORA is het eens met het voorstel van de Vlaamse Regering om het primair systeem satellietgebaseerd te maken. De Vlaamse Regering wil een tijdgebaseerd secundair systeem; de MORA is voorstander van een afstandsgebonden systeem. De afstand is immers de basis voor de tarifering in de transportsector. Een bijkomend argument is dat het secundair systeem niet concurrentieverstorend mag werken: als het primair systeem afstandsgebonden is, moet het secundair dat ook zijn. De Vlaamse Regering legt strikte technische voorwaarden op aan het systeem en laat weinig ruimte voor innovatie.

Goede handhaving is belangrijk voor de acceptatie van het systeem. De objectieve en subjectieve pakkansen moeten dus hoog zijn. De MORA raadt de regering aan het gebruik van het primair systeem aan te moedigen, de handhaving van dat systeem is immers eenvoudiger. Een goede handhaving werkt best met automatische detectie en dat is efficiënter op een beperkt wegennet. 

De MORA is voorstander van een beperkt wegennet, gedefinieerd als een uitgebreid Eurovignetnetwerk. Dat is het Eurovignetnetwerk zoals vastgelegd in het KB van 1997, aangepast aan de mobiliteitsituatie en uit te breiden met routes waarop vermijdingsgedrag vastgesteld wordt. Het wijkt licht af van het TEN-netwerk. Het is het netwerk dat ook het Europees Parlement ziet als het netwerk voor de kilometerbeprijzing. 

De raad heeft voor dit netwerk gekozen wegens de eenvoud, wat de werkbaarheid en de handhaving bevordert. De raad schat de kans op vermijdingsgedrag kleiner in dan de Vlaamse Regering. De Vlaamse Regering heeft vermijdingsgedrag bepaald op basis van een kilometerheffing op het snelwegennet. Maar in het Eurovignetnetwerk zitten al heel wat secundaire en gewestwegen in. Als het vrachtvervoer nog kleinere wegen opzoekt, verliest het te veel tijd en komt het in problemen met levertijden, venstertijden en rij- en rusttijden. Als ook het onderliggende wegennet onder het tolsysteem valt, is er vooral een impact op de Vlaamse economie waarvoor het vooral voor de export een concurrentienadeel betekent. 

Een ander belangrijk punt voor de MORA-leden is eenvoud bij de tarieven. De tariefmethodologie is nog niet vastgelegd maar heel belangrijk voor het draagvlak. De raad vraagt de Vlaamse Regering om de stakeholders te betrekken bij de vastlegging ervan. De hoogte en de samenstelling van het tarief moet bepaald worden op basis van een benchmarking met de buurlanden. Eenvoud betekent ook dat er slechts één tarief is per tariefcategorie. De categorieën kunnen bepaald worden op basis van de Euronorm met variaties naargelang het aantal assen. 

De huidige Eurovignetrichtlijn bepaalt dat de infrastructuurkosten de basis zijn voor de tarieven. Voorts kunnen ook de externe kosten zoals emissies en geluid in rekening gebracht worden, als de nieuwe richtlijn dat toestaat. De MORA is geen voorstander van een congestieheffing. De kilometerheffing zal immers geen effect hebben op congestie. Het vrachtvervoer kan ook moeilijk spitsuren vermijden wegens de lever- en venstertijden, de rij- en de rusttijden. Congestie wordt daarenboven veroorzaakt door personen- en goederenvervoer. Het gaat niet op slechts één van beide te laten betalen. De MORA-leden wensen ook geen onderscheid naar locatie.

De raad vraagt de regering het systeem niet te gebruiken als een inkomstengenerator. Allicht zullen de inkomsten wel stijgen omdat ook buitenlands vrachtvervoer betaalt. Die opbrengsten worden dan toegewezen aan mobiliteit en openbare werken voor alle modi, zowel voor personen als voor goederen. Voor de acceptatie van het rekeningrijden is het belangrijk dat er voldoende geïnvesteerd wordt in de weginfrastructuur. Zo kan de gebruiker zien waarvoor hij eigenlijk betaalt. De opbrengsten mogen ook gebruikt worden voor het beperken van de externe kosten veroorzaakt door verkeer en vervoer. 

Ook de mening van de MORA over de samenwerking wijkt af van die van de Vlaamse Regering. De MORA vraagt dat er geen verschillen zijn tussen de gewesten: dus één systeem, één tariefsysteem, één toepasbaar wegennet. De raad vraagt een zo groot mogelijke afstemming op Nederland. Als Vlaanderen zonder Nederland start, vraagt de raad vooraf de impact op de Vlaamse economie en de concurrentiepositie van de Vlaamse havens na te gaan. 

De raad vraagt de Vlaamse Regering dringend bijkomende maatregelen te nemen om de doorstroming te verbeteren en de congestie te bestrijden. De kilometerheffing kan op termijn wel ingezet worden om de mobiliteit te sturen, maar dat moet dan passen in een verdere responsabilisering van het gebruik van alle vervoersmodi. Dus pas als spoor en binnenvaart moeten betalen, kan kilometerheffing ingezet worden voor de mobiliteit te sturen. 

2.3. Overige aandachtspunten
Andere aandachtspunten zijn dat de kilometerheffing mag toegepast worden vanaf 3,5 ton, zoals de Eurovignetrichtlijn bepaalt. Uitzonderingen en vrijstellingen moeten tijdig getoetst worden in de MORA. De Vlaamse Regering stelt voor om de verkeersbelasting af te schaffen of minimumtarieven te hanteren. Als dan de kilometerheffing slechts voor bepaalde wegen geldt, blijft een deel van het wegennet onbelast. In de categorieën rond de 3,5 en de 12 ton is het opletten voor verschuivingen. De raad raadt de regering aan voldoende aandacht te besteden aan de gebruikers door een gedegen communicatie en rekening te houden met de eigenheden van de transportsector. De effecten van de kilometerheffing moeten nauwlettend in de gaten gehouden worden. Wegen waar ontwijkgedrag plaatsvindt, mogen opgenomen worden in het netwerk als er eerst een nulmeting uitgevoerd is. 

3. Conclusies
De heer Frank Van Thillo: Kortom, de MORA adviseert de Vlaamse Regering de doelstelling van responsabilisering voorop te plaatsen en de kilometerheffing in te voeren op een beperkt netwerk. De raad is tegen een congestieheffing als het de congestie niet opheft. De opbrengsten moeten aangewend worden voor mobiliteit en infrastructuur. De raad vraagt de regering om het systeem zo maximaal mogelijk af te stemmen op de Benelux-landen. 

De MORA verwacht dat de regering snel politieke beslissingen neemt onder meer over de tarieven en de samenwerking met de andere gewesten. De raad vraagt meer aandacht voor de gebruikers. De Nederlandse situatie zal snel duidelijk moeten worden. Een andere onbekende factor is wat er in de nieuwe Eurovignetrichtlijn zal staan, vooral over de categorie 3,5 tot 12,5 ton. Het middenveld moet van alle stappen in het besluitvormingsproces op de hoogte zijn.

4. Bespreking
De heer Dirk de Kort: De Vlaamse strategie duurzame ontwikkeling bevat volgens de raad onvoldoende langetermijnperspectief. Wat gebeurt er verder met het advies?

De heer Frank Van Thillo: De raad heeft het advies toegelicht aan het politiek stuurcomité. Daar heeft hij de consensus meer gerelativeerd. Ook dat maakt immers deel uit van zijn opdracht. De raad verwacht dat de Vlaamse Regering hem vrij snel de resultaten van het regionaal overleg bezorgt zodat daar over gepraat kan worden. De raad verwacht dat de minister de kilometerheffing, binnen haar beperkte doelstellingen, een plaats geeft in het mobiliteitsbeleid en dat er een langetermijnvisie komt. De beperkingen van zijn mandaat, maken het de raad niet mogelijk te zeggen dat de kilometerheffing een eerste stap kan zijn in een geheel. Dat neemt niet weg dat de heffing een duidelijke plaats heeft in een geïntegreerd mobiliteitsbeleid. De nota kosten doorrekenen van mobiliteit biedt daar een goed beeld van. De eerste mogelijkheid om een kader te schetsen is de beleidsbrief. Dergelijk kader maakt het mogelijk om aan diegenen die in 2013 als eerste moeten betalen, waar het omvattende mobiliteitsbeleid naar toe gaat. 

Mevrouw Vera Jans: Het is belangrijk dat de Vlaamse Regering de nuances van de consensus in de raad kent. Heeft de raad zijn vaststellingen over de congestie-invloed, over het eurovignetnet enzovoort gebaseerd op studies of enkel op de input van de belangenverenigingen in de adviesraad? 

Hoe kan vermijdgedrag op basis waarvan het netwerk uitgebreid wordt, vastgesteld worden? Er was geen eensgezindheid in de MORA om het systeem zo uit te breiden dat het ook toegepast kan worden voor personenauto’s.

De heer Frank Van Thillo: Het was geen sinecure om eensgezindheid te bereiken. Als alle nuances weergegeven worden, blijft er van het advies niets over. 

De Vlaamse Regering stelt een heffing voor vrachtwagens boven de 3,5 ton voor. Ongeveer 80 percent van de vrachtwagens is goederenvervoer voor rekening van derden. Om die weg te houden moeten de tarieven hoger zijn dan de Duitse. In Duitsland heeft de LKW-maut geen enkele invloed gehad op de files. Om het verkeer in de spits te verminderen, zijn er weinig mogelijkheden, niet om economische maar om praktische redenen. Vrachtvervoer is gebonden aan openingsuren, ploegendiensten van de havenarbeiders enzovoort. Door flexibiliteit in de tijd kan de wegcapaciteit dus niet uitgebreid worden. Een derde factor is de economische kost, maar de tarieven die de Vlaamse Regering voorstelt, zijn niet van dien aard dat ze sturend werken. Het is immers de bedoeling dat de kosten voor de binnenlandse gebruikers gelijk blijven. Het zou zelfs onredelijk zijn het vrachtverkeer te laten betalen voor de congestie want dat zou niets aan de congestie veranderen. 

Het bijvoegen van wegen die geteisterd worden door sluipverkeer, zou in theorie kunnen betekenen dat na verloop van tijd op alle wegen een kilometerheffing gerekend wordt. Er is geen enkel buitenlands voorbeeld, de constellatie van het Duitse wegennet is helemaal anders dan het Vlaamse. Het idee moet nog praktisch uitgewerkt worden.

De Vlaamse Regering wil het simpel houden, daar staat de raad om pragmatische redenen achter. De benaming slimme kilometerheffing past om die redenen niet helemaal. Tegelijk moet ze werken aan een draagvlak, vooral bij de lokale economie. Personenwagens belasten blijft een teer punt. Als de raad in zijn advies gesproken had van de kilometerheffing als een eerste stap, was er geen consensus geweest. 

Mevrouw Marleen Van den Eynde: Er is een verschil tussen belasting op transitverkeer en belasting op binnenlands verkeer. Transitverkeer verlaat normaal gezien de autosnelweg niet. Voor binnenlands vrachtverkeer geldt dat niet. Dat kent alternatieve wegen. Dat zal dus voor enorm veel sluipverkeer zorgen.

De heer Frank Van Thillo: De tarieven zullen zo laag zijn dat het tijdsverlies door sluipverkeer te groot is. Het vrachtverkeer zal er geen voordeel uithalen. 

Mevrouw Marleen Van den Eynde: Lokale leveranciers in stedelijk gebied zullen veel meer betalen dan leveranciers in landelijk gebied. 

De heer Frank Van Thillo: Lokaal vrachtverkeer dat ergens moet zijn, is bestemmingsverkeer, geen sluipverkeer. Omdat heel wat gewestwegen onder het eurovignetnet vallen, zal het vermijdingsverkeer beperkt zijn. Alle wegen in het net opnemen en het niet kunnen handhaven, zou verkeerd zijn. Het draagvlak van het hele systeem zou daardoor sneuvelen. 

Mevrouw Marleen Van den Eynde: Soms wil men het verkeer op de grote wegen, soms wil men het op lokale wegen. De discussie is dus dubbel. 

De heer Frank Van Thillo: In dit geval is het niet dubbel want de Vlaamse Regering kiest voor eenzelfde heffing op alle wegen in het netwerk. Het systeem is GNSS-gebaseerd wat wel een plaatsbepaling mogelijk maakt maar niet precies. Verschillende tarieven zou een duur systeem vergen.

De heer Ward Kennes: Om welke redenen schat de Vlaamse Regering het vermijdingsgedrag anders in dan de MORA? Hoe zijn de prognoses gemaakt, op basis van modellen? 

De heer Frank Van Thillo: Het Verkeerscentrum heeft een aantal berekeningen gemaakt en het sluipverkeer via een model berekend. De MORA heeft dat niet gedaan. Een belangrijke factor zijn de tarieven. Ik heb nog maar weinig modellen gezien die de Duitse tarieven hanteren. 

De heer Ward Kennes: Om zinloze discussies te vermijden, is meer duidelijkheid over dat vermijdingsgedrag noodzakelijk. 

Mevrouw Ann Wuyts: Het Verkeerscentrum heeft de Duitse tarieven van 2006 in het model gebracht, maar die enkel toegepast op het snelwegennet. Dan ontstaat er een verschuiving naar het onderliggende wegennet, maar dat zijn de gewestwegen. Eigenlijk zou het Verkeerscentrum de voorstellen van de MORA eens in model kunnen brengen. 

Mevrouw Karin Brouwers: Om de kilometerheffing in te voeren moet de bijzondere financieringswet gewijzigd worden. De MORA adviseert om niet het volledige wegennet te belasten maar waarschuwt er ook voor dat dan een deel van het net onbelast blijft. Dat is niet echt consequent. De Vlaamse Regering hoeft geen regelgevende of fiscale maatregelen te nemen die distorsies vermijden als het hele wegennet belast wordt. 

De Vlaamse Regering wil een open systeem maar blijkbaar beperkt ze daarmee volgens de MORA de mogelijkheden van het systeem. Wat bedoelt de raad daar precies mee?

De heer Frank Van Thillo: De Vlaamse Regering heeft de bedoeling de kilometerheffing te compenseren in de fiscaliteit. Dat kan voor vrachtwagens onder de 12 ton maar veel moeilijker voor zwaardere vrachtwagens wegens Europese regels. De raad waarschuwt voor nieuwe deloyale concurrentie en vraagt de regering om die reden maatregelen om distorsies te vermijden, vooral in de categorieën rond 3,5 en 12 ton. Als de kilometerheffing enkel voor het Eurovignetnet geldt, vraagt de raad of het sop de kool nog wel waard is. De raad stelt dan ook voor om het op een andere manier te bekijken, niet als een compensatie voor het wegenvignet. 

De Vlaamse Regering is verplicht de EETS-richtlijn te volgen, daarom is het systeem open voor alle gebruikers. Dat betekent dat iedereen zich kan aanbieden om de facturatie te verzorgen, om de boordeenheden of de technologie te leveren. Het IST heeft gewezen op de bijkomende mogelijkheden. De overheid zou in haar aanbesteding kunnen toestaan dat de boordeenheden meer mogelijkheden bieden die handig zijn voor de chauffeur zoals e-call. Dat verplicht de EETS-richtlijn niet. 

Mevrouw Griet Smaers: Kan de parlementscommissie iemand de opdracht geven om de opbrengsten van een slimme kilometerheffing voor vrachtwagens te berekenen en een beeld te geven hoe die opbrengsten voor mobiliteit kunnen gebruikt worden. Dat is nodig om een beslissing te nemen over de kilometerheffing.

De heer Jan Peumans: Het enige criterium voor het tarief is dat het geen bijkomende belasting mag zijn en dat het voor iedereen moet gelden. Ik zal informatie inwinnen wie die vragen kan beantwoorden.
De heer Frank Van Thillo: Een aantal gegevens ontbreekt daarvoor. Zo is het niet duidelijk hoeveel buitenlanders zullen betalen. Het zou inderdaad goed zijn als er een model bestond om te berekenen hoeveel vrachtwagens hoeveel kilometer afleggen.
De voorzitter,

Jan PEUMANS

De verslaggever,

Karin BROUWERS
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Sociaal-Economische Raad van Vlaanderen
� Zie Informatieve nota rekeningrijden op vraag van de Commissie Mobiliteit, bijlage …


� Zie bijlage …


� het civiele globale satellietnavigatiesysteem ontwikkeld door de Europese Unie en de ESA (Europese ruimtevaartorganisatie). 


� Zie Stockholmfiche,  bijlage …


� E-dinges: een technologiefestival in het Vlaams Parlement op 18, 19 en 20 november 2010, over leven in digitaal Vlaanderen, georganiseerd door het IST, <� HYPERLINK "http://www.e-dinges.be" ��www.e-dinges.be�>.
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