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Disclaimer

Conformément au réglement (CEE, Euratom) n°® 354/83 du Conseil du 1er février 1983
concernant I'ouverture au public des archives historiques de la Communauté économique
européenne et de la Communauté européenne de I'énergie atomique (JO L 43 du 15.2.1983,
p. 1), tel que modifié par le réglement (CE, Euratom) n° 1700/2003 du 22 septembre 2003
(JO L 243 du 27.9.2003, p. 1), ce dossier est ouvert au public. Le cas échéant, les documents
classifies présents dans ce dossier ont été déclassifies conformément a I'article 5 dudit
reglement.

In accordance with Council Regulation (EEC, Euratom) No 354/83 of 1 February 1983
concerning the opening to the public of the historical archives of the European Economic
Community and the European Atomic Energy Community (OJ L 43, 15.2.1983, p. 1), as
amended by Regulation (EC, Euratom) No 1700/2003 of 22 September 2003 (OJ L 243,
27.9.2003, p. 1), this file is open to the public. Where necessary, classified documents in this
file have been declassified in conformity with Article 5 of the aforementioned regulation.

In Ubereinstimmung mit der Verordnung (EWG, Euratom) Nr. 354/83 des Rates vom 1.
Februar 1983 uber die Freigabe der historischen Archive der Europdaischen
Wirtschaftsgemeinschaft und der Europaischen Atomgemeinschaft (ABI. L 43 vom 15.2.1983,
S. 1), geandert durch die Verordnung (EG, Euratom) Nr. 1700/2003 vom 22. September 2003
(ABI. L 243 vom 27.9.2003, S. 1), ist diese Datei der Offentlichkeit zugénglich. Soweit
erforderlich, wurden die Verschlusssachen in dieser Datei in Ubereinstimmung mit Artikel 5
der genannten Verordnung freigegeben.
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TOTLICHTING

I. ALCEIELN

1. Het leggen van heffingen op het gebruik van de verkeerswegen of met

andere woorden de toerekening van de kosten van de weg geldt reedsilang als _

~. .0

een van de sleutelproblemen van het gemeenschappelijk vervoerbeleid.

“In zijn overeenkomst van 22 juni 1965 bvetreffende de ordening wvan de
vervoermarkt heeft de Raad een gemeenschappelijke oplossing van dit probleem
aangemerkt als een van de maatregelen om de voorwaarden waaronder de markten

functioneren nader tot elkaar te brengen.

In de resolutie-die hij in zijn zitting van 19 en 20 oktober 1966 heeft
aangenomen, heeft de Raad andermaal nadruk gelegd op de noodzaak om dit pro-
bleem op korte termijn, eventueel door middel van een voorlopige tussentijdse

oplossing, te regelen,

Tenslotte heeft de Raad op 14 december 1967 (1) zijn instemming betuigd
met het tijdschema en de algemene lijn van eerste maatregelen tot invoering
van een stelsel van heffingen op het gebruik van de verkeerswegen, zoals die

in een- ver‘larlnv van de Commissie waren aangegeven.

24 Naar aanleiding van dit laatste beslult Van de Raad heeft de Commissie
tuee voorstellen voor eecrste maatregelen 1nged1end, het ene met betrekking
“tot de 1nvoer1ng van een unlforme en permanente boekhoudlng van de uitgaven
voor de verkeerswegen, het tweede ten aanzien van de harmonisatie van de

structuren van de belastingen op beirijfsautomobielen,
= soo/--o

(1) Besluit van de Raad van 14 december 1967 betreffende bepaalde maatrege~
len op het gebied van het gemeenschappelijk vervoerbeleid (PB No. 322 van
30 december 1967, blz, 4)



Terwijl het eerstgenoemde voorstel op 4 juni 1970 (1) door de Raad is
aangenomen, is het tweede (2) nog steeds in behandeling. De lid-staten verzé~
melen op het ogenblik in samenwgrking met de Commissie cijfermateriaai ter
beoordeling van de gevolgen die de toepassing van de beoogde maatregel zou
hebten.

Het is in elk geval duidelijk dat de mogelijkheden om vorderingen te
meken op de in het besluit van 14 december 1967 aangegeven weg zeer beperkt
zijn en dat men spoedig het punt dreigt te bereiken waarop een beslissing

over de fuadamentele beleidslijnen noodzakelijk wordt.

Parti€le maatregelen op communautair niveau dreigen overigens ontoerei-~
kend te zullen zijn om nationale initiatieven op het gebied van de toerekéning
van de kosten van de weg te voofkomen, die niet alleen de latere invoering
van een gemeenschappelijke regeling op dit gebied, maar ook de ontwikkeling
van het gemeenschappelijk vervoerbeleid in zijn geheel in de weg zouden kunnen

staan.

3. De Commissie acht dan ook voor de instellingen van de Gemeenschap het
ogenblik gekomen om de grondslagen te leggen voor een gemeenschappelijk stel—

sel van heffingen op het gebruik van de verlkeerswegen.

‘

. Het programma van studies en enquétes, dat de laatste jaren op grond van
de beschikkingen van de Raad van 22 juni 1964 (3) en 13 mei 1965 (4) is uit—

gevoerd, heeft belangrijke technische en economische gegevens opgeleverd,

(1) Verordening (EEG) No. 1108/70 van 4 juni 1970 betreffende de invoering

‘ van een boekhouding van de uitgaven voor de wegen voor het vervoer per
spoor, cver de weg en over de binnenwateren (PB No. L/l3O van 15 juni 1970,
blZc 4)

(2) Voorstel voor een eerste richtlijn van de Raad beireffende de aanpassing
van de nationale belastingstelsels voor bedrijfsautomobislen (FB No. C 95 van
21 september 1968, blz. 41)

(3) Beschikking van de Rasd No. 64/389/EEG van 22 juni 1964 betreffende de or—
ganisatie van een enquéte naar de kosten van de weg van het vervoer per
spoor, over de weg en over de binnenwateren (PB No. 1C2 van 29 juni 1964,

blz. 1598/64)

(4) Beschikking van de Raad No. 65/270/BEZG van 13 mei 1965 strekkends tot toe-
passing van artikel 4 van de beschikking No. 64/389/REG van 22 juni 19464
betreffende de organisatie van e:n encidte naar de kosten van de weg van
het vervoer per spoor, over de weg en over de binnenwateren (PB No., 88 van

24 mei 1965, blz. 1473/65)




die verhelderend kunnen zijn voor de op dit gebied té nemen beslissingen. In
het bijzonder de teststudie (1) bevat kostbare theoretische en kwantitatieve
sanduidingen over de verschillende systemen van heffingen op het gebruik van

de wegen, die kunnen worden overwogen.

Deze systemen zijq'echter gericht op uiteenlopende doelstellingen. Daar—
om moet een keuze tussen de doelstellingen worden gedaan, die op haar beurt

bepalend zal zijn voor de keuze van het toe te passen systeem.

Er dient een regeling te worden getroffen die van maatschappelijk stand-
punt een Optimaal gebruik van de wegen waarborgt en tevens voldoende ontvangsten
oplevert om alle uitgaven voor de bouw en de exploitatie van'de betrokken we—~
gen te financieren. Ten systcem van heffingen op basis van de marginale maat-
schappelijlke kosten, gekoppeld aan de verplichting van financieel evenwicht,

is de enige regeling die aan deze beide eisen voldoet.

Het onderhavige voorstel beoogt deze regeling tot grondslag te nemén
van het gemeenschappelijk stelsel van heffingen op het gebruik van de wegen
en de algemene beginselen van dat stelsel vast te stellen. Aldus zal een ba-
sis worden geschapen waarvan zal worden uitgegaan bij het uitwerken van maat-—
regelen om het vastgestelde beleid in de drie takken van vervoer ten uitvoer
te leggen, Inhoud en onderlinge samenhang van deze maatregelen worden toege-—
licht in het memorandum van de Commissie aan de Raad over het stelsel van hef-

fingen op het gebruik van de wegen.

(1) Verslag over de teststudie bedoeld in artlkel 3 van de besdhikking van
de Raad No. 65/270/EEG van 13 mei 1965 (doc. SEC(69)700-def. van
12 maart 1969)



IT1, BIJZONDERE OVERWEGINGEN

Lrtikel 1 }
Dit artikel houdt de principi&le invoering in van een gemeenschappelijk
stelsel van heffingen op het gebruik van de wegen, dat moet gelden voor de

drie traditionele takken wvan vervoer.

Artikel 2

In 1lid 1 van dlt artlkel worden de do»lstelllngen van het stelsel van
hefflngen op het gebruik van de wegen omschreven., Het stelsel moet gerichi

zlgn op allocatie van de produktlefactoren en financiering van de uitgaven.

Het eerste doel wordt bereikt indien de heffingen worden gegrond op de
marginale maatschappelijke kosten. Dergelijke heffingen leveren echter niet
altijd voldoende ontvangsten op om alle uitgaven voor de wegen te dekken,
Ter wille van het tweede doecl moet de regel van heffingen die gelijk zijn aan
~de marginale maatschappelijke kosten dan 6ok worden aangevuld mef het voor-—

schrift dat de ontvangsten de uitgaven moeten dekken,

In 1id 2 wordt bepaald dat de Raad voorschriften voor het bepalen Van
de marginale maatschappelijke kosten en de evenwichtsheffingen-vaststelt.
Dergelijke voorschriften zijn nodig om te bereiken dat het gemeenschappelijk
systeem van heffingen op het gebruik van de wegen een gelijkwéardig effect
heeft in de verschillende takken van vervoer en in de gzes lid-staten en al-

dus de harmonisatie van de mededingingsvoorwaarden in het vervoer bewerkstel-

. ligt.
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Artikel 3

In dit artikel worden de uitgaven omschreven die in de loop van een ge—
geven periode uit de ophrengst van de heffinsen moeten worden gedekt. Het gaat
hier in beginsel om de uitgaven die in ds loop van de betrokken periode vocr
de aanleg, het onderhoud en de exploitatic van de wegen worden gedaan, De mo-
gelijkheid wordt echter geopend om voor het financisren van de investerings-
uitgaven leningen aan te gean. In dit geval wvorden niet de directe investe-—
ringsuitgaven in aanmerking genomen, maar de financifle last van de leningen,
dic voor het financieren van die uitgaven zijn aangegaan. Degze beide moge-
lijitheden komen overcen met hetgeen men respectievelij "financieel even-
wicht zonder leningen" en "financiecl evenwicht met leningen" plecgt te

NnoCrCh.

Lr moet worden opgemerist dat de periode wearover de ontvangsten en de
uitgaven geliile moeten zijn niet noodzakelijk een jnar moet zijn; integen—
decl, het kan gewenst zijn naar cvenwicht te strcven cver een langere perio~
de, in de loop wazarvan de schommelingen van de uiltgaven, die zich van jaar
tot Jjaar voordoen, elkaar kunnen compenseren. Dit zal tevens bijdragen tot
een zekere stabiliteit van de gemiddelde hoogte van de heffingen, hetgeen

de prognoses van de gebruikers zal vergemnidieli jken,
Artikel 4

Het stelsel van heffingen op het gebruik van de wegen lion zijn doel,
een optimaal gebruik van de bestaande wegen, slechts volledig bereiken, in-
dien de heffingen zoveel mogelijk overcenkomstig de merginale maatschappe-
lijke kosten van de verschillende verkeerscategoriein worden gemodulecrd. In
het bijzonder moet het systeem sen aangepaste differentiring van de heffin-
gen in de tijd en in de ruimte omvatten, met als essentieel element de varia-
tie van de marginale congestielosten, Aan dege differentiéring worden echter
uiteraard grenzen gesteld door de bestaande inningstachnicken en de daaraan

verbonden kosten.,

seee/see



Artikel

Voor een bevredlgende werklng van het stelsel van hefflngen op. het ge-
bruik van de wegen 1s het noodzakelle zelfstandlge exp101tatle—organen op
te r1chten, die over de nodlge bevoegdheden beschikken om een beheer tot
stand te brengen dat in overeenstemmlng 1s met de doelelnden en;beglnselen

un dat stelsel.

le van deze organen zal zelf zijn heffingen moeten vaststellen over-

eenkomstig de kosten en het gebruik van de wegen die onder zijn beheer vallen.
Artikel 6

In het eerste 1id van dit artikel worden de instrumenten vastgesteld .
waarmee het stelsel van heffingen op het gebruik van de wegen ten uitvoer

zal worden gelegd.

Bij de svoorwegen maakt het geintegfeefde beheer het mogelijk de kos—
ten van de weg rechtstreeks in de vervoertarieven te verwerken. Bijgevolg

hoeft hieromtrent geen bijzondere bepaling te worden opgenomens

Bij de land-en binnenscheepvaartwégen“daarenfegen is het beheer van
de wegen gescheiden van de exploitatie van het vervoermaterieel en moeten
derhalve op het gebruik van die wegeh heffingen worden gelegd, ‘die door de

gebruikers moeten worden betaald.-

Bij de landwegen zullen die heffingen de vorm aannemen van motorri j-
tuigenbelastingen,'brandstofbelastingen en directe heffingen op de verkeers—
prestatie op het ogenblik en de plaats waar deze geschiedt. Wat de beide
eerstgenoemde instrumenten betreft, die op het ogenblik tot het terrein van
de specifieke belastingen behoren en waarvan de hoogte in vrijwel alle go— "
vallen wordt bepaald op grond van overwegingen die niets te maken hebben

met de toerekening van de kosten van de weg, de hantering daarvan als

eeefone



instrumenten van het stelscl van heffingen on het gebruik van de wegen, z2l tot
gevolg hebben dat zowel de hoogte als de structuur van die belastingen over-
eenkonstig de eisen van dat stelsel zullen moeten wcrden bepaald. Wat de per—
sonenwagens betreft schept lid 2 cvenwel de mogelijkheid uit fiscalec over—
wezingen een extra last op te lcggen, die nict het karakter van een heffing
op het gebruik ven de wagen mear ven een verbruiksiclasting heefi. “ordt een
derpgelijke last opgelegd, dan zal tij de vaststelling van de hoogte daarvan,
behalve met de budgettaire eisen; ook met een complex van in hoofdzaak sociale

overwegingen rekening mocten worden geshouden.

Bij de binnenschecpvaartwegen maken de technische exploitatie-omstandig—
heden het mogelijk de toepassing van het stelscl te tenerken tot het heffen
van vaargelden, die sterk gedifferentizerd kunnen worden al naar de kenmerken

van de scheepvaartwegen en de schepen.

Artikel 7
Lid 1

In verband met zijn ingewikkelde aard en het grcte aantal te treffen

.

uitvoeringsmaatregelen, alsmede gezien zijn belangrijke economische en
financiBle consequenties, kan het stelsel van heffingen op het gebruik van

de wegen slechts geleidelijk wordcn ingevoerd.

De hierbij optredende moeilijkheden zijn veel groter bij de binncn-
scheepvaartwegen dan bij de landuwcgen, want de gebruikers van de binnen—
scheepvaartwegen dragen op het ogenblik slechis in een vrij geringe mate cn
vaak helem al niet bij tot het delkken van de hun tce te rekenen kosten van
de weg. Daarom worden twee verschillende data bepacld voor das voltooiing wvan
de invoering van het stelsel voor deze beide takken van vervoer, nanelijk

31.12.1981 voor de landwegen en 31.12.1986 voor de binnenscheepvaartwegen,

ee e/ nee



De eerste datum komt overeen met een overgangsperiode van 10 jaar, inw
gaande op de datum die wordt vooropgezet voor het van kracht worden van de
eerste richtlijn van de Raad betreffende de aanpassing van de nationale be—
lastingstelsels voor bedrijfsautbmobielen, welke richtlijn de eerste echte

maatregel_vormt'van een heffingenstelsel voor het gebruik van de wegen,

Voor de binnenscheepvaartwegen lijkt het redelijk te wvoorzien in een

overgangsperiode die vijf Jjaar langer duurt.

Ten einde de lid-staten en de economische subjecten in staat te stellen
de nodige maatregelen te nemen om zich bij de nieuwe situatie aan te passen,
is het gewenst dat de Raad het algemene programma voor de verschillende maat—
regelen en het tijdséhema voor hun etappegewijze uitvoering bij voorbaat

vaststelt,

Lid 2

Deze bépaling heeft betrekking op het geval :waarin de toepassing van
door de Raad vastgestelde maatregelen tijdens de invoéring van het stelsel van
heffiﬂgeﬁ in een bépaalde‘etappe in gommige bedrijfssectoren in de ene of
andere lid-—staat ernstige economische en sociale moeilijkheden zou veroorza~
ken. Zij schept voor de betrokken 1id;staaf“de mogelijkheid om in dit geval
in afwijking van de vastgestelde bepalingen beschermende maatregelen fe tref-

fen,

Ten einde erop toe te zien dat deze afwijkiﬁgen de eenheid van het stel-
. sel van heffingen niet in gsvaar brengen, is het noodzakelijk ze te onderwer—
pen aan voorafgaande goedkeuring van de Commissie en de toepassing ervan in

de tijd te begrenzen.

R



Lid 3

Het in 1id 1 bedoelde algemene programma'moet cen zekere flexibiliteit
bezitten en op grond van de ervaring kunnen worden aangepast. Daarom wordt
bepaald dat de Commissie vddr het einde van elke etappe bij de Raad verslag
uitbrengt over de behaalde resultaten en de eventuéel toegzstane afwijkingen.
Indien blijkt dat de tocpassing van de maatrcgelen op ernstige moeilijkheden
stuit of niet de verwachte resultaten cplevert, zal de Commissie de nodige

aanpassingen kunnen voorstellen,

Lid 4

Aangezien de spoorwegondernemingen in een ongunstige positie zullen
verkeren zolang hun concurrenten uit het weg&ervoer en de binnenscheepvaart
de hun toe te rekenen kosten van de weg niet volledig dragen, wordt in dit
1id bepaald dat aan de spoorwegondernemingen tijdens de periode waarin het
heffingenstelsel wordt ingevoerd vergoedingen zullen worden toegekend om het

nadeel te compenseren dat voor hen uit genoemde omstandigheid voortvloeit.
Artikel 8

"Geen opmerkingen

coofeos
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Voorstel voor een beschikking van de Read tot
invoering van een gemeenschappellak stelsel”

van heffingen op het gebruik van de verkeerswegen

DE RAAD VAN DE EUROPESE GEMEENSCEAPPEN,

gelet op het Verdrag tot oprichting van de Europese Economische Gemeenschap,

inzonderheid op artikel 75,

gezien het voorstel van de Commissie,

gezien het advies van het Europese Parlement,

gezien het advies van het Economisch en Sociaél Comité,

overwegende dat de totstandbrenglng van eeh gemeenschappeliak vervoer-
beleid de 1nvoer1ng van een gemeenschappellak stelsel van heffingen op
het gebruik van de wegen‘lnhoudt, dat dit stelsel toepasselijk moet zijn
dp.de wégen ﬁoor het vervoer per spoor,.over de weg.en over de binnen—

wateren, zodat een gezonde mededinging bij het vervoer wordt gewaarbor gd;

overwegende dat de 1nvoer1nb van een stelsel van hefflngen op het gebrulk van
de wegen talrlgke maatregelen omvat, die slechts geleideli jk kunnen worden
vastgesteld en ultgevoerd, dat het evenwel van belang is nu reeds de strek—
klng en de algemene beglnselen van dlt stelsel vast te stellen, ten einde

het treffen van de ultvoerlngsmaatregelen te vergemakkelijken en de onder—

11nge toenaderlnﬂ van het beleld van de lid-staten te bevorderen,

overwegende dat het stelsel van heffingen aan een dubbsel doel moet beant-
woorden, namelijk tot een optimaal gebruik van de bestaande wegen bijdragen
en alle noodzakelijke uitgaven voor de houw en de exploitatie van de ver—

keerswegen ten laste van de gebruikers“brengenf dat dit doel wordt bereikt

tr
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indien aan de verschillcnde verkeerscategoricén de marginale maatschappe-
lijke kosten in rekening worden gebracht, eventucel verhoogd met een toe-
slag, waarvan het bedrag zodanig wordt bepanld dat de uitgaven voor de be-
trokken wegen volledig worden gedekt door de ontvangsten die hun gebruik

oplevert;

overwegende dat het voor een optimaal gebruik van de bestaande capaciteit
wenselijk is de heffingen voor de verschillende verkeerscatezoriedn zoveel
mogelijk te moduleren naar de verschillen in overeenkomstise marginale

maatschappelijike kosten;

overwegende dat het dienstig is de middelen te bepalen waarmede het stelsel
van heffingen op het gebruik van de wezen bij het wegvervoer en bij de
binnenscheepvaart moet worden toegenast; dat ten aanzien van personen—
auto's de mogelijkheid moet bestaan om op deze voertuigen ecn czira last

te leggen waarvan het nivecau niet alleen cp grond van de budgettairc eisen
maar ook met inachineming van een complex van in hoofdzazk sociale over—

wegingen zal moeten worden vastgesteld;

overwegende dat het dienstig is om nu reseds de Guur vest te stellen van
de periode waarin het gemecnschappelijk stelsel van heffingen op het ge-
bruik van de wegen geleidelijk in deze beide sectoren zal moeten worden
ingevoerd, daarbij rekening houdend met de invloed die de beoogde maat-—
regelen uitoefenen op de mededinging tussen de takken van vervoer; dat
het door de Raad in dit verband vast te stellen programma en tijdschema
“echter eventucel op grond van de bereikte resultaten moeten kunnen worden

aangepast;

overwegende dat het, ten einde vanaf het begin van de invoering van het
gemeenschappelijk stelsel billijke mededingingsvoorwsarden tussen de
takken van vervoer te scheppen, geboden is te voorzien in de tockenning
van compenserende vergoedingen aan de spoorwegondernemingen indiecn de
gebruikers van de wegen voor het vervoer over de weg en over de binnen-—

wateren de uitgaven voor die wegen niet volledig zouden dragen;
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overwegende dat de mogelijkheid dat de invoering van het stelsel van
heffingen op het gebruik van de wegen ernstige economische .en sociale
moeilijkheden veroorzaakt in bepaalde bedrijfssectoren van een lid-staat
niet kan worden uitgesloten; dat het dienstig is te voorzien in de moge—
lijkheid om die moeilijkheden te overwinnen door middel van tijdelijke
afwijkingen van de gemeenschappelijke bepalingen, en de-proocedure voor -

het toestaan van die afwijkingen te bepalen,

HEEFT DE VOLGENDE BESCHIKKING GEGEVEN :

o4
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- 13 -

Artikel 1

Onder de voorwaarden en binnen de termijnen als vastgesteld in
deze beschikking wordt in de Gemeenschnap ecen gemeenschappelijk stelsel
van heffingen op het gebruik van de wegen voor het vervoer per spoor,

over de weg en over de bimnnenwateren ingesteld.

Artikel 2

1. Het stelsel van heffingen op heit gebruik van de wegen beoogt eecn zo
goed mogelijk gebruik van de wegen te bevordercn en tevena voldoende ont—
vangsten op te leveren om de ultgaven van allerlei aard voor die wegen,

die aan hun vervoersfunctie moeten worden toegerekend, te dekken.

Te dien einde moeten de heffingen voor de verschillende verkesrs—
categorietn gelijk zijn aan de marginale maatschappelijke kosten van het
gebruik van de wegen door deze categorieén. Ingeval de ontvangsten uit
deze heffingen minder zouden bedragen dan de uitgaven, noeten de marginale
maatschappelijke kosten worden verhoogd met een cvenwichtsheffing, die zo-

danig mocet worden vastgesteld dat bedoelde uitzaven volledig worden gedekt.

2. De Raad stelt op voorstel van de Commissie met gekwalificeerde meer—
derheid van stemmen regels vast voor het bepalen van de marginale maat-

schappelijke kosten en de evenwichtsheffingen.
Artikel 3

De uitgaven in de zin van artilel 2, 1id 1 die gedurende cen bepaalde

periode moeten worden gedekt door de ontvangsten uit dezelfde periode om—

vatten de volgende, in de loop van die periode gedanec uitgaven :

— de uitgaven voor de bouw, verbouwing en vernieuwing van de installaties,

d.w.z. de investeringsuitgaven;

ceefone
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-~ de uitgaven voor het onderhoud en de exploitatie van deze insfallaties

en voor de beheersdiensteon, d.w.z. de lopende uitgaven.

Indien de financiering van de investeringsuitgaven geschiedt met
geleende middelen, moeten de ontvangsten uit de heffingen gedurende een

bepaalde periode gelijk zijn aan de som van de volgende twee componenten :

- de in de loop van die periode gedane en niet door geleende middelen ge—

dekte uitgaven; -

~ do ten laste van die periode komende rente en aflossing van in vroegere

perioden ter financiering van investeringsuitgaven aangegane leningen.

Artikel 4

De heffingen op het gebruik van de wegen wérden‘ioveel mogelijk ge—
differentieerd naar verkeerscategorieén waarvoor de marginale maatschappo~-
1ijke kosten verschillen. Voor o2n zclfde verkeerscategorie worden ver—
schillende heffingen toegepast in alle gevallen waarin de vastStelling
daarvan gerechtvaardizd wordt door de verschillen in het gebruik van de
wegen in de tijd en in de ruimte en voor zover de toepassing van die
heffingen, rekening houdend met de inningskosten, met de beschikbare

middelen mogelijk is.

Artikel 5

Voor autonoom ge€xploiteerde kunstwerken, wegen of netten worden

afzonderlijk heffingen op het gebruik van de wegen vastzesteld.

\ l'./l"




1. Het stelsel van heffingen op het zebruik van de wegen wordt toegze—

past :

- voor de landwegen, docr middel van de motorrijtuigenbelastingen, de

brandstofbelastingen en de directe heffingen en
-~ voor de biuncnscheepveariwegen, door middel van vaargelden.

2. De aanwending van motorrijtuigenbelastingen en brandstcfbelastincen

als instrumenten voor hot leggen van heffingen op het gevruik van de wegen
vormt gecn beletsel voor het instellen,; met name uit belastingoverwesingen,
‘van asnvallende heffingen op het unouden van personenautols of op het verbruik

an de dearvoor bhestemdie motorbirandstof.
Artikel 7

1. De invoering van het stelscl wvon heflingen op hetd gobruik van ce
wegen geschiedt geleidelijk. Beanudens eventucel door de Raal cvercen—
komstig de bepalingen van 1lid 3 vastgestelde verlengingen wordt zij voor
de landwegen uiteriijk op 31 december 1931 en voor de binnenschecpvaart—

wogon uiterlijk op 31 december 196€ voltooid.

Het tijdschema voor de etappes en de in slke etappe te treffen
J 19 T

maatregelen worden door de Raad op voorstel van de Commissie vastgzesteld,

2, Indien tijdens de pericde van invoering ven het steisel van heffingen
de toepassing ven meatragelen 2ie voor ecn bepazlde etappe zijn vastgesteld
in bepaalde bedrijfssoctoren ernstige economische cen gocicle meeilijkheden
veroorzaakt, kan de Commissie op verzoek ven een lid-staat en na raadple—
ging van de andere lid-staten voor een beperkte periode afwijkingen van
doze maatregelsn tcestaan. Deze afwijkingen moeten de invoering van het
stelsel mo weinig mogelijk verstoren en mogen niet verder reiken dan sitrikt

noodzakelijk is om de waargencmen mooilijkheden op te helfen.

.0./'0'0
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3. V3dr het einde van elke etappe brengt de Commissie bij de Raad ver—
slag uit over de resultaten van de in die etappe toegepaste mzatregelen.
In het verslag wordt met name melding gemaakt van de eventueel overeen—
komstig de bepalingen van 1lid 2 toegestane afwijkingen en worden eventueel
voorstellen gedaan tot verlenging van de etappe of tot wijziging van de

tijdens de volgende etappe wit te voeren mzatregelen.

4. Tijdens de periode van invoering van het stclsel van heffingen
worden aan de spoorwegondernemingen overeenkomstig door de PRasd op voor—
stel van de Commissie vast te stellen gemeenschappelijke regels vergoe—
dinzen toegekend als compensatie voor de ontoe:eikende omvang waarin de
uitgaven voor de wegen voor het vervoer over de weg en over de binnen-

wateren door de betrokken gebruikers worden gedelt.
4rtikol 8

Deze beschikking is gericht tot de lid-staten.

Gedaan te Brussel, Voor de Reaad :

De voorzitter,
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Memorandum over het stelsel van heffingen op het gebruik van '~
- de wegen in het kader van het. gemeenschappeli jk-vervoerbeleid -

o+ v = ¢ (Mededeling van de Commissie aan de Raad)

o INLEIDING , . iup g i po s o D inindfig S Bde eoll)

\‘:1;1.'Be1ang'van hé% éte1se1“vaﬂ heffingzen op het gébrﬁik'vah'de‘wggeh;“c J

De invoering van een stelsel 'van heffingen op het gebruik van de wegen

.- ig vooral om twee redenen van groot belang. . .- . .

" Op de eerste plaats vormt een heffingenstelsel een essentieel onderdeel

- van het streven naar harmonisatie van de concurrentieverhoudingen bij het vervoer.

- Br kan immers geen sbrake zijn van een gezonde concurrentie tussen de takken
. Van vervoer en, Binnen‘deze‘takken,‘tussen de .verschillende soorten voertuigen,
”‘ihdien een zo belangrijke kostenfactor als de kosten van het gebruik van de

-+ weg niet volgens gelijke of geli jkwaardige criteria wordt vastgesteld.-Dit

geldt zowel in het nationale als in het internationale vlake -~ :.r

«+ .Op de itweede plaats hangt eeh heffingenstelsel voor‘het'gebrﬁik van de
-wegen samen met het streven naar een opiimaal beheer van de collectieve voor—
zieningen. De meeilijlcheden, die op.het ogenblik door de verkeerscongestie op
vele wegen worden verocrzazkit, maken maatregelen om een zo goed mogelijk gebruik
te maken van de bestaande capaciteit dringend noodzakelijk. Het stelsel van \
heffingen op het gebruik van de wegen, waardoor het prijsmechanisme in de
sector van de verkeerswegen wordt 1ngevoerd, maakt het mogelldk dlt doel te

bereiken, onder vrijwaring van de vrlge keuze van de gebrulker. B

wesfees




Er moet werden opgemerkt dat het stelsel van heffingen op het gebruik van
de wegen slechts een onderdsel is van de actie c¢p het gebied van de verkeers—
wegen, Een ander, even belangrijk onderdeel wordt gevormd door de coordinatie
van de investéringen. Het gemeénschappelijk stelsel van heffingen zal dan ook
te zijner tijd met gemeenschappelijke regels voor het bepalen van de investe—

ringen moeten worden gangevuld,

1,2, Terugblik op de vroegere standpunten van de instellingen van de Gemeenschon

Vanweze zijn grote betekenis heeft het probleem van eern stelsel van
heffingen op het gebruik van de wegen steeds een belangrijke plaats ingenomen
bij de béraadslééingeﬁ en werkzaamheden van de instellingen van de Gemeenschap

op het gebied van het gemeshschappelijk wervoerbeleid,

Na op de betekenis van dit probleem‘te‘hébbeh géwezen in hoar memorandum
over de aan het gemeenschappelijk vervoerkeleid te geven richting (1) en in
~-haar programma van activiteiten (2), en meer in het bijzonder het verband van

. dit probleem met de harmonisatie van de specifieke belastingen te hebben aan-

- getocnd, heeft de Commissie reeds in 1963 in het algemene kader van de harmoni-

satie van de concurrentievocrwaarden wvoorgesteld om de stelsels van specifieke
vervcershelastingen en -heffingsen zodanig aan te passen dat langs ceze weg een

billijke tcerekening van de kosten van de weg wordi bereikt,

De Raad neeft. toentertijd gemcend de Commissie op dit punt niet te kunnen

- volgen en heeft bij de aanvearding van de harmonisatiebeschikkirg (3) het- des-

betreffende artikel uit het Ccmnissievoorstel {4) werwijderd. .

0”/"'

(1) Doc. VII/CCM(61)50 def. ven 10 april 1961
(2) Doc. VII/CCH(62)88 defs ven 23 mei 1962

(3) Beschikking van de Raad van 13 mei 1965 met beirekking tot de harmonisatie
van bepaalde voorschriften die van invlced zijn op de mededinging in het
vervoer per spoor, over de weg en over de binrenwateren (PB No, 132 van
25¢7.1965, blz, 1,500)

(4) Doc. VIL/COM(63)16T van 10 mei 1963



Bij alle belangrijke beraadslagingen over het gemeenschappelijk'vérvoer- |
beleid heeft de Raad echter telkens weer de grote betekenis van het pfbbleem

- en de ncodzaak om dzaraan spoedig een oplossing te geven bevestigd.

Zo werd.bij het akkoord van 22 juni 1965 Bétreffende de ordening &an’
de vervoermarkt overeengekomen, dat gedurende de eerste twee etappen vaﬁ‘
de totstandbrenging ven die ordening de voorwaarden waarcnder de markten
functioneren op een aantal gebieden nader tot elkaar dienen te worden ge~
bracht en dat in dit verband een gemeenschappelijke oplossing dient tfe worden

gevonden voor het vraagstuk van de toerekening van de kosten van de weg.

In de resolutie die hij in zijn 194e zitting van 19 en 20 oktober 1966
heeft'aangenomen, heeft de Raad andermaal nadruk gelegd op de noodzaak bm
dit probleem tot oplossiﬁg te brengen, evéntueel‘door aanvazxding van eén
“voorlopige tussentlgdse oplossing, De Commissie heeft dan suggestles hiervoor

gedaan 1n haar mededellng aan de Raad ven ¢O februarl 1967 (l)

BLJ z1Jn beslult van 14 december 1967 (2) heeft de’ Raad tenslotte zijn

,'1nstemm1ng betulgd net het tleschema en: de grote 11Jnen van de eerste ma.at-

regelen voor de 1nvoe;1ng van een stelsel van hefflngen op het gebrulk van

de wegen, zoals die in een verklaring van de Commissie waren neergelegd,

..'/l..
+ (1) Docs snc(67)346 asf, |

(2) Beslult van de Read van 14 december 1967 betreffende bepaalde maatregelen
op het gebied van het gemeenschappelijk vervoerbeleld (PB No. 322 van
30.12,1967, blze 4)
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Buiten deze algemene ver!Zlaringen héeft de Raad op voorstel van de
 Commiscie in twee beschikkingen van respeétievelijk 1964 (1) en 1965 (2) een
omvangrijk programma van studies en enquétes betreffende de kosten van de '

weg en de verschillende geldelijke regelingen, die voor het gebruik van de
wegen kunnen worden overwogen, vastgesteld, Van.haar kant heeft de Ccommissie
twee beschikkingen uitgévaardigd betreffende het verrichiten van ecen aantal
- tellingen cn sieckproeven betreffende het gebruik vén de wegen (3). De resul-
f taten van dit programma zijn neergelegd in drie‘verslagen die de Comnmissie
 bij de Raad heeft ingediend (4).

Tenslotte heeft de Raad op 27 januari 1970 een beschikiking uitgevaardigd,
op grond waarven vijf lid-staten nieuwe studies zullen verrichten over de

problemen die verband houden met de wogen in de stedelijke gobieden (5).

. : ) ) - . - ‘ ., .Q'/...'
(1) Beschikking van de Raad No. 64/389/EEG van 22 juni 1964 betreffende de
organisatie van een enquéte nacr de kosten van de weg ven het vervoer per
"spoor, over de weg en over de binnenwateren (PB Ko. 102 van 29 juni 1964,

blz. 1.598/€4) |

(2) Beschikkirg van de Raad No., 65/270/EEC van 13 mei 1565 strekkende tot

' toepassing van artikel 4 van de beschikking No. 64/389/EEG van 22 juni 1964
betreffende de orgsnisatie van ecn enquéte naar de kosten van de weg van
het vervoer per spoor, over de weg en over de binnenwatoren (PB lo. 88 van
24 mei 1965, blz. 1.473/65)

(3) Beschikking Vo, 64/449/EEG van de Cocmmissie van 10 juli 1964 betrefferde de
in 1965 te verrichten tellingen van het wegverkeer, gegeven ter uitvcering
van de beschikking van de Raad van 22 juni 1964 betreffende de organisatie
ven een enqudte naar de kosten van de weg (PB No, 123 van 30 juni 1964,

e

\

‘betreffende de in 1966 te verrichten tellingen en steeckproeven inzake het
gebruik van de verkeerswegen voor het vervoer (PB No, 32 van 12 mei 1965,

blz. 1.405/65)
g (4) Verslag over de teststudie bedoeld in artikel 3 ven de beschikking van de

Raad No, 65/270/EEG van 13 mei 1965 (doc. SEC(69)700 def.)s verslag over ..

- de resultaten van de enquédte near de kosten van de weg van het vervoer \
per spoor, over de weg en over de binnenwateren (doc. SEC(69)2169 defs von.
16 juni 1969); verslag over de resultaten van de in 1966 verrichte tellingen
en steckproeven inzake het gebruik van de verkeerswzgen voor het vervoer

in rat kader van de enquéte near de kesten van de weg (doc. SEC(69)3450 defa

van 30 sepiember 1969) '

P

| (5) BeschikkingANo; 70/108/EEG van de Raezd ven 27 januari 1970 houvdende wijziging

van de beschilkking van de Raad van 13 mei 1965 houdende tcepassing van
artikel 4 van de beschikking van de Raad van 22 juni 1944 betreffende de
organisatie van een engudte nuar de kosten van de weg van het vervoer per
spcor, over de weg en over de binnenwateren (PB Mo, 23 ven 30 januari 1370,
blz. 24)

blz. 2.084/64) en beschikking No., 65/258/EEG van de Commissie van 27 april 1965



Eet Europese Parlement en het Iconomisch en Sociaal Comité hebben van
hun kant veooridurend gewezen cp de grote- betekenis die in het‘kader van de
ontwikkeling ven het gemeenschappelijk vervoerbeleid aan een spoedige oplossing
van het probleem van de toereckening van de kosten van de weg moet worden toe—

gekend,

1.3, Drirgerde noodzack van een communautzair opitreden

let onderzcek van de zo juist bondig in herinnering gebrachte werkzaam—
heden van de instellingen van de Gemeenschap en de analyse van de standpunten,
die de leden van de Raad bij alle belangrijke berasdslagingen van de Razad
hebhen ingenomen, tonen aan dat beslissende vorderingen op het gebied van het
gemeenscheappell jk vervoerbeleid afhankelijk zijn van de invoering van een
stelgel van heffingen op het gebruik van de wegen dat op gemeenschappeli jke

beginselen terust,

In de verklaringen die het Franse (1) en het Nederlandse (2) lid van de
Read in de vervoerszittingen van de Read van 26 en 27 januari en 4 juni 1970
hebben afgzlezd, wordt een bijzonder belangrijke plasts toegekend aan dit

probleem,

He? uitblijven van een oplossing van dit probleem op het niveau van de
CGemeenschap kan overigens alleen mcar een unilateraal optreden van de regeringen
in de hand werken, waardoor ce onontbeerlijke harmonisatie in het communautaire

vlak nog moeilijker dreigt te worden gemaakt,

coofose

(1) Docs R/447/70 (TRANS 40) van 26 februari 1970
(2) Doce BR/1238/70 {TRAMS 91) ven 12 juni 1970
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Terwijl dus de nocdzaak van een gemeenschappelijk optreden steeds
drirgender wordt, beschikt men dank zij de resultaten en lessen van genoemd
commuriavtair studie- en,enquétepfogramma daarvoor over betrcuwbare eccnomische
gegevens., De Commissie acht:het ogenblik dan ook gekomen om van ée theorie -

. op de praxtijk over te gaan en voorsﬁellen/voor een algenene oplossing in td

dienen,

1.4+ Nocdzzak van een algemeen plan

Een zo belangrijk probleem als dat van het stelsel van heffingen op het
gebruik van de wegen, dat bovendian ver cver de grénzen van het vervoerbeleid
heenreikt en met name nauw verband houdt met de belastingpolitiek, kan nied
- behoorlijk tot oplossing gebracht worden met particle maatregelen; die los
van elkaar stean en afhankelijk zijn van de toevallige economische en politicke
dmstandigheden. Er dient een algemeen plan te worden uvitgewerkt, dat de
continuiteit van de’actie moet verzekesren, Dit impliceert dat de instellingen
van de Gemeenschap een beslissing nemen ten aanzien van de fuhdamentele
beleidslijnen en een programms van naatregelen opsiellen, waarin de middelen
en het tempo Vanvuitvoéring van het ultgestippelde beleid op de diverse go~

bieden van dit beleidbworden vastgesteld,

Met de aznbieding van dit memcrandum aan de Raad wii de Comnmissie de
ruime discussie op gang brengen, die over een zo btelangrijk probleem noodzakelijk
moet worden gevoerd., Zij is van mening dat evenals bij alle belangrijke beslis— v
‘singen'betreffende de werkzaémheden van de Gemeenschap het Buropese Parlement
fen‘het’Economisch en Sociaal Comit? betrckken mceten wordon‘bij het uitwerken
. van opiossingen voor het docr dit memorandum bestreken gebied.

Wil zij werkelijk nut hebben, dan mag de beoogde discussie niel algemeen
blijven. Zij moet worden toegeépitst op zo concreet mogelijke punten en uit—
- monden in praktische maairegelen, Daarom heeft de Commissie zich niet beperkt

tot het omschrijven van de algemene doelstellingen en beginselen, maer heeft

, Lo qea/eno
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zij ook uiteengezet met welke maatregelen‘een coherent stelsel van heffingen
op het gebruik van de wegen kan worden ingevoerd. Daarém ook heeft 2ij
besloten om samen met dit memorandum een voorstel voor een beschikking tot
veststelling van de richting en de aigemene beginselen van dit stelsel bij de

Raad in te dienen.

1,5, Inhcud van het memorandum

Na een omschrijving van het doel van het stelsel van heffingen op het
gebruik ven de wegen (punt 2) volgt een overzicht van de verschillende in
aanmerkirg komende oplossingen (3:l.), waarbij wordt voorgesteld het systeenm
van financieel evenwicht als grondslag voor de gemeenschappelijke regeling
" aan te hovden. De voornaamste problemen die de %oepassing van dit systéem

met zich brengt worden algemeen behandeld (3.2.)e

Vervolgens worden gedetailleerde voorstellen gedaan voor de toepassing
van het systeem op de diverse takken van vervoer (4.) : deze voorstellen
hebben voor iedere tak ven vervoer en rekening houdend met zijn specifieke
kenmerken betreklzing op het tcepassingsgebied van het heffingenstelsel, de
vastsielling van de heffingen, de itoepassingsinstrumenten en het tempo van

invcering van de gemeenschoppelijke regeling.

De institutionele vraagstukken in verband met de invoering van een
stelsel van heffingen op het gebruik van.de wegen dat gebasecerd is op het

begrip financiecl evenwicht worden eveneens kort belicht (5. ).

Tenslotte versirekt het memorandum een aantal gegevens die een eerste
beoordeling van de economische en financiéle gevolgen van de voorgestelde

oplossingen mogelijk maken (G. ),

De tijlogen bevatten kwantitatieve en statistische gegevens en inlichtingen,
die kunnen bijdragen tot het verkrijgen van een beter inzicht in de problemen

en voorgestelde oplossingen,

veo/oas
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2. OMSCHRIJVING DER AAN HET HOTFFINGENSTELSEL VOOR HET GEBRUTII VAN DE WEGEN
TR AN DORLS (ELLINGEN G VOCRHAARDES

Er is reeds opgemerkt dat sedert 1960 op communautair vlak veel onderzock-
en speurwerk op het gebied van de toereltening van de kosten van de weg is
verricht, terwijl tegelijk belangrijke studies zijn gemaakt in vefscheidene
- landen van de Cemecnschap. Ook zijn onderzoekingen van grote draagwijdte
uitgevoerd in andere intefnationale organisaties en in sommige derde landen,

met name in Grooi-Brittannie en in de Verenigde Staten.

Of'schoon dit cmvangri jke studiewefk niet voldoende was om gedetailleerde
oplossingen te vinden voor alle problemen, heeft het toch een duideli jker
inzicht verscheft in de algemene problematiek, zodat het nu mogelijk is met
kennis van zaken beslissingen te nemen over richting en doel van een gemeen—

schappelle stelsel van heffingen op het gebruik van de wegen.

De heffingen op het gebruik van de wegen, waardoor een prijsmechanisme

in de verkeerssector wordt ingevoerd; moeten twee functies vervullen, te weten

a) allercerst, een functie cp het gobied van een optimazl gebruik van de wegen
3 <) ey

De heffingen moeten zcdanig worden vastgesteld dat van maatschappelijk
standpunt net best mogelijke gebruik van de wegen wordt gemaakt; Dit doel
wordt bereikt indien de heffingen alleen afstotend werken op die gebruikers
die aan het gebruik van de weg cen geringere waarde toekennen dan de Xxosten

die dit gebruik voor de collectiviteit zou veroorzaken,

b) vervolgens, een financieringsfunciie

De heffingen moeten voldoende opbrengen om de uitgaven voor de exp101tat1e
van de wegen en de uitbreiding van de netten, te financieren, De toepassing

van een stelsel van heffingen dat is afgestemd cp een optimaal gebruik van

coo/ooo
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de wegen levert echter; in verband met het bestaan van ondeelbaarheden
en toenemende opbrengsten bij de verkeerswegen, een bedrag aan ontvangsten
.op dat kleiner is dan het totale bedrag van de uitgazven die moeten worden

gedaan om de produktie tot stand ‘e brengen (1).

Overneming door de colleciiviteit van het deficit dat aldus in een zantal
gevallen kan ontgitaan levert vele bezwaren op. Met name dreigen dan in-
vésteringen te worden bevorderd die bij een strikt economische berekening
niet verantwoord ZOuden zijn. De gebruikers; die weten dat zij de kosten
niet zullen moeten dragen, zullen immers sterke druk uwitcefenen om nieuwe
verkeerswegen te doen aanleggen, Het is twijfelachtig cf de vasistelling
<vaﬁ regels voor invesieringsbeslissingen, woarzan geen financiéle sancties
verbonden zijn, doeltreffend zou zijn. De meest geschikie manier om ver-
spilling van,produktiefaétoren te voorkomen bestaat erin om behalve de
uitgaven voor het beheer van de wegen ook alle investeringsuitgavenvten
laste van de gebruikers te brengen. Een dergelijke oplossing is tevens

de enige die gelijke behandelirg van alle tekken van vervoer waarbcrgt.

Om de aldus omschreven algemene doelstellingen werkelijk te bereiken

moeten twee voorwaarden vervuld zijn :

In de ecrste plaats moet de aangehouden cplossing op stevige theoretische

grondslagen berusten.

In de tweede plaats moet het systeem een operationeel karakter hebben,
d.w.z. cen geheel van samenhangende, ondubbelzinnige,. gemelkkelijk te begrijpen

en toe te passen voorschrifien vormen,

‘ovc/cet
———

(1) Dit geldt uiteraard bij beschouwing van de totale gebruiksperiode ven een
weg, waarbij de ontvangsten en de uitgaven in contente waarde worden uit-
gedrukt, Vocr een bepaald jaar in de loop van die periode is het mogeli jk
dat de ontvangsten hoger zijn dan de uitgaven.
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3. VOORSTELLEN VOCR DU KEUZI VAN EFIT COMTUNAUTAIR STELSEI, VOOR DE HEPFING
OP Lol GETRUZK V.l DU WhCE: \

3.1, Megelijke cplossingen

De verschillende stelsels die voor de heffingen op het gebruik van de
wegen lunnen worden aangéhouden, zijn grondig bestudeerd in de teststudie,
die de Commissie met medewerking van deskundigen uit alle lid-siaten heeft

verricht, Het ging daarbij om de volgende vier stelsel :

~ het stelsel van de marginale maatschappeli jke kosten,
- het stelsel van de optimale heffingen, ;
- het stelsel van financiee} evenwichti, .

- het stelsel van de totale kosten.

Deze stelsels kunnen bondig als volgt worden omschreven g

a, aet stelsel ven de marginale maatschappelil jke kosten berust op de marginale

prijsvermingstheorie, getransponeerd in de sector van de verkeerswegen. De
marginale mcatschappelijke kosten z13n de kosten die een extra verkeers—
eenheid; die gebruik maakt van een verkeersweg, voor de collectiviteit ver—

oorzaakts Zij kunnen in drie elementen worden ontleend :

- de marginale kosten van het gebruik van de weg : deze zijn gelijk aan de
vermeerdering van de uitgaven die de toeneming van het verkeer met één

eenheid voor de bheheerder van de weg meebrengts

- de marginale conge%tﬂekosten : deze zijn gelle aan de kostenvermeerdering

die een extra verkeerseenheid voor het overige verkeer meebrengt,

- de morginale externe kxosten : deze vormen de door een extra -verkeerseenheid
voor de ccllectiviteit veroorzaakte vermeerdering ven alle overige kosten,
Zij cavatten in het bijzonder de wijziging van de kosten van ongevallen en

van de kosten van milieubederf.

coefeee
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D) Het sielsel von de optimale heffingen berust eveneens op de marginale

prijsvormingstheorie, Het verschilt van het wvoorgaznde stelsel hierin, ,
dat het een beperkende voorwaarde oplegt ten aanzien van het gebruilk'ven
de capaciteit van de wegen. Deze beperkende voorwcarde bestzat erin dit

gebruik te béperken tct een niveau dat lager ligt dan de fysieke capaciteit.

De optimale heffing bestaat uit twee elementen, te weten :

-~ de marginale kosten van het gebruik, die op dezelfde wijze worden Bepdald

als bij het stelsel van de marginale maatschappelijke kostens

,-' de congestieheffing, testemd om de vraag in overeenstemming te trengen
met de capaciteits Zij is gelijk aan nul zolang de vraag beneden de
- veorafl vastgestelde capaciteit dreigt te blijven; wanneer de vraag deze
capaciteit dreigt te overschrijden, wordt zij op een zodanig niveau
vastgeéfeld, dat de vraag tot het niveau van de capaciteit wordt terug-
gebracht, De congesticheffing kemt in de plaats van alle andere elementen
van de marginale maatschappelijke kosten dan de marginale kosten van het

gebruik,

c) Het stelsel van finnncieel evenwicht berus:t op het stelscl van de marginale

maatschappelijke kosten..wanneer dit laatste stelsel evenwel te weirnig
inkomsten oplevert om de uifgaven met betrekking tot de wegen over een
bepéalde referentieperiode te dekken, worden de‘mérginale maatschappeli jke
kosten verhoogd met een heffing, bestemd om de aanvullende cntvangsten |
te verschaffen die nodig zijn om de exploitatierekening in evenwicht te

brengen.

d) Het stelsel ven de tctale kostien heeft ten doél om volgens beginselen

afgeleid van de bedrijfseconcmie de kosten te bepalen die door het ter
beschikking stellen en het gebruik van de Wégen worden veroorzaakt. Het
berust derhalve op een totaal zndere concepiie dan de drie voorgaande
stelselfs De totale kosten omvaiien de cnderhouds— en exploitatiekosten van

" de wegen, vermeerderd met de kapitaclkosten, weergegeven door de afschrijving
vaﬁ de verkeerswegen en de rente over het geinvesteerde kapitaals Zi] worden

zan de gebruikers toegerekend volgens methoden éie gebaseerd zijn op het

ese/oes
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causaliteitsbeginsel, waarbij onderscheid wordi gemaakt tussen de getruiks-
kosten, die varieéren met de gebruiksintensiteit, en de capaciteitskosten,
die onafhankelijk zijn van het gebruik. De eerstgenoemde worden conventioneel

gelijk geacht aan de marginale gebruikskosten,

Er mcet ook worden opgemerkt dat het stelsel van de totale kosten, in
tegénstelling tot de andere drie stelsels, slechts een methode voor het
berekenen van de kosten is en geen oplossing aan de hand doet voor de
prijszetting voor het gebruik van de infrastructuur, waarvoor het slechts

£€én van de diverse becordelingselementen vormt,

3¢2c Het stelsel van flnanbleel cvenwicht als grondslag voor een gemeen=-
schappellike oplossin

3.2,1. Voordelen van het stelsel van financieel evenwicht'

In de inleiding tot het vérslag over de teststudie heeft de Commissie
reeds een aantal technische bezwaren tegen hei stelsel van optimale heffingen
en het stelsel van de totale kosten naar voren gebracht. De tcetsing van de
verschillende stelsels aan de hierboven onder 2 omschreven criteria leidt
echter tot de conclusié, dat er één stelsel is dat volledig aan de gestelde
eisen voldoet, nomelijk het stelsel van financicel evenwicht., Dé iaatste
Jaren valt er zowel/bij de theoretici als bij de practici van de vervoers—
economie en bij de beroensorganisatics een sterke tendens voor aanvearding
van deze oplossing waar te nemen., In dit verband dient in het bijzonder
melding te worden gemaakt van de siandpunten van de auteurs van twee verslagen,
die de Commissie over het probleem van een heffingenstelsel voor het gebruik

van de wegen heeft laten opstellen (1) (2).

cre/ons

(1) Beleidsalternctieven ten acnzien van de prijsvorming in het vervoer. Studies,

serie vervoer 1 - Brussel 1965. Verslag opgesteld door de hoogleraren
ALLAIS, DEL VISCOVO, DUQUESNE DE LA VINELLE, OCRT en SEIDINFUS

(2) Problemen met betrekking tot de praktische toepassing van een s*elsel van
heffingen op het gebruik van de wegen voor het vervoer over de weg. Verslag
opgesteld door René MALCOR (versch13n+ binnenkcrt in de verzameling
Studies, serie vervoer)
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Het stelsel van financieel evenwicht, éoals dat in de teststudie is
omschreven en door de Commissie ols algemeen uitgangspunt Voor een gemeen—
schappelijke oplossing voor het heffingenstelsel voor het gebruik van de
wegen wordt voorgesteld, voldoet gced aan de twee voornaamste eisen die

hierboven in het licht zijn gesteld,.

Het is op de. eersie plaats een stelsel dat terust op de allocatie
van de produktiefactoren, De grondslag van de heffingen wordt immers gevormu -
door de marginale maatscﬁappelijke kosten en de dcor de gebruikers te betalen
heffingen kunnen nooit beneden dezc kosten liggen. Deze regel is ven kapitale
betekenis; went hij betckent dat het stelsel van financieel evenwicht niet
" uitsluitend eenvoudige gelijkheid van'uitgaven en ontvangsten tot stand beoogt
‘te brengen, maar vooral gericht is op een zo goed mogeiijk‘gebruik van de

besta :nde wegen.

Op de tweede plaats is het ecen financieringsstelsel, Dit heeft twee

consequenties :

- ten eerste moeten iedere tak van vervoer en, binnen iedere tak van vervoer,
iedere categorie gebruikers alle hun toe te rekenen kosten uit eigen middelen
dekken, Dit sluit zowel overheidssteun als compensatie tussen verschillende

activiteiten uit;

. - ten tweede moeten alle ontvangsten uit het heffingenstelsel worden gebruikt

voor het beheer en de verbetering van de wegen,

" 3e2.2, Voornoamste toepassingsproblcmen

Er mcet worden voorkomen dat de regel van financieel evenwicht in plaats
van de doeltreffendheid te bevorderen een hinderpaal vormt voor de teheerders
van de wegen of anti-economische gevolgen heeft, Aan de onderstaande punten

1ijkt in dit verband bijzondere aandacht te moeten worden besteed :

voo/see
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a) Periode waarover evenwicht moet worden bereikt

Periodes van een jaar kunnen te kort blijken om evenwicht tussen de uit-
gaven en ontvangsten tot stand te brengen. Zoals bij industriele en
commercidle ondernemingen gebruikelijk is, moet compensatie tussen de

resultaten van opeenvolgende begrotingsjaren kumnen worden toegepast.

Zen periode die zich over meerdere jaren uitstrekt biedt irouwens het
veordeel dat de heffingen stabieler zullen zijn. Als de heffingen wcrden
vastgesteld aan de ﬂand van kosten—- en verkeersprognoses die gich over
meerdere Jaren uitstrekken, behoeven zij niet bij iedere wijziging van
deze elementen te worden aangepasﬁ; Bovendien kan het heffingenstelsel
voor het gebruik van de wegen dan in het economisch beleid op middellange

termi jn worden ingepast.

Aangasn ven leningen

De mogelijkheid moet worden geopend om door het aangazan van leningen de
investeringsuitgaven in de tijd te spreiden; Indien de uitgavén vocr be-
langri jke investeringen ten laste van de gebruikers worden gebracht op het
ogenblik zelf waarop zij worden gedaan, dreigen immers in vele gevallen
te zware lasten te worden gelegd op het vervoer en ernstige distorsies

over ecn optihale allocatie van de produktiefactoren te worden geschapen.

Nivellering in de ruimte

De omvanz vaen de wegenneticn, waarvoor financieel evenwicht moet worden
voorgeschreven, moet zodanig worden bepaald dat deze beperking geen te groot
verschil ten  opzichte van een regeling die gebaseerd is op de marginale
maaischoppeli jke kosten met zich brengte Met andere woorden, het verschil
tussen de ontvangsten die voortvloeien uit de morginale maatschappeli jke
kcsten en de tctale te dekken uitgaven moet, door middel van een passende
nivellering in de ruimte, cver cen zodanig aanial gebruikers worden ver—

deeld dat de afwijking van het optimum niet te groot is. Er mag niet uit

coe/oos
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het cog worden verloren dat te hoge heffingen de vraag buitensporig
-afremmen en daardocr het bereiken van financieel evenwicht juist in

gevaar zouden kunnen brengen,

De nivellering in de ruimte mag echter slechts worden gehcntecrd voor
zover noodgzakelijk is om de verplichiing ven financieel evenwichi als
barriére tegen ongerechitvaardigde investeringsbeslissingen te handhaven,
Er moet dus wecrden verhinderd dat de kosten van dergelijke investeringen
ten loste kunnen worden gebracht van gebruikers die er geen enkel voordeel

uit halen.

coo/ens
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4. ‘.EQASSING VAN HET GEMEENSCHAPPELIJK STELSEL NAAR TAKKEN VAN {_VERVOER

Terwijl het doel en de grondbeg:nselen gellak moeten zijn voor alle
takken van vervoer, dienen daaren+egen de middelen en het tempo van invoe~
ring van het heffingenstelsel voor het gebruik van de wegen te worden be—
paald op grond van de uifgangssituétie en de exploitatiekenmerken van elke
tak van vervoer, rekening houdend met de gevolgen van het stelsel voor de

economische situatie van de ondernemingen en het betrokken vervoera

In het huidige stadium is het te vroeg om gedetailleerde_voorstellen
in te dienen voor de oplossing van alle problemen, die de invoering van een
gemeenschappelijk heffingensielsel voor het gebruik van de wegen doet rlJ—
zen. Daarentegen 1s het wel mogelijk voldoende aanduidingen te geven om
nauwkeurig te bepalen aan welke soort opliossing de voorkeur wordi gegeven,
de aard der toe te passen maafregelen te omschrijven en de conseﬁuenties
van de voorgestelde maatrégelen ob andere terreinen, met name op dat van de

belastingen, aan te geven.

4.1le Spoorwegen

4.1ele Algemene overwgg;ngen

Bij de spoorwegen vloelt de toepas31ng van het beglnsel van flnan01eel
evenwicht bij het heffzngenstelsel voor het gebruik van de wegen reeds im—
- pliciet voort uit de algemene lijn.die de Raad, door &e eanvaarding van de
. bepalingen van titel II van de beschikking Noe 65, 271/EEG van 13 mei 1965
met betrekk*ng tot de harmon1sa*ie van bepaalde voorschrlften die ven in-
vloed zijn op de mededinging in het vervoer per spoor, over de weg en over
de b‘nnenwaberen (1), voor.hgt spoorwegheleid van de Gemeenschap heeft vast—

e

gestsld,

(1) PB No. 88 van 24 mei 1965, blze 1500/65
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Op grond_vén artikel 8 van die beschikking zal worden overgegaan tot
de geleidslijke harmonisatie van de voorschriften inzake de financiZle ver—
houding tussen de spoorwegondernemingen en de staat, met als doel het 1ot
stand brengen van de financitle zelfstandigheid van de spoorwegoniernemingen.
Het ware ondenkbaar dat deze zelfstandigheid slechts betrekking zou hebben
Op een gedeesltz van de exploitatie,‘én niet op het beheer van de wegen voor
het vervoer per spoor, want het beheer van de spoorwegen vormt een ondecl—

baar geheel.

Daaruit volgt ook dat er geén afzonderlijke en autoncme maatregelen
kunnen worden getroffen om in het kader wvan het heffingenstelsel voor het
gebruik van de wegen voor het vervoer per spoor financieel evenwicht tot
stand te bréngen, Die maatregeleh kunnen niet worden gescheiden van de al—
gemene maatregelen tot sanering van de economische en financiéle situatie
van de spoorwegondernemingen en de etappes waarin zij worden uitgevoerd zul-—-
len afhankelijk zijn van het tijdschema dat geldt voor die algemeﬁe maat—

regelene.

4ole2e Kenmerken van de voorgestelde'qplossihg

4ele2els Toepassingsgebied

Alle wegen voor het vervoer per spocr mceten worden ondeiworpen 2an
de regels inzake het heffingenstelsel voor het gebruik van de wegen. De
enige uitzondéring zal worden gemaakt.voor de spoorwegen die nlet zijn‘aan—
gesloten op het hoofdnet van elke iidrstaat, dié de Raad oqk buiten het toe—
péssingsgebied heeft gehouden van Verordening (EEG)‘NO. 1108/70 van
4 juni 1970 betresfende de invoering van een boekhouding van de uitgdven‘
voor de wegen voor het vervoer per spoor, over de weg en over de binnen-
wateren (1)s Die spoorwegen zijn namelijk van toaal ondergeschikte bete-—

kenis voor het gemeenschappelijk vorvoerbeleid.

< PN & - , oon/eoc
(1) FBo Nos L 130 van 15 juni 1970, blz. 4
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\
Jele2e2. Draagwijdte van de verplichting inzake financieel evenwicht

De regel inzake financieel evenwicht sluit ledere 6verheidssubsidie
ongeacht vorm en toekenningsvoorwaarden uits. Het'spreekt vanzelf dat uit-
gaven die de staat op grond van compunautzire voorschriften wvoor zijn reke—
ning neemt geen subsidies in deze zin zijne Dit geldt voor uitgaven voor
kruisingsinstallaties, ten asnzisn waarvan in Verordening (EEG) No; 1192/59
van de Raad van 26 juni 1969 betreffende de gemeenschappelijke régels voor
de normalisatie van de rekeningstelsels van de spoorwegondernemingen (1) ]
de normen worden bepaald volgens welke die uitgaven fussen de spoorwegonder—

neming en de staat Doeten worden verdeelds

Tijdens de periode van invoering van de gemeenschappelijke regeling
" kunnen de verschillen in sifuatie, die tussen de tazkken van vervoer op het
gebied van de dekking van de kosten van de weg bestzan, de toepaséing van
uiteenlopende regels rechivaardigen; die verschillen zullen onder punt 4.le3.

worden orderzocht.

Aele243s Aangaan van 1ehingen

Bij de spoorwegen zou een heffingenstelsel op basis van de marginale
maeatschappelijke kosten een aanzienlijk deficidt meebrengen als gevolg"ﬁan

twee feiten @

— de uitgaven voor onderhoud, exploitatie en vernieuwing van de wegen zijn

slechis in geringe mate afhankelijk van de omvang van het vervcer;

~ door planning van de toegang tot de wegen kunnen congestieverschijnselen
in sterke mate worden beperkt en zelfs ge€limineerd. De meeste spoorweg—
installaties hebben een capaciteitsmarge, die de ondernemingen in staat
stelt verkeerstoenemingen op te vangen zondnr dat de kosten van gebrulk

van de wegen toenemen.

e

(1) pB Noe L 156 van 28 juni 1969, blz. 1
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Gezien de omvangrijke investeringsuitigaven voor de wegen en de meestal
zeer lange gebruiksduur van de installaties moeten de spoorwegen gelegen-—
heid hebben om voor zover dit vcor de exploitatie nodig kan zijn leningen
aan ts gean. De desbetreffende bepalingen moeten in het kader van de har-
monisatie van de voorschriften tot regeling van de financiéle verhoﬁding
tussen de staat en de spoorwegondernemingen overcenkomstig artikel 8 van de

reeds genoemde beschikking No. 65/271/EEG worden vastgesteld.

4.1,2.4. Benalen van de uitgoven voor do wesen

Het bepalen van de uitgaven voor de wegen, die uit de ontvangsten
moeten worden gedekt; roept bij de spoorwegen nauwelijks problemen op.
Naargelang a1 of niet leningen worden aangezaan voor het financieren van
een gedeelte van de uitgaven is het totale bedrag, dat in de loop ven een

gegaeven periode moet worden gedekt, gelijk aan

- hetzij de in de loop van die periode gedane onderhouds—, exploitatie- en

investeringsuitgaven (financieel evenwicht zonder leningen);

~ hetzij de som van de in de loop van die periode gedane en niet uit de op-
brengst van leningen gedekte onderhouds—, exploitatie—~ en investerings-—
uitgaven en van de uitgaven voor aflossing en rente van vrosger aangegane

leningen (finencieel evenwicht met leningen).

In ¢dit vervand moet de aandacht worden gevestigd op de noodzaak om de
communautaire voorschriften inzake de boekhouding van de uitgaven voor de
wegen, die zijn neergelegd in de eerder genoemde Verordening (EEQ) No. 1108/70,
aan te passen aan de omschrijving van financieel evenwicht, die uiteinde-

lijk zal worden aangechouden,

Cvercenkomstig het boven omschreven algemene beginsel zal de periode,
waarover evenwicht tussen ontvangsten en uitgaven moet worden bereik?, niet
noodzakelijk beperkt zijn tot een jaar. Zij kan zich over verscheidene jaren
uitetrekken, zodat normale schommelingen ven de uitgaven elkaar kunnen com-

penseren, en een zekere stabiliteit wordt bereikt. Het streven neaar

eeefons
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stabiliteit mag echter niet worden overdreven, want het heffingenstelsel
voor het gebruik van de wegen moet bijzonder soepel blijven en vlug aan

gewijzigde omstandigheden kunnen worden aangepast.

In tegenstelling tot hetgeen bij de andere takken van vervoer het
geval is hebben de wegen bij de spoorwegen uitsluitend een vervoersfunctie.
Bijgevolg rijst er geen probleem van verdeling vaﬁ de kosten over ver—
schillende functiss en moeten de uitgaven voor de wegen in hun geheel door
de onderneming worden gedragen en door haar aan de gebruikers worden door—

berckend.

4.1.2.5. Vaststelling der te hanteren heffingen en instrumenten

De heffing op het gebruik van de wegen moet twee elementen bevatten,
nanelijk de marginale maatschappelijke kosten en een evenwichtsheffing.
De evenwickisheffing moet worden bepaald volgens de vraag naar de verschil-

lende sooxten prestaties.

Het geintegreerde beheer bij de spoorwegen maakt een verregaande »
‘differenti€ring van de heffingen mogeli jk. De'mogelijkheden hiertoe zijn
veel groter dan bij de andere takken van vervoer, waar het beheer van de
wegen gescheiden is van de exp101tat1e van de transportmiddelen. De hef-
fingen op het gebruik van de wegen voor het vervoer per spoor zullen in
feite even gedifferentieerd zijn als de vervoerprijzen, waarvan zij een
integrerend deel uitmaken. In de praktijk zullen prijs en heffing 4g zanen
in één bedrag ﬁorden uitgedrukt, waarin geen onderscheid zal worden ge—

maakt tussen de component "exploitatie" en de component "weg".

vesfuons
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4.1.3. Overgarzsregeling

Zolang het gemeenschappelijk heffingenstelsel voor het gebruik van de
wagen niet volledig zal zijn ingevoezrd, zal de concurrentie tussen de onder—
scheiden takken van vervoer niet vrij zijn van distorsies. De spoorwesgonder-
nemingen beheren immers zelf hun wegen en dragen in het algemeen rechtstreeks
alle kosten daarvan. Het feit dat de explcitetie van de spoorwegen verlies—
gevend kan zijn en het deficit door overheidssubsidies kan worden gedekt,
verandert hiernan niets en ontslast de bevoegde instanties niet van de ver—~
plichting middelen te zoeken om deze distorsie op te heffen en zcdoende het
echte deficit, d.w.z. het deficit dat veroorzaaki wordt door de wijze waar-

op de spoorwegen worden bsheerd, tot uitdrukking te doen komen.

Verordening (ZEG) No. 1107/70 van de Raad van 4 juni 1970 betreffende
de steunmaatregelen op het gebied von het vervoer per spoor, over de weg
en over de binnenwateren (1) staat de lid-staten toe steun toe te kennen
aan ondernemingen die de kosten van de door hen gebruikte wegen moetcn
dragen, terwijl andere onderncmingen zulks niet doen; bij de beoordeling
van de hoogte van de aldus toegekendz steun moet rekening worden gehouden
met de kosten van de weg welke de concurrerende takken van vervoer niet be~
hoeven te dragen. Deze bepaling blijft van toepassing tot het in werking
treden van gemeenschappelijke voorschriften inzake de toerekening van de

kosten van de weg.

De aanvearding van een gemeenschappelijke oplossing voor een heffingen~
stelsel voor het gebruik van de wsgen, gebaseerd op het beginsel van finan-
cieel evenwicht, zal tot gevolg hebben dat deze bepaling, die het voor elke
lid-staat mogelijk maakt om zijn eigen steunregeling overeenkomstig zijn
nationazl vervoerbeleid vast te stellen, zal komen te vervallen en door
communautaire normen voor ten eerste de toekenning en ten tweede de bercke-

ning van de deshetreffende vergoedingen zal worden vervangen.

coifenn

(1) PB No. L 130 van 15 juni 1970, blz. 1
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Wat het eerste aspecf betreft moeten'die vergoedingen worien tozge—
kend aan de spoorwegondernemingen indien hun‘concurrenten nun kosten van
de weg niet volledig dragen. Bij hét wegvervoer en de binnenscheepvaart is
de dekkingscoéfficignt gelijk aan de verhouding tussen de ontvangsten en

de uitgoven die beirekking hebben op de wegen.

Gezien de ondeelbaarheid van het financiéle evenwicht, waarop re¢ads
eerder is gewezen, zzl geen onderscheid naar scorten prestaties behoeven

te worden gemaakt.

Wat het tweede aspect betreft zullen de vergoedingsen moeten worden
berekend op grond van een vergelijking met de situatie bij het vervoer
over Ce weg en de binnenscheepveart waarmee de spoorwegen colcurreren.

Zij zullen afhankelijik zijn van de lwee volzéende elementen 3
J J 3

- de ontvangsten uit het spoorwegverkeer cdat met elk van beide betrokken
vervoerstakken concurreert; deze ontvargsten zullen worden berekend voor

het reizigers— en goederenvervoer te zaczen;

- de omvang waarin de kosten van de weg .door ¢lk van deze vervoerstallen

\

worden gedekt.

De vergoeding zal dan gelijk zijn aan de som van beide volgends ele-
menten, die betrexking hebben op de presgéties waarmede respectievelijk de

tinnenscheepvaart en het wegvervoer councurreren 3

R p
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DF = totale kosicn van de weg van de spocirwegen
DN = totale kosten van de weg van de birnenscheepvaart
D, = totale kosten van de weg van het wegvervoer

.l./'..




i
i
!
i
l
f
;
i

R = totale ontvangsien uit het spoorwegvervoer

R1 = ontvangsten vit het spoorﬁegvervoef dat concurreert met de bimnen-
scheepvaart A S

R2 = ontvangsten uit het spoorwegvervoer dat concurreert met het weg-
vervoer

PN = totale opbfengst van het heffingenstelsel voor het geBruik van de
waterwegen

P, = totale opbrengst van het heffingenstelsel vcor het gebruik van de

R
‘ landwegen.

N

Het bedrzg der uit dien hoofde aan de spooruesgorndernemingsn tockomende
vergzoedingen zal nauwkeurig moeten worden bepaald aan de hand van de gegevens
betreffende ieder jear. De betaling ervan zal door middel van voorschotiten
moeten geschieden, terwijl de definitieve afrekening na afsluiting van het

boekjaar zali plaatsvinden.

Deze vergoedingen zullen vanzelfsprekend verminderen naarmate het

heffingensfelsel voor het gebruik van de wegen bij de andere vervoerstakken

wordt ingevoerd.

4.2. Binnenccheepvaart

4.2.1. Alcemene overwegingen

De beide doelstellingen van het heffingenstelsel voor het gebruik
van ce weéen, te weten optimaal gebruik en financiering van de kosten van
aanleg en,beheef, zijn bij de binnenschzevvaart, in verband met de tech-
nische en economische kenmerken van deze tak van vervoer, bijzonder moei-
1iik met elkaar overcen te brengen. '

Alle waterwegen en soms zelfs alle waterweggedeelten vormen in feite
gevallen op‘zichzelf en zouden uit een ocgount van heffingen als zodanig
moeten worden behandeld. De verschillen inzake profiel en bruggen betekenen

in vels gevallen een opspliising van de netionale netten in verscheidene

delen. Het verkeer verschilt van waterweg tot waterweg opmerkelijk naar

omvanz, samenstelling en vooruitzichten.

i)
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De toepassing van het stelsel van financieel eveﬁw*éht op het niveau
ven de onderscheiden, als een economlson zeheel bescbouwde watgrwegen zou
dan ook in een aantol. gevallen op ernSulge moeLlLJkAeden s* ulten. Ben vrij
aanzienlijk xostenbedrag zou immers over relatlef welnig vervcer moeten
worden omgeslagen. Hieruit zouden aanz1en113ke kosten per eerheid voort—
vloeien, die aanmerkelijk boven de marginale maatschappeli jke kosten zouden
liggen en die het gebruik van reeds thans minder bevaren waterwegen nog
meer zouden beperken en de situatie nog zouden verergeren. Voor de collec-

tiviteit is een dergelijk resultaat uiteraard niet gewenst.

Hoewel de moeilijkheden,disa het conflick tussen de béide'doelstellin—
gen van het heffingenstelsel voor het gebtruik van de wegen veroofzaakt;
ernstigvkunnen zijn, kunnen zij met passende middelen toch worden Overwon-
nen. De voornaamste punten waarop daarbij moet worden‘gelét zullen verderop
nader wordan onderzocht; zij hebten betrekking op de nivéllering tussen
waterwegen door het vormen van bekkens die c¢en economisch geheel vormen,
en. het aangaan van leningen, dat, gezien ce omvang van ket géinvesteerde /

¥epitaal, bij de scheepvaartwegen op grote schaal dient te geschieden.

4.2.2. Kennerken van de voorgestelde oplossing

4.2.2.1. Toepassingsgebied 7 ¢ ‘ N

Het heffingensfeléel voor het gebiuik van de wegen zal het gehele
waterwegennet van de Cemeenschap, ongeacnt aard en juridische positie van
die waterwegzen, moeten bestirijken. Het 1ijkt echfér'gewénst waterwegen,
die slechts bevaren worden door schepeh van minder dan 250 ton, en sommige
waberwe*en van maritieme aard, waarop het verkezer van binnenschepen van
totaal onder eschl“te betekenis is, buiten het heffingenstelsel tz houden. |
Deze beide uitzonderingen komen overeen met die welke in de reeds genoemde
Verordening (EEG) Wo. 1108/70 van de Raad zijn gemaakt; zij hebben betrek-
king op waterwezen die van geringe betekenis zijn voor het gemeenscnappe—

lijk vervoerbeleid.
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De toepassing van dit beginsel doet de vraag rijzen of heffingen
verehigbaar'zijn mef de Rijnvaartakien. Artikel 3, le alinea, van de akte
van Mannheim bevat'dé volzende bepaling : "Ven de vaartuigen of hun la-
dingen en van de Vlotten; die de Yijn;'zijn z*jrivieren. voor zover die
in het gebled van de hoge verdrags]ultende Da“tlgen ge*e N zZijhy sevesey
bevaren, zullen geen rechten worden weheven, die uitsluitend op het uit-

cefenen van de scheebvaart z1Jn gevrond."

- Deze bcoallng llJit op Let eerste gealpht icdere maatre@el tot het
leggen van heffingen op het gebrulk van de Rijn als soneepvaartweg in de
wez te staan. De Commissie is echier van mening dat een dergelijke inter-

Ipreg&tie niet juist is, Wanf de vaargélden die zijvvoorstelt in te voeren,
'hebben héegenaamd niet hetzelfde karakter als de scheepvaarirechtsn die
védr 1868 op de Rijn werden‘geheven en die dodr de akte van Manmheim wer-
dén afgeéchaft. De heffing van die rechten, die een grote belemmering voor
de nitoefening en de ontw1\kellnp van de scheepvaart vormden, geschiedde
namelijk niet bij W1Jze van vergoeding voor een verleende dienst, maar

was ecn ulting ven de soevereiniteit van ds betrckken landen.

fe2.2.2+ Aangaan van leningen

De onder 4.1.2.2. ten asnzien van de sgpoorwegen uiteengezelte be-

’

schouwingen geldsen a fortiori ook wvoor de waterwegen.

“Rekening houdend met de zesr lange gebruikéduur en de hoge kosten
van de‘scheepvaértwegen zal hei noodzakelijk zijn die kosten over een
zekere periode te spreiden door het aangaan van leningen, die binnen de
levensduur van de ﬁunstwerken periodick op hun vervaldag zouden moeten

kunnen worden vernisuwd.

coo/oes
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4.2+2,3. Bepalen van de ujigaven voor de wegen

. e

Ook op dit punt gelden de onder 4.1.2.3+ ten aanzien van de spobr¥

wegen gegeven beschouwingen eveneens voor de waterwegen. Het feit echter

dat de waterwezen meerdere funciies hebben en met name ook gebruikt worden

voor de waterhuishouding en de opwekking van elektrische energie, stelt
het probleem van de verdeling van de uwitgaven aan de orde. Een dsel van
die uitgaven dient immers aan de vervoersvreemde funciies ite werden toe—

gerekend.

Voor de bepaling van het aan de vervoersfunctie toe te rekeren deel
van de uitgaven zullen gemeenschappelijke criteria moeten worden vastge—
steld. Artik.l 9 van de reeds genoemde Verord:ning (ESG) No. 1108/70 van

de Raad drazgt de Commissie de taak op, die crileria vast te stellen.

4e2.2e4a Afhokaring van nivelleringszonssg

Om de onder 4.2.1. uiteensazaite redenen moet financieel evenwicht

per waterweg in de meeste gevellen uitgesloten worden geacht. Er zullen

derhalve nivelleringszones moeten worden gevormd, binnen welke het bij een
heffingenstelsel op basis van de marginzle meaatschappelijke kosten veroor-

zaakte deficit over een voldoende groot aantal gebruikers kan worden omge—~

slagen.

Deze nivelleringszones kunnen worden gevormd door bekkens die, be~

halve ecn of meer grote verkesrsaders, waterwegen van minder betekenis om—

vatten, die daarvan de natuurlijke voortzstting vormsan. Teder bekken zou

een geheel moeten vormen, dat economisch en technisch zo coherent mogelijk

is.

Do destetreffende beslissingen kunnen ter beoordeling aan de 1lid-

staten worden overgelaten.

..I/'O.
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44262054 Vaststellinge der ¥e hanteren heffingen en instrumenten

Binnen elk bekken zullen de heffingen moeten worden gedifferenticerd
haar watarwegen overeenkomstig de marginale maatscheppelijke kosten van hun
gebruik, voor zover deze onderling voldoende verschillen. De evenwicnts~—
heffingen zullen op basis van het deficit voor het gshele betrokken bekken

en overeenkomstig door de Raad vast te stellen regels moeten worden berekend.

'Bij de vaststelling van de heffiﬁgen mag slechts rekening worden ge-—
houden met criteria die verband houden met het gebruik van da waterwegen.
Hieruit blijkt de doovslag gevende betekenis van het scheeostype, want dit
is bepalend voor het niveau van de marginale gebruikskosten en de marginale
congestlekosﬁen. Ds heffingen zullen zowel voor geladen als voor lege

schepen gslden.

i

Wat de te hanteren instrumenten betreft, lijkt in verband met de
wijze van exploitatie van de waterwegen het heffen van vaargelden een ge—
nakkelijke maatregele. Er kan derhalve worden afgezién van alle andere
soorten heffingen, in het bijzonder van de scheepsbelasting, die reeds in
alle lid-stater is verdwenen (1), en van de brandstofbelasting, die volle-
dig zal dienen te worden afgeuohaf% zodra de regeling wordt ingevoerd (2).
Die belastingen treffen trouwens mear een heel klein gedeelte van de
scheepsbewegingen meer (3) en zij zijn in verband met hun geringe opbrengst

van weinig betekenis voor het algemene evenwicht van de overheidsbegroting.

(1) Bokalve in Italid, maar daar is zij loag en de opbrengst te verwaar—
lczen

(2) Di% voorstel geldt niet voor plezierhoten. Het houden van dergelijke
- vaartuigen en ds door die vaartuigen verbruilte brandstof zullen ver—
dexr kunnen wordasn belasts

(3) Italis vormt in dit opzicht een uitzondering. Op de brandstof die ver—
bruikt wordt door de binnenscheepvaart wordt de volle belasting gehe—
vens De openbare scheepsdiensten op het Gonemeer, het Lago Meggiore
en het Govdameer genicten echier volledige vrijstelling van belasting.
Deze belasting heeft in 1966 voor de schatkist meer dan 11 miljard lire
opgebrachts (In hetzelfde jaar bedroeg de opbrengst van de brandstof-—
belasting voor het wegverkeer 987 miljard lire).
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4+243. Invoerinzg van het goreenschappelijk stelsel

De huidige situatie op het gebied van de waterwegen, die in het alge-
meen wordt gekenmerkt door het feit dat de bijdrage-van de gebruikers aan
de waterwegkosten die zij veroorzaken'gering is en vaak nihil badraagt,
nazkt een geleidelijke invoering van het heffingsnstelsel voor het gebruik
van de wegen noodzakelijke. De invoering van de voorzestelde gemeenschappe-
lijke regeling ken weilicht gebeuren in dris fasen, die lang genocg mocten
zijn om de aanpassing aan de nieuwe situatie zonder horten of gtoten 4s
doen verlcpen, maar toch weer niet zo 1ang dat het lijkt alsof zij niet
noodzakelijk hoeven te eindigén° Eeh’totalé'dugr van 15 jaar lijkt aan deze

dubbele eis te voldoen,

~ In een eerste fase zouden alle heffingen yanniinste op het niveau van de

marginale maatschappelijke kosten moeten worden vastgesteld,

Er dient nadruk op te worden gelegd dat de heffingen op grond van de mar-
ginale maatschappelijke kosten naar waterweg of groep van waterwegen en
noar schéepstype zullen mceten worden gedifferenticerd. Het zal dus niet
voldoende zijn wanneer de totale opbrengst Qan de heffingen gelijk zal
zijh-aén of hbger zal zijn dan de som van de marginale maatschappelijke

kosten.

Vanaf het bégin van deze fase zal de belasting op de door de schepen ge—
bruikie brandstof moeten worden afgeschaft, get dien verstande dat de ver—
mindering van de lasten die daaruit voor de binnenschespvaart voortvliceien
zal moeten worden gecompenseerd door een gelijktijdige verhoging van de

vaargelden.
De duur van deze fase zou 3 tot 5 jaar kunnen bedragen.

~ In eon tweede fase zullen de heffingen geleidelijk zodanig moeten worden
verhoczd dat de totale ontvangsten op het niveau van de lopende uitgaven

komen te liggen.

Voor het begin van die fase moeten twee problemen zijn opgelost ; de ver-
deling van de kosten over de verschillende functies van da waterwegen en

de omslag van het deficit over de verschillende scheepscategorieén,

oefons
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De Commissie heeft rceds de nodige studies op gang gebracht om opera~

tionele oplossingon te vinden voor deze beide problemen.

Uiterliilk védr het einde van deze fase zullen tevens de bekkens moeten
worden afgebakend waarbinnen de varplichting inzaoke financiesl evenwicht

zal moeten worden nageleefd.

Deze fase zou e¢venals de eerste 3 tot 5 jaar kunnen duren.

- = In een derde fase tenslotte zal hel uiteindelijke doel, te weten‘de dek--
king van alle uitgaven (de lopende uigaven en de investeringsuitgaven)
door van de gebruikcrs afkomstige ontvengston, moeten worden bereikt.

De problemen die zich in de loop van deze fase gullen voordogn zijn van
dezelfde aard els die in dé tweede fasa, er zal alleen een verschil in

graad zijn.

De duur van deze fase zou niet meer dan 5 jaar mogen bedragen.

Het 1s mogelijk dat diid algemene schema ondanks zijn flexibiliteit
niet bij‘alle situaties zal passen. In sommige gevallén, met name bij grote
moderne waterwegen, zsl misschien een vliuggere invoering van het heffingen—
stelsel kunnen worden cvarwogen. Deze mogelijkheid zou gezien de rol van
deze waterwegen in de concurreniissirijd met de spoofwegen vangelfsprekend

van grote invloed zijn,

4.3+ Landlwegen

4+3.1s Alzemcne overwozingen

Het is in de sector van de landwegen dst de invoering van een hef-
fingenstelsel voor het gebruik van de wegen de grootste drasgwijdte heeft.

en tevens de ingewilkeldste problemen oproept.

eesfone
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Die &raagwijdté vloeit met name wvoort uit de volgende feiten :

- de kosten van de slijtage van de wegen vari€ren vesl sterker met het wverkeer
dan bij de andera takken van vervoer het geval ils. Bovendien is de wariati

van deze kosten naar verkeerscategoriedn zeer groot, sangezien zij afhanke—

1ijk is van de aslasten; ,

~ de congestie— en verzadigingsverschijnsslen zijn in wverbaund met deo wissal-
vallige toegankelijkheid van de wegen zeer talrijk; zij zijin echter zear

discontinu (spitsuur, spitzdeg, seizoendrukte);

~ het autoverkeer is door zijn lawaai, en de Juchtveronireiniging een belang—

rijke oorzaak van milieubederf;

~ het toenemend gebruik van de personenauto in het stadsverkeer doet proble—
men ontstaan, als gevelg waarvan de ruimtelijke ordening en het leefpatroon

in de grote s*teden helemaal opnieuw moeten wordsn bezien,

Dat de op -te lossen problemen zo ingewilkkeld zijn is het gevolg van de
vele aspecfen waarmee rekening moet worden gehouien en ﬁaarvan de vocrnzamzte
zo juist werden opgesomd., Hierbij komen ncg andere moeilijkheden; dla veroor--
zaakt worden door het verband dat bestaat tussen het heffingenstelsel voof
het gebruik van de wegen en de specifieke vervoerbelastingen. In feite noopt
het heffingenstelsel to* een diepgaande hervorming va» de specifieke vervoerbe—
lastingen, dat wil zeggen van de¢ motorrijiuigenbelastingen en vaz de brand-
stofbelastingen. De grote betekenis van met name deze laatste belastingen

voor de overheidsfinanci8n maakt deze opdracht bijzonder moeilijke.

4.3.2. Algemena bagingelen

Gezien de vele en uiteernlopende problemen dis moeten worden opgelost
is het godig do problemén volgens hun aard in te delen en prioriteiten vast

te g{elien. Bij de vaststelling van prioritsiten moet rekening worden gehouden



met de algenene eisen van het zgamesunschappelijk vervcerbeleid en met de stand
van de studies en ondcrzoekingen, dise onontbeerlijke gegeveuns voor het treffon

van de ultvoeringsmastregelen moeten verschaffsn.

Er kunnen twee grote grospen vrasgstukken worden onderscheiden, De eerste
heeft botrekking op de toepassing van het hefiingenstelsel raar voertuigtype :
bedrijfsantols en personensutois, De tweeds heeft beitrekking op de differen—
tierirg van het heffingsnstelsel naar wegtype : wegen buiten ds bebouwde kon
en wegsn in stecelijke gebieden.

4.3.2.1, Onderscheid tussen bedriifgeuto’s en perscnenavtols

In het kader van het gemeenschappelijk vervoerbeleid is het stelsel van
heffingen op ket verkeer van bedrijfsautols, dat wil zaggen van die voertuigen
-+

die gebruikt worden voor het vervoer van personen en goedereir, al of niet tegen

versoedivg, van ds grootsite betekanis.

Voor het scheppen van gezonde mededingingsvoorwaarden ten opzichte van
de ardere takken van vervoer is het noodrakelijk dat aan deze voertulgsn alle
kosten val het gebruik van de wegen dile zij veroorzeken —~ noch min noch meer —
werden teagerekend, Veor zover deze toerskening goeschiedt door middel van
fiscale maatregslen — en dit lijkt mnoodzakeiijk — zal het heffingsniveau
overeenliomstig b2t niveau van de kosten van de weg moeien worden bzpaald.
Dearvit volgt dat het stelsel van hoffingon op het gebrulk van de wegen voor
dezn voertuigen op het gebied van do specifieke belastingen tevens belasting—

nevtrglitait tot stand zal Ttrengen.

Veor de personenauto!s; waarvan de aanwending vooral tot het gebied van
het finale verbruik behoort, 1lijkt het mogelijk een minder siringente toepss—
sing van de beginselen van het heffingensteisel te overwegen. Hoewel ook voor
deze auto's itoerskening van de kosten ven de weg het hoofddoel moet zijn, zal,

voor zover zulks om budgettaire red=nen noodzakelijk is, de mogelijkheid toi

uao/aoo
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het heffen van een vérbruiksbelasting benevens de heffing op hat gebrmiik van

de wegen kunnen worden aanvaard.

De gehele problematiek die =zich in dit verband kan voordcen zal werder—

op in detaill worden onderzccht,

4e3.2,2. Onderscheid tussen wegen buiten de bebcuwde kom en wegen in stedelijke
gebizden

Er bestaan tuésen deze beide soorten wegen aanzienlijke verschillen,

op grond waarvan versciillende oplossingen moeten worden gevonden. Onder de

voornaamnste verschillen kunnen worden vermeld :

— de samenstelling van het verkeer, dat buiten de stad voor een veel groter

gedeelte uit bedrijfsauto's bestaat dan in de sted;

- de grotere en vluggere slijtage ven de wegen buiten de stad, Julst als ge—

volg van het drukkers verkeer van vrachtautols;

- het grotere milisubederf in~de stad als gevolg van het lawaal en de lucht--

verontreiniging, buiten de stad alsnog weinig msrkbaar.

_ Terwijl er voorts in de stedelijke sector bilijna evenveel verschillends
situaties zijn als er grote agglomeraties zijn, is do differentidring veel

minder groot buiten de bebouwde kcm.

Deze verschillen hebben grote gevolgen voor de siructuur van het heffingen-

stelsel en voor de keuze van de tos te passen maatreselen.

Do problemen die zich buiten de bebouwde kom voordoon zijn in de teststu~
dig grondig onderzocht. De Commissie was van oordeel dat de lesszun die uit
deze studie konden worden getrckken, die problemen zowel theoretisch als prak-—
tisch voldoende belichten. De problemen die verband houden mst de financigle

regeling voor wegen in stedelijke gebieden zijn daarentegen op communautair

veefoen



vlak nog niet bestudeerd. Paarom heeft de Raad in zijn beschikking No. 70/108/uuu
van 27 januari 1970, reeds vermeld onder punt l.2., de uibtvoering van nieuws
studies gelast, die betrekking hebben op vijf stedelijke gebieden in de Gemeen—
schap. Da resultaten van deze Suudles zouden in de loop van het jaar 1973 ve—
schikbaar moeten komen, '

4

4. 3 2.3+ Bepalen van de ﬁrlor~te¢uen’

Rekenlng houdenu met de eisen van de ontwm&&ellng van het gomeenschappe-
1ijk vervoerbeleid en met de stand van de voorbereidende studies zal de komen—
de jaren ongetwijfeld vooral asndacht mceten worden geschonken ten eerste aan
de problemen betreffends bedrijfsautols, ten tweede éan het heffingengtelsel
voor het gebruik van wegen Euiten de bebouwds xom. De Commissie is trouwéns
in 1968 die weg ingéslagsn, toen zij bij de ERaad ean voorstel heeft ingediend
voor een eergte richilijn betreffende de aanpassing van de nationale belas~
tingstelsels voor bedrijfsautomobielen (1), waarvan het toepassingsgebied be—

perkt is tot wegen buiten de bebouwde kom.

De aan de problemen bvetreffende tedrijfseutc's en het verkeer buiten do
bebcuwde kom toegekende prioriteit betekent echier niet dat parallel daaraan
geen enkele maatregel ten aanzien van personenautol!s en het verkeer in sitede-
1i jke gobieden moet worden getroffen. Dit zou immers een miskerning zijn van
de onderlinge samenhang van de verschillends problemen en van de dringends
behoefte zan concrete maatregelen in de grote agglomeraties. De Commissie is
echter van oordeel dut in een eerste fase verschillende procedures moeten gel—
dén voor deme verschillende terreinen en dat het zandeel van de nationale
initiatieven in de sector van de personenauto’s en van het heffingensfelsel
voor het gebruik van de wegsn in stedelijke gebieden aanzienlijk groter kan

en moet zijn.

(1) PB No. C 95 van 21 september 1968, blz. 44
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4.3.3« Kenmerken van de vocrgestelde oplossing

de3.3ele Tdepassiggggebied

Het heffingenstelsel voor het gebruik van de wégen zal, zoals uit boven—
staande overwegﬁngen,blijkt, 6p alle wegen in stedelijke goeviecen en buiten de
bebouwde kom van toepaésing“moeten zijn. Zij zal tevens moeten gelden voor de
grote kunstﬁerken dié meestal autonoom worden ge&€xploiteerd, zoals met nams

de Alpentunnéiso

Evenals bij de andere izkken van vervoer zal het heffingenstelsel niet
gelden voor de wegen waarop Verordening (EEG) 1108/70 van de Read niet toepas—
gelijk is. Het betreft hier de volgende categorie&n, die zonder betekeris zijn

voor het gemeenschappelijk vervoerbeleid :

~ landwegoen die zijn gesloten voor hst gemotoriseerde verkesr, d.w.z. vOoOor

verkeer van voertuigen met een cilinderinhoud van 50 cm3 of meer;

~ landwegen die uitsluitend worden gebruikt voor voertuigen van land— of

bosbouwbadrijven of alleen dienen voor de toegang toit deze bedrijven.

4.3.3.2.‘Aangaan van leningen

Evenmin als voor de andere takken van vervoer zullen voor de landwegén
stringenie voorschrifien op‘dit punf moeten worden gegeven, met dien versiande
dat de aanwending van de geleenie middelen in elk géval‘zal moeten worden be-
perkt tot de investeringsuiigaven. De ervaring lesrt dét het aangaan van
leningen het in vele gevallen mogeli.jk maakt sneller wegen aan te leggen dan

anders het geval zou zijn.

Gezien de omvangrijke middelen die nodig zijn voor ket finanoiefén van
de wegenbouw, is het redelijk wvoor het beroep op de kapitaalmarkt een progra-—
ma op te stellen, dat door de behaeerders van de wegen en das overheid in over—

leg dient te worden vastgestsld.

4
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4.3.3.3. Benalen van de uitgaven vocr de wegen

De algemene opnerkingen tern aanzien van de spoorreagsn en de binnenschecp—

veartwegern golden ock voor de lardwegen.

Met het bestaan van andere funciies dan de vervoersfunctie zzl slechts
rekening moeten worden gehouden bij de wegen in stedelijke gebieden. Dit zal
dan aanleiding geven tot hat toepasseﬁ van een afitrek op de in totaal door de
gebruikera ts dek'cen uitzavan. De Commissie stelt voor om deze aftrek uniform
or aen bepaald percentzge vast ie stellen. De toepassirg van meer nauwkourige
berekeningsuethoden biedt immers slechts voordelen die in geen verhouding

staan vot de mceilijkheden die daarbij zouden worden ondervondon.

In ¢dit verband zal tevens rékening dienen te worden gehouden mei het feit
dat bepaalde categoriein van gebruikers van de‘wegen, zoals in bet bijzoxrder

voctgergers en fietsers, niei zullen worden belast.

443.3.0s Afbekening van nivellerinsszones

De vervliechting ven de verschillends delen van het wegennet, waarop reeds
ig gewezen, rechivaardigt in beginssl niet de samenstelling van afgonderlijke
netten, waarbinnen evenwicht tussen ontvangsten en uitgaven zou mocten worden

bercik*t.

De oprichting van autonome exploitatic--eenheden zal echier in enlkele
govallen kunnen worden overwogen, met name voor het net van autowegen (even—
tueel aangevuld net enkele gewone parallelwegen) en de onder 4,3.3.1. bedoel—

de grote kunstwerken.

Het spreekt vanzelf dat alle stadswegennetten cutonome eenheden zullen

noeten vormen.

..Q/...
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4+343.5. Vaststellinggyén de heffingen _.;

Do structuur van de heffingen op het gebruik van de landwegen is. bijzon—
der ingewikkeld. De marginale maatschappelijke kosten omvatien nameli jk, behal—
ve de marginale gebruikskosten en de marginale congsstiekosten, twee elementen
die bij de spoorwegen en de binnenscheepvaart niet bestaan of te verwaarlozen
zijn, te weten de marginale kosten vén éngevalleﬁ en de marginale kosten van

milieubederf.

 Er dient te ﬁofdén opgemerktrdat &e berékenin van deze laatste kosten
hesl ingewikkeld is. De daarbij te overwinnen moeili} cheden zijn nog niet op
bevredigende wijze opgelost en het is niet zeker of een dergelijke opliossing
in de naaste toekomst zal kunnen worden gevonden. Er wordt veel ondergoekwerk
op dit gebied verrichi in het kader van de studies over de wagen in stedeli jke
gobieden die op het ogenblik overeenkomstig de beschikking No. 70/108/EEG van
de Rzad van 27 januari 1970 met medewerking van de Commissie in vijf lid-sta—

ten worden uitgevoerd.
|

het spreekt vanzelf dat er geen sprake van kan zijn de marginale kosten
van mllleubederf in welke vorm dan ook in de hefflngen op. het gebruik van de
wegen op te nemen zolgng or geen onaanvechtbare methoo.o is gevonden cm die

kosten te berekenen,

Hoe het ook zij, de toerexenwng van de kosten van mllleubederf aan de
gebrulkers heeft slechts een aanvullend karaktar 1n het kader van de bewak;ng
van de mllleuhyglene. Deze moet vooral gerlcht zwgn op het treffen van tech—
nische en bestuursrechtallake maatregelen om de oorzaken vanumllleubederf weg

te nemen.

Wat de evenwichtsheffingén betreft, die aan ds marginale maatschappe—
1ijke kosten zullen worden toegevoegd Lnd¢en deze een deficit opleveren,
die nefflrven zullen volgens op communa¢te1“ niveau te bepalen regels moeten
worden vastgesteld. De in dit verband te verrlchten studies zijn door de

Commissie reeds op gang gebraoht.

coefeee
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De differenti¥ring van de heffingen op het gebruik van de wegen =zal
vooral afhankelijk zijn van de instruménten waarvan bij het innen van de
heffingen in deze sactor gebruik kan worden gemackt. Die instrumenten gzullen
onder het volgende punt worden. onderzocht,. Drie soorien van differentiéring

kunnen worden onderscheiden @

1. Differentidring volgens de aard van het vogrtuig

Daze differentiéring impliceert op de earste plaats dat onderscheid
wordt gemaakt tussen personcnautofs en bcdrijfsautols, die uiteraard zeer

ongsll jke kcsten veroorzaken.

Zij brengt op de twe=zde plaats met zich dat onderscheid wordi gemaakt
tussen do verschillende categorie?n van bedrijfsauto!s, Hetl voornasmste dif-
ferentiéringscriterium wordt hierbij gevormd door de marginale gebruikskosten
en vooral door de componsnt dasrvan die de sliijtage van de wegen uitdrukt;
op de ganzienlijke varigtie van deze slijtage naar gelang van de. asdruk is

reeds gewezen.

+ 24 Differenti®ring naar plaats waar het vorkeer geschiedt

Er dient een fundamenteel onderscheid te wordesn gemaakt tussen wegen

buiten de bebouvwde kom en wegén in stedelijke gebieden.

Ten aanzien van de wegen in stedelijke gebieden is reeds opgemerkt dat
iedere stad in feite een afzon&erlijk geval is, waarvoor maatregelen dicnen
te dorden toegépast die relening houden met de bijzondere kenmerken van de
plaatseli jke situztie. Eet voornaanste differentidringselement wordt uiteraard
gevormd door de marginale congestiekosten, De marginale gebruikskosten zullen
daarentegen in het algemeen slechts van ondergeschikte betekenis zijn, gezien

het relatief geringe aandeel van de vrachtauto!s in hst stadsverkeer.

Ten aanzien van de wegen buiten de bebouwde kom zal het niet mogelijk
zijn everzeer gedifferenticerde heffingen toe te passen als ten sanzien ven

de wegen'in stedelijke gebieden. Dat 1lijkt overigens ook niet noodzakelijk.

ceefose
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Ten eerste zijn de verschillen in marginale gebruikskosten, die de
voornaamste component vormen van de marginale maatschappellake kosten buiten
de bebouwde kom, tussen de ene categorie wegen en de andere niet groot ge— ’
noeg om een overgenkomstige differenti8ring van de heffingen te rechtvaardi—

gen, -

Ten tweede is de congestie op het ogenblik nog een vrlj witzornderli jk

. verschijnsel buiten de bebouwda kom, waar opstOppihgen zich sléchts voordoen
op een beperkt aantal hoofdwegen. In deze omstandigheden 1lijkt de redelijkste
oplossing erin te besstaan de basishéffingsn te bepalen aan de hand van een
goniddeld capaciteitsgebruil, dat voldoende hoog zal worden vasitgesteld om alle
andere situaties te dekken dan die welke overeenkomen met uitgesproken conges—
tlieverschi jnselsn. Voor deze laatste verscn11nselen, en alleen daarvoor, dienen

directe hefflngen te worden overwogen.

3. Differentiéring volgens de periode waarin het verkeer'gesthiedt

De zo juist ten asnzien van de differenti8ring in de ruimie uiteengezetite
overwegingen gelden ook voor de differenti¥ring in de tijd. Ook hier zal de
toepassing van directe heffingen dienen te worden gereserveerd voor verkeers-— '

pieken dis duidelijk boven hot géﬁiddelde verkeérsniveau uitkomen.

De noodzask van het leggen van'heffingen'op dé'biéken zal zich uiteraard
- yooral doen gevoelen in de stad, mear toch ook tij eon aantal wegen buiten de
bebouwde kom, in het lezonder de ultvalswegen van de grote steden en de

toeristenroutes tijdens de valantie. , (

4.3,3.6. Te hanteren instrumenten

.In het kader ven het heffingenstelsel wvoor het gebruik van de wegen zul-
len afhankelijk van de aard der op te losscn problemen drie resksen instrumen—

ten afzonderlijk of te zamen moeten worden gehanteerd, te waten ¢

C.O/O'Q
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— brandstofbelastingen;
~ motorrijtuigenbelastingen;
~ directe heffingen, zozls tolgelden op autcwegen, geindividualisecrde ver—

ksersheffingen, parkeergeld.

4.3.3.6.1. Brandstofbelastingen

Gezien het gomak en de geringe kosten waarmse zij kunnen worden geind,
zullen de brandstofbelasﬁingen de grondslag moeten vormen van het heffingen—
stelsel voor het gebruik van de landwegen. De hantering van de brandstofbe—

lastingen gls heffingsinstrumsnten zal de volgende consequentiss hebben :

Cp de esrste plaats zal in dit perspectief het niveau van de brandstof-
belastingen uitsluitend op grond vén de eisen ﬁan het heffingenstcisel voor
het gebruik van de wegen en rekening houdend met de ontvangsten verkregen
door toepassing-van de andere in het kader van daf heffingenstelsel gehanteerde

middelen moeten worden vastgesteld.

.Cp de twsede plaats zal de verhouding tissen de benzinsbelasting en de
dieselocliebelasting zodsnig moelen worden ovepaald dat de keuze tussen voorw
tuigen die respectievalijk cp de ene en de andcre brandstof rijden en dezelfde
kosten van de weg veroorzaken, door de belasting niet wordt beTnvlced. Zij
zal bijgevolg de verhouding tussen het_spécifieke verbruik van benzinemctoren
en dat van dieselmotoren moeten weergeven. Aangeiieﬂ déze laatste varhouding
kan vari¥ren naar voeriuigtype, zal moeten worden uitgegaan van de verhouding
tussen die vosrtuigtypes waarvan de exploitatiekosten ezclusief brandstofbe-—

lasting gelijk zijn.

De kwestie van de hoogte van de brandstofbelastingen vergt enig commen—
taar. D2 grotere aanwending van directe heffingen en de verhoging van de die-—
seioliebelastingen, die naar alle waarschijnlijkheid uwit de wijziging van de
verhouding tussen de dieseloliebelastingen en de bernzinebelastingen zal voort-
vloeien, zou een verlagzing van het gemiddelde niveau van de benzinebelastingen
met zich kurnen brengen. Een dergelijke ontwikkeling zou gunstige gzvolgen

hebben op versoheidene gebieden.

o]
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Het Amerikaanse.voorbeeld.toont aan dat een matig belastingniveau
een verhoging en nivellering van het motorvermogen bevordert, hetgeen een

merkbare invloed heeft op de verkeersdoorstroming en bijgevelg op de verkeera—

vailigheid.

Ten aanzien van personenautol’s zal evenwsl gebruik kunnen worden gemeakt
van de onder punt 4.3.2.1. bedoelde mogelijkheid tot het opleggen van een aan--
vullende last. Bij de vaststelling van de hcoogte hiervan zal dan behalve met
‘de reeds onder dat punt bedoelde budgettaire behoeften ook rekening moeten

worden gehovden met een samenstel van in hocfdzaak sociale overwegingen.

443034642, Mctorrijtuigenbelastingen

Bij de bedrijfsauto's maakt de brandstofbelasting geen voldoende diffe-
renti8ring van de heffingen overeenkomstig de marginale maatschappelijke kog—
ten mogelijk. Zoals reeds werd opgemerkt varidren de marginale gebruiksizosten
en vooral hun voornaamste component, de marginale slijtagekosten, sterk naar
gelang van het totale gewicht wvan het véertuig. De variatie van het brandstof-

verbruik overeenkomstig dit criterium is echter veel minder scherp.

Heffing van een motorrijtuigenbelasting is in die omstandighedén het
middel om de ontoereikende differenti8ring die uit de brandstofhbelasting voor—
vloeit te corrigeren. Het reeds geciteerds voorstel voor een eerste richtlijn
van de Raad betreffende de aanpaus.rg van de nationale belastingstelsels voor
bedrlstautomoblelen komt hierasn tegemoet. Het voorziet in de vervanging

van de nationale motorrijtuigenbslastingen door een heffing op het gebruik

' van de wegsn; de structuur van deze heffing zou volgens gemaenschappelijke

regels en rekening houdend met de marginale gebruikskosten die door de diverse

categoriesn worden varoorzaakt worden vastgesteld.

Wat de personenauto’s betreft, do marginale maatschappelijke kosten van
deze voertuigen vari¥ren niet op kwantificeerbare wijze alnaar de kenmerken
van de autol'se Zij variSren daarentsgen wel sterk naar gelang van de gebruiks—

omstandigheden van de wegen in de ruimte en in'de tijd. Motorrijtuigenbelestingen

ver]een
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hebben echter een forfaitair karskter en hun invloed is ongeacht de plaats en
het tijdstip van het verkeer gelijk; zij kunnen dan ook niet worden gebruikt
om bedcelds kogten aan de gebruikers toe te rekenen en zijn bijgevolg niet het
rassaende middel om een betere verdeling van het verkeer over de verschillende
wegen en ds verschillends perioden te bevordsren. Alleen directe heffingen,
die onder het volgende runt aan de orde komen, maken een doeltreffende rege—

ling in dit verband mogeli jke.

In deze omstandigheden kan de handhaving van de motorrijtuigenbelasting
veor pergonenautols niet worden gerechtvaardigd.door de eigen eigssn van het
heffingenstelsel voor het gebruik van de wegen, maar is het mogelijk dat zi]

door fiscals en budgettaire overwegingen wordt gerechitvgardigd.

44343.6.3, Dirccte heffingen

~ Stedelijke gebieden

In het bijzonder in de stedelijke gebieden zullen deze instrumenten, die
een heffing beogen te leggen op het gebruik van de wegen op het ogenblik van

de wegen Waarop het gebruik plaatsvindt, hij wvoorkeur worden toegepaste

De ontwiklzeling van deze insirvmenteén, waaraan voor een deel ingewilkelde
tochuische problemen zijn vervonden, en de nauwkeurige omschrijving van hun
toepassingsmogelijkheden vormen het onderwerp van studies die op het ogenblik
op grond ven beschikking No, 70/108/EEG van de Raad van 27 januari 1970 door

vijf lid~staten in samenwerking met ds Commissie worden verricht.

Er kan echter niet worden gewacht tot deze studies, waarvan de duur op
drie jaar worit geraazd, zijn volitooid, om tot handelen cver te gaan. De toe—
neming van de verkeersmoeilijkheden en het milieubederf in de grote steden
maken het noodzakelijk dat op korte termijn maatregelen worden genomen voor
een oordeslkundiger gebruik van de personenauto en een betere spreiding van

de vraag over individuele en cpenbare transportmiddelen.

/
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Het 1lijdt geen twijfel dat een praktische beproeving‘van de verschillenédan
mogelijkheden tot toepassing van directe heffingen een snellere vowruitgang van
het onderzbek mogelijk zal maken dan min of meer theoretische studies vermogen
te doen, en dat de gebruikers bovendien daardoor met deze oplossingen vertrouwd
zouden raken., De Commissie is vanh oordesl dat de lid—staten het nemen van model-

proeven op dit gebied zouden moeten bevorderen.

De Commissie beveelt de lid-staten bovendien aan, maatregelen te treffen
om overal parkeerheffingen in 18 voeren en in het bijzonder financisdle steun

te.verlenen aan gemeenten die dergelijke maatregelen treffen.

Hierbij wenst de Commissie nadruk te leggen op het feit dat het heffingen—
stelsel voor het gebrulk van de wééen in'stedelijke gebieden op zich in geen
gevalAkén volstaan om de problemen op te lossen waarmee de grote agglomeraties
thans worden gecbnfronteerd. Dat heffingenstslsel moet worden ingopast in ean {
complex van mastregelen, die ercp gericht zijn om voor elk der betrokken steden E
een algemeen vervoerschema en besteﬁmingsplah uit te werken, waarin in de
eerste plaats nadruk zou moeten worden gelegd op de kwantitatieve en kwalita—

tieve uitbroeiding van het openbare vervoer.

Het opstellen en uitvoeren van déie plannen zou mosten worden toevertrouwd
aan esn autonome instantie die over eigen middelen beschikt. In dit kader zouden
de middelen, afkomstig van de heffingen op het wegverkeer in stedelijke gebie-

den, moeten kunnen worden aangewsnd ter verbetering van hat opembare vervoar.

Voorts zou, ingeval de heffingen op het gebruik van de wegen een olement -
overeenkomende met de marginale kosten van milieubsderf zouden bevatten, de
mogelijkheid dienen te worden onderzocht om cen gedeelte van de desbetreffende
ontvangsten te bestemmen voor de financiering, op communautair niveau, van .
onderzoekingen naar middelen ter bestrijding van de luchtverontreiniging en

het lawaal welke door het wegverkeer worden wveroorzaskts.

coefeae
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- Wagen bujtzn de bebcuwde kom

Bij wegen buiten de bebovwde kom zal de tospassing van directe heffingsn
cverzenkomstig de eerder omschreven algemere beginselen moesten wordea goere—

serveerd voor situaties waarin er spreke is van grote congestie.

Do Commissie stelt voor communautaire studies te verrichten om daarvoor
technisch bevredigende oplossingen te vinden en de economische kosten daarvan

te ramen.

Intussen acht dea Commissie een aanpassing van deo thans op sonmige auto-
wegen toegepaste tolsystemen, die meer op een financisel dan op een sconomisch
doel zijn goricht, wenselijk. Een dergelijke sarpsssing zou met name een dif-—
ferenti8ring van de tarieven op basis van de bezetiingssraad moeten irhouden;
de toepassing van hogere tolgelden in piekperiodon;(dagh'en seizoenpieken)
zou onder meer hierin pzsssen., Financieel evenwicht bij de exploitatie van de
betrokken autowegen zou als gevolg hiervan niet moeili jkor maar integendeel

gemakkeli jker te bereiken zijn.

4.3.44 Heffinganstelsel voor het gabriik van de waren en belastirgharmonisatie

De hantering van de motorrijtuigenbelastingen en de brandstofbelastingen
als instrumenten van het heffingenstelsel voor het gebriik van de wegen bste-
kent sen verdere harmonisatis van dc indirscte belastingsn, waarmede door de
toenassing van het geuecerschappelijk BIW—stelsel op het vervoer reeds een zan—

vang is gomaakt.

Ock 21 zou dit sircven tot gevolg hebben dat de motorrijtuigerr~ en brand-

stofbelastingen op een van land tot land verschillend niveau zouden worden

gehandhaafd, zou de harmcnisatie van ds concurrentisvoorwaarden toch volledig zijn
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vervezenlijkte Dit neemt niet weg dat aﬁdere doelstallingen van het economisch belzid
van de Gemeenschap de vaststelling ven geharmonisserde of uniforme bedrsgen

voor de desbetreffonde belagstingen wenselijk of zelfs noodzakelijk kunnen

maken. Aanzienlijke verschillen tussen de ‘bedragen die in de onderscheiden

landen gelden kunnen immers de afschaffing van de belastinggrenzen en het

vrije verkeer van transportmiddelen en brandstoffen binnen de Gemeenschappellgks
Markt beletten of belemmeren. Derhalve dient te worden onderzocht of de harmo-
nigatie van de belastingbedragen vercnigbaar is met de eisen van het heffingen~

stelsel voor het gebruik van de wegen.

Dif probleem is vooral van belang met betrekldng tot de brandstofbelas~
tingen (1). Op dit gebied zijn immers op het ogenblik ds handelsbelemmeringun
en de verschillen tussen de nationale belastingbedragen het grootst.

~

Cp de serste plaats moet worden opgemerkt dat de ultvoering van de door
de Commissie vocrgestelde heffingsmaatregelen een harmoniserend effect zou
uitoefenen op de belastingbedragen. Het voorstel om een gemeenschappeli jke
verhouding tussen de benzinebelasting en de dieseloliebelasting vast te stel-—
len zou immers een onderlinge toenadering van de nationale belastingbedragen
met zich moeten brengen, want er kan worden aangenomen dat de dieseloliebelas-
ting zal wordon verhoogd in de landen waar die belasting op het ogenblik het

lzagst is.

..I/..l

(1) =r zij in dit verband aan herinnerd dat dit probleem zich slechts voor—
doet ten aanzien van het wegvervoer, asngezisn de belestingen op de door
de spoorwegen en de binmenzcheepvaart verbruikte brandstof, die geen
enkele rol spelen bij de heffingen op het gebruik van de wegen voor deze
beide takken van vervoer, in het kader van de fiscale harmonisatie moeten
worden afgeschaft.




Voortg zouden verschillen tussen de kosten van de weg van land tot

. land geen belemmering mogen zijn voor de onderlinge aanpassing of zelfs de
gelijkmaking van de btedragen van de brandstofbglasting. Er zal immers met die
verschillen in kosten van de weg rekening kunnen worden gehoudeﬁ bij de motor—
rijtuigenbelasting en vooral bij de directe heffingen. Vooral de ruimere toe—
passing van deze laatste instrumenten zal de harmonisatie van de brandstof« .
belastingen vergemakkeliken Daardoor zal het namelijk mogelijk worden de
grencen van het nationale grondgebied als kadsr voor de vaststelling van de

- heffingen op het gebruik van de wegen te doorbreken en de nadruk te leggen op
de differenti&ring oversenkomstig de kenmerken en de gebruiksomstandigheden
vaﬂ de verschillende netten of wegen, ongcacht hun geografische ligging. Op
deze wijze zal terzelfder+ijd aan het behéer van de wegen die regionale di-
mensie kunnen worden gegeven welke een fundamenteel element is van de har-

monische ontwikkeling van de Gemeenschap.

" 4.3.5. Invoering van het gemeenschappelijlk stelsel

De Commissie sfelt voor, de invoering van het gemeenschappelijk heffin-
genstelsel voor het gebruik van de landwegen te laten geschieden in twee
etappes van elk hoogstens 5 jaar. Er zou alleszins op moeten worden toegezien
dat deze invoering gelijktijdig met het belastingharmonisatieprogramma wordt

voltooid,

4.3.5.1. Terste etappe

In de loop van deze etappe zouden de volgende meatrezelen moeten worden

getroffen

4:3.5.1.1. Bedrijfsavtohelastingen

a) e Cbmmissie wenst dat de Raad haar voorstel wvoor esn eerste richtlijn
betreffende de aanpassing van de nationzle belastingstelsels voor bedrijfs—
automobielen zo spoedig mogelijk aanvaardt. De werkzaamhedan voor het bepalen
van de marginale gebruikskosten en de andere elementen waarvan de struciuur

van deze beiastingen afhankelijk is, die door de lid-staten onder leiding van
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de Commissie overcenkomstig de in de Raad op 27 januari 1970 gemaakte af-—
spraak ter hand 2ijn gencmen, gzullen binnenkort zijn voltooid. De Raad zcl
dan over alle nodige gegevens beschikken om met kennis van zaken over dit
voorstel te beslissen. De Conmissie is van oordeel dat de betrckken meatre—

gel op 1 januari 1972 in werking zou kunnen treden.

b) De harmonisatie van de structuren van de belaétingen’op bedrijfsautom&-
bielen heeft geen directe invloed op het bedrag van die belasting, waarvan de
vaststelling uitsluitend de zaak van de lid-staten blijft. Binnen een niet te
korte noch te lange termijn zal de harmohisatie dan ook mdeten;worden gevolgd
door een méafregel, waarbij daarvoor gemeenschappelijke regels worden vast—

gesteld.

@

De Commissie stelt voor dat de lid-staten drie jaar na het van kracht
‘worden van de eerste richtlijn het niveau van die belastingen vaststellen op
basis van de kosten van de weg die aan de bedrijfsauto’s kunnen worden toege-
relend op grond van het stelsel van financieel evenwicht, daarbij rekening
houdend met de'opbrengst van de voor die auto's betaalde brandstofbelastingen
en directe heffingen. In dit verband zullen maatregelen moeten worden getrof-
fen om aan de gebruikers van vrachtauto'!s en autobussen de uit dien hoofde
betaalde bedragen te restitueren, voor zover die de aan de betrokken wvoer—

tuigen toe te rekenen kosten van de weg overschrijden.

4.3.5.1.2, Brandstofbelastingén

é)' De eerste op dit gebied te treffen maatregel zou betrekking moeten
hebben op de vaststelling van een gemeenschappelijke verhouding tussen de
dieseloliebelastihgén en de benzinebelastingene. Deze .maatregel, die een goede
voorbereiding zal zijn voor de latere harmonisatie van de bedragen van die
belastingen, waarvan zij trouwens waarschijnlijk de spontane onderlinge toe=
nadering zal bevorderen, zou door de Raad ongeveer in het midden ﬁéﬁ.délééf-
ste etappe moeten worden getroffén.vHétlzou aldus voor de lid-staten mogelijk
zijn om védr het einde van die etappe éver‘te gaéh tbt de eerste wijzigingen
van de bedragen van hun belastingen, ten einde deze nader tot de gemeenschap—
pelijke wverhouding te brengen., Tempo en omvang van deze eerste wijzigingen

kunnen ter beocordeling aan elk der betrokken lid-staten worden overgelzten.
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Gezien de grote invloed van deze maatregel, met name op het vervoer,
de overheidsfinancién en de auto-industrie, is het redelij% dat de uitvoe-
rirg ervan zich uitstrekt over de gehele periode die voor de invoering van

het gemeenschappelijk heffingenstelsel is voorzien.

b)  Aan het einde van deze eerste etappe zullen alle nodige gegevens voor
de vaststelling van uniforme bedragen voor de brandstofbelastingen beschik—
baar zijn. In het bijzonder zal men op dat ogenblik weten welke re8le uit—

breiding zal kunnen worden gegevan aan de directe heffingen op de verschil-

lende gebieden waar deze kunnen worden toegepast.

De aanpassing van de naticnale belasiinghbedragen aan de gsharmoniseer-
de bedragen zou in de loop van de tweede etappe onder de sub 4.3.5.2.2, om—

schreven voorwaarden moeten geschieden.

44¢3.5,1.3. Directe heffinsen

De studies dic mceten worden gemesalkt om de invoering van deze heffin-
gen voor te bereiden, zijn zc ingewikkeld en omvangrijk dat zij meerdere ja-
ren in beslag zullen nemen, In die omstandigheden zal het moeilijk zijn om
op korte termijn omvangrijke communautaire meaatregelen op dit gebied te ont-
wikkelen, zowel voor wegen buiten de bebouwde kom als voor de wegen in ste-—

delijlke gebieden.

De eerste etappe zal bijgevols in hoofdzaak voor nationale initiatie--
ven zijn gereserveerd, ?e Commiszie stelt vcor om deze zcveel mogelijk op
communautair vlak te cofrdineren, Het comité van regeriagsdesicundigen datb
do Commissie bijstaat, bedocld in de diverse beschikkingen van de Raad bhe—
treffende het probleem van de kosten van de weg, vormt ecn geschikt kader

voor deze ccirdiratie, uiteraard onverminderd de toepassing van de beschik-

coifees

(1) Beschikking van de Raad houdende vastgtelling van een procedure voor

_ het voorafgnande onderzoek en overleg omtrent bepaalde wettelijke en
vegtuursrechtelijke bepealingen welke door de lid-staten op het gehicd
van vervoer worden overwogen (FB No. 23 van 3 april 1962)

king van 21 maart 1962 (1).
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4.3.5.2, Tweede etappe

In deze etappe zullen de in de voorgaande etappe op de diverse gebie-

den ter hand genomen werkzaamheden worden voortgezet en voltooid.

4.3.5.2.1. Bedrijfsautobelastingen

Ingeval er tussen de bedragen van deze belastingen in de diverse 1id~
staten nog gzodanige verschillen gouden blijven bestaan da*t het vrije verkeer
van bedrijfsauto!s daardoor wordt belemmerd, zou moeten worden nagegaan of

het mogelijk is die bedragen te harmoniseren of althans nader tot elkaar te

brengen.

4.3.5.2.2. Brandstofbelastingen

De lid-staten zullen de bedragen van hun belastingen zowel op diesel~-
olic als op benzine geleidelijk moeten aanpassen bij de aan het einde van

de eerste etappe vastgestelde gemeenschappelijke bedragen.

Gezien de verschillen in uitgangspositie van de lid~staten zal hun bij
de beoordeling van het tempo van deze aanpassingen veel vrijheid moeten
worden gelaten. Het is echter gewenst dat de ontwerpen, die de onderscheiden
lid-staten in dit verband zullen opstellen, op communautair niveau worden
gecodrdineerd en door de Raad worden bekrachtigd, waardoor zij een dwingend

karakter zullen krijgen.

Overeenkomstig het tempo van opheffing van de verschillen tussen de
nationale belastingbedragen zal een algemeen programma voor geleideli jke
) verzachting van de beperkingen op de invoer van de brandstof die aanwezig
is in de reservoirs van bedrijfsauto!s kunnen worden opgesteld. Uiterlijk
aan het einde van de tweede etappe, wanneer de harmonisatie van de bedragen
van de brandstcfbelastingen zal zijn voltooid, zullen die beperkingen moe—

ten worden opgeheven.
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4.3.5.2.3, Personenautobelastingen

Rekening houdend met de sub 4.3.3.6.2. uiteengezette overwegingen zal
‘naarmate directe heffingen worden toegepast moeten worden nagegaan welke
conclusies uit deze nieuwe situatie voor het niveau van de personenautobe~

lastingen moeten worden getrokken,

4.3.5.2.4. Directe heffingen

Op vasis van de communautéire studies die in'de‘loop vén de eerste
etappe zullen worden verricht, zal tot de gemeenschappelijke omschrijving
van directe heffingen kunnen wordsn overgegaan. Zoals reeds is opgemerkt
zullen die heffingen vooral betrekking hebben op het stadsverkeer, maar zij
zullen ook een niet te verwaarlozen invloed kunnen uitoefenen op het heffin-
genstelsel Qoor het gebruik van grote vérkeerswegen buiten de bebouwde kom.
»Zij zullen de instrumenten Bij'uitstek vormen voor het toepassen van heffin—

gen op de congestieverschijnselen.

'..../...
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5. INSTITUTIONELE BEPALINGEN

Het financi&le evenwicht kan niet eenvoudig door de toepassing van au-
toritair vastgestelde regels worden bereikt, Het gehele beheer van de wegen

moet speciaal met het oog daarop worden georganiseerd.

Wat de spoorwegen betreft is deze voorwaarde reeds vervuld of zal zij
worden vervuld in het kader van de toepassing van artikel 8 van de harmoni-

satiebeschikking,

Wat de landwegen en de binnenscheepveartwegen betreft is de Commissie
van oordeel dat de oprichting van speciale organen, die juridische en finan-
citle zelfstandigheid bezitten en belast worden met het beheer van de ver—
keerswegennetten waarvoor financieel evenwicht moet worden béreikt, in dit
verband de meest aangeweéen oplossing is. De rechtsposifie,'samenstelling
en werking van die organen zal grondig moeten_worden bestudeerd en het is
nog te vroeg om daarvoor nauwkeurige voorstellen te formuleren. Het staat
echter vast dat zij op alle gebieden waarover het beheerbzich uitstrekt over
de ruimst mogelijke beslissingsbevoegdheid zullen moeten beschikken; in het

bijzonder zullen zij bevoegd moeten zijn tot :

- het vastgtellen van de omvang van hun onderhouds— en exploitatie~uitgaven,
onder voorbehoud van de door de toéziende overheid gegeven richtlijnen
voor de exploitatie van de wegen, die hun karakter van een openbare voor—
zlening zullen moeten behouden;

- het opstellen van hun investeringsprogrammals, wearbij zij de op commu~
navtair vlak vast te stellen regelé ten aangien van het bepalen en colrdi-
neren van de investeringen op het gebied van de wegen in acht zullen moe-—

ten nemen;

— het aangaan van leningen voor het financieren van die programma's, onder
voorwaarde dat met de overheid overleg wordt gepleegd over de voorgenomen

uitgiften van obligaties;

A
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— het treffen van de nodipge heffingsmaatreselen om tot cen sluitende exploi-
taticrekening te komen, rekening houdend met de regels vcor de vorming van

de heffingen op het gebruik van de wegen.

Wat de landwegen betreft zullen deze crganen een op basis van het ver—
keer op hun wcgennet berckend gedeelto van de opbrengst van de brandstof- en

motorrijtuigenbelastingen ontvangen van de overheid.

Sovendien zal de overheid hun de compenserende vergoedingen moeten be—
tolen die voortvloeisn uit de tocprssing van overgangsmosntrszelen (dit gcldt
voor de scheepvaartwegen tijdens de invoering van de gemeenschoppelijke roge—

Sling).

De oprichting van die autonome beheersorganen zal geleidelijk mocten
geschiecden naarmate de verschillende maatregslen op het gebied van het stel-

scl van heffingen op het gobruik van de wegen werden uitgevocerd.

Om te beginren zullen voor alle door publickrechtelijke lichamen be-
heerde wegen autonome begrotingen en rekeningen moeten worden ingesteld.
ke zal men op elk moment ingich zbben i e werkelijke situatie wa
Daarvoer 1 me 1 t i cht hcebben in de werkelijke situatie wat
tr hct evenwic ussen ontvangstoe uitgeven v d kken we—
betreft hot ht t t gston en uity n voor de betroklen we

zen.
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6. ECONOMISCHE EN FINANCIBLE GEVOLGEN VAN DE VOORGESTELDE OPLOSSINGEN

Het is in het huidige stadium om twee redenen niet mégelijk nauwkenurige
en volledige aanduidingen te verstrekken over de economische en financiZle
consequenties die de verschillende, hierboven voorgestelde maatregelen ter

instelling van heffingen op het gebruik van de verkeerswegen zullen hebbean.

Ten eerste kan de wijze van toepassing van sbmmige van die maatregelen
nog niet volledig worden bepaald. De invloed van die maatregelen is echter in

sterke mcte afhankélijk van de Qijze waarop zij zullen worden toegepast.

Ten tweede vertoont het thans beschikbarc cijfermateriaal vele leemten
en heeft het bovendien dikwijls betrekking op toestanden van enkele'jaren
geledeny die in sommige gevalleﬁ'een zeer snelle ontwikkeling hebben onder—
gaan, Zo‘beschikt men ten aanzien van de uitgaven voor de verkeerswegen over
gegevens voor alle landen en alle takken van vervoer, doch deze dateren van
106€., Tcn aanzien van de merginale maatschappelijke kosten beschikt men niet
over gegevens betreffende de gehele Gemeenschap. De enige beschikbare cijfers
hebben betrekking op Frankrijk en vloeien voort uit nationale étudies of uit
de teststudie; zij'kunhén bezwaarlijk worden geéxtrapoleerd tot andere lan-

den.

Ondanks deze tekortkomingen 1ijkt het toch mogelijk een idee te geven
van de richting en de omvang van de invloed, @ié,de toepaésing van de in dit
memorandum voorgestelde oplossingen zal hebben. Dit zal achtereenvolgens voor

de drie takken van vervoer worden gedaan. -

6.l. Spoorwegen

Zoals onder punt 4.1. werd uiteengezetylpast de invoering van een stel-
sel ven heffingen op het gebruik van de verkeerswegen, dat gebaseerd is op
budgettair evenwicht, in het algemene streven naar het scheppen van voorwaar—

den voor een financieel evenwichtig beheer van de spoorwegen, Wanneer die
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voorwearden intepraal aanwezig zullen zijn, zullen &e spoorwegen al hun uit-

gaven, ook die voor hun wegen, ult hun vervocrsontvangsten mocten deklen,

Tot het zover is gzullen, vocr zover de andcre talken van vervoer hun
eigen kosten van de weg niet dekken, aan de spoorwegen compenserende ver—
goedingen moeten worden toegckend., De wijze van berekening van deze vergoe—
dingen is uiteengeret onder 4.1.3. In de praksijk zullen deze vergoedingen
de algemene financi€le positic van de spoorwegcndernemingen niet wijzigen;
zij zullen gewoon neerkomen op een overdracht vau de rubrick ongediffercenticer—
de cvenwichtssubsidics, die door de lid-staten worden tocgeksnd om exploita-
tieverliezen, ongeacht hun oorpsrong, te dekken, nazr de rubriek gpecifieke
vergnedingen. Hun betelicnis zal er niet minder aanzienlijk door zijn, daar
zij samen met de maatregelen ter normalisatie van de rekeningstelsels en
compensatice van de openbare dienstverplichtingen ertoe zullen bijdragen, de
werkeliljke stand van het beheer en van de financifle positie van de spoorwe-

gen aan de dag te doen ireden.

Len vraag die moct worden gesteld is of de onbrengst van heffingen op
basis van de marginale maatschoppelijke kosten in alle gevallen een dificit

zal vertonen tcen opzichte van de uitgaven voor de verlicerswegen en, zo ja,

hoe groot dit deficit zal zijn.

Het antwoord op het eerste deel van deze vrang 1lijdt geen twijfel; de
spoorweginfrastructuvr wordt gekenmerkt door tocnemende opbrengsten (cvornls
trouwens, zij het in mindere mate, de spoorwegexploitatie) en de marsinnle
kosten zijn steeds lager dan dc gemiddelde kosztens Dz marginnle kosten van
het gebruik von de wegen hebben volgens de teststudie slechts betrekiting op
twee uilgavenposten : de vernieuwing van de hoofdsporen en de vernicuwing
van de rijdraden van de bovenleiding. Aangezicrn alle overige uitgaven on—
afhanikeliik zijn van het verkeer (bchalve die voor overwegen bij lijnen met

welnig verkeer), ligt de opbrengst van heffingen op basis van de marzinnle
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gebruikskosten ver onder de totale uitgaven voor de wegen. In een studie wvan
do Imtornationale Snoorwegunie (1), die betrekking heeft op de hoofdnetten
van de zes lid-staten cn op het Zwitserse net, wordt het aandeel van de mer~

ginale gebruikskosten in de totale uitgaven voor de wegen op 13 % becijferd.

Deze conclusie ondergaat geen wezenlijke wijzigingen nndien men reke~
ning houdt met de andere componenten van de marginale maatschappelijke kos-—
ten. Als gevolg van de treindienstregeling en de op de meesfe 1i jnen aanwe-
zige capaciteitsmarge zijn de congestiekosten zeer gering, behalve misschien
‘op erkele baanvakken en op de voorstadsnetten., Externe kosten treden, daar
hinderverschijnselen geheel of bijna geheel ontbreken, slechts op bij over-

wegen {wachttijden van de weggebruikers bij gesloten overwegen).

Uit deze analyse blijkt dét de uitgaven voor de infrastructuur do bo-
vengrens vormen van de kosten die voor het gebruik van de baan ten laste
van de gebruikers moeten worden gebracht. Dit bedrag kan uiteraard sterk
worden beinvloed door het aangaan van leningéh, waardoor de investeringskos-

ten in de tijd kunnen worden gespreid.

6.2, Binnenscheepvaartwesen
\

6.2.1. Gegevens over de huidige situatie

Om inzicht te verschaffen in de invloed van de door de Commissie voor—
gestelde maatregelen ter instelling van heffingen op het gebruik van de
scheepvaartwegen volgt hier een bondige beschrijving van de huidige situatie

op dit gebied.

6.2.1.1. Algemene juridische rezeling

In verscheidene lid-staten hoeft ﬁoor het gebruik van de écheepvaart—

wegen geen vaargeld te worden betaald, in andere wel, althans op'eeﬂ‘gédeel—

ceefoee

(1) Groep van de spoorwegonderneningen van de zes landen van de Europese
Gemeenschappen : ds spoorwegen, vervoerstak met toenemende opbrengsten.
Oktober 1968

te van het net.




Itali8 en Nederland (voor de rijkswaterwegen) behoren tot de eerste

groep.

In Duitsland is de vaart op de gereguleerde rivieren tolvrij. Op de
overige waterwegen worden officieel vastgestelde vergoedingen geheven in de

vorm van vaargelden,.

In Belgi& worden scheepvaartrechten geheven op het bevaren van alle
rijkswaterwegen, behalve diec welke aan het tij onderhevig zijn en die welke
niet aan het tij onderhevig zijn maar op grond van hun speciaal reglement

zijn uitgezonderd. N

In Frankrijk is het goederenvervoer met binnenschepen aan een algemene
belasting en, op sommige waterwegen of gedeelten van waterwegen die korte—
lings aanzienlijke verbeteringen hebben ondergaan, asn een bijzondere be—
lasting onderworpen. Deze belastingen worden nict geheven op de Rijn, het
Grand Canal d'Alsace en de lMoezel beneden Thionville. Voor het vervoer op de-
ze laatste waterweg geldt een internationaal tarief, dat door de irternatio—
nale Moezelvaartcommissie is vastgesteld en toepasselijk is op het Duitse,

Franse en Luxemburgse gedeelte van de Moezel.

6.2.1.2, Structvur van de voargeldtarieven

0ok de structuur van de vaargeldtarieven verschilt sterk van land tot

land.,

In Duitsland voorzien de gewone tarieven in een verschillend bedrag
per ton voor een santal goederenklassen (4 of 6 al naar de waterwegen).
" Naast deze gewoune tarieven bestazn er speciale tarieven die veor somnige goe-
deren algemeen of onder speciale voorwaarden tariefverlagingen inhouden. Het

vaargeld wordt barekend door het bedrag per ton met het aantal afgslegde

eeefeoe
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kilometers te vermenigvuldigen. Daaruit volgt dat de vaargeldtarieven niet
vari&ren met de grootte van de zendingen.-De tarieven zijn tot op zekere
hoogte gedifferentieerd naar waterweg of groep waterwegen. Lege schepen

betalen geen vaargeld,'behalve op de Bondskanalen.

In Belgi& hebben de grootte van de zending'en de aard van de goederen
geen invloed op het tarief per prestatie—eenheid en wordt het vaargeld be—
rckend op basis van een vastgeételd bedrag per tonkilometer, waarbij rekening
wordt gehouden met de werkelijk afgelegde afstand. Er dient echter op te wor—
den gewezen dat het vaargeld verschilt noargelang het rijkswaterwegen of andere

weterwegen betreft, ... . N -

Voor lege schepen die varen op waterwegen welke niet aan het tij on—
derhevig‘zijn.gelden twee verschillende tarieven, nﬁargelang de afgelegde
afstand al of niet kleiner is dan 20 km. Deze tarieven verschillen bovendien
naar het draaévermogén van het ééhip.\sdortgeiijke voorschriften gelden voor

de andere tolwaterwegen.

In Frankrijk wordt de algemene belasting wearaan al het goederenver— .
voer onderworpen is, per scheepskilometer berekend, waarbij de schepen vole~
gens het draagvermogen in drie catégorie@n worden ingedeeld. De bijzonderc |
belastingen worden in het algemeen'per vérvoerde ton goederen berekend, in

sommige gevallen per vervoerde tonkilometer.

6.2.1,3. Hoogte van de vaargelden

Het is niet mogelijk hier een volledig onderzoek in te stellen naar
de hoogte van de vaargelden in de drie landen waarin voor het gebruik van de
waterwegen moet worden betzald, of de vaargelden in deze drie 1anden onder—
ling te vergelijken. De structuur van de tarieven is namelijk in sommige ge-
vallen bijzonder ingewikkeld, wanneer naast algemene tarieven, die vsak nog
slechts ‘bij uitzondering worden toegepast, vele bijzondere tarieven geclden.
Bovendien bestaan er soms aanzienlijke verschillen tussen waterwegen of

klassen van waterwegen,
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In deze omstandigheden verdient het aanbeveling slechts enkele alse—

mene aanduidingen te geven, die echter lijken te volstaan om een algemeen

beeld van de situatie te verschaffen. De cijfers hebben betrekking op 1966;

als gevolg van de sindsdien opgetreden tarief verhogingsn, met name in

Duitsland, liggen ziJ enigszins beneden de ciifers die op het ogenblik gel-

den.

De gemiddelde opbrengst van de vaargelden per vervoerseenheid (vervoer—

de tonkilometer) vormt het belanzrijkste gegewven. De overeenkomstige cijfers

voor 19€6 zijn in onders*aande tatel opgenomen :

Aard van Netto tkm Ontvanggn vaer- Vaargel@ per 1000 ver—
de % 1.000 gelden in natic-~ voerde tkm
LAND waterweg ° . nale punt
(1) in nationa— in r.c.
le munt
>
Puitsland . £44.5%21.400 63.509,261 1442 0,355
waarvan |GERRG.W. 31,965,600 - - -
CSKAN Y. 5:575.5C0 15,692,055 2,81 0,702
K. 740454300 47.817.206 6,79 1,697
Delgil 5.944.615 123,278,229 20,73 0,415
Frankri jk 12,491,356 17.100.800 1,37 0,278
Noderland 29.115.9C0 - - -

(1) cmrIc,.
GEXAN,

Bron

=t
=

Ve
K.

Gereguleerde waterweg
Gekanaliscerds waterweg
Xanaal

: Communautaire enqudte van 1966
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De gemiddelde opbrengst per tkm bedraagt dus in Belgié'ongeveer 15 %

meer dan in Duitsland en ruim 50 % meer dan in Franlrijks

In Duitsland bodfaagt het aandeel van de verschillende categorieén wa-—

te;wégen in het vervoer en in de ontvangsten respectievelijk :

Aandeel in

hot vervoer : de ontvangsten

GEREG, W, 7T2% ¢+ O
CCEKAN. We 12 % & . 25%
Ke 16 % 3 75 %

Het niet heffen ven vaargelden op de- gereguleerde waterwegen, waartoe
de Rijn en de andere grote rivieren behoren, is de oorgaak van de geringe gew~

middelde opbrengst voor alle Duitse waterwesen te zamen.

642+1,4s Dekxingspercentame van de uitzaven
=) £5€

Indien men Itali#Z buiten beséhouwing laat, waarvan de poéitie op het
gebied van de waterwegen moeilijk vergelijkvaar is ﬁet die van de andere lan-
den, dekken de door de binnenscheepveart in de vorm van vaargelden of van
brandstof— of scheepsbelasting tetaalde bijdragen slechts een gering gedeeltes
van de uitgaven voor de waterwegen. Dit gedeelte varieert van 8,7 % (Nederland)
tot 31,5 % (Belgi8), indien men uitgeat van de lopende uitgaven, en van |
2,7 % (¥ederland) tot 10,8 ¢ (Duitsiand), indien men zich baseert op de to-
tale uitgaven.

! : ,

Bij deze cijfers moeten echter twee opmerkingen worden gemaakt :

a) er wordt geen rekening gehcuden met het feit dat een gedecelte van de kos—
ten van de waterwegen wordt vercorzaakd door vervoersvreemde functies.
Dit gedeelte verschilt al naar de waterweg. Voor alle Duitse waterwegen

t¢ zamen bijvoorbeeld wordt het op ongeveer 20 4 geraamd;

R



b) de totale uitgaven zijn de werkelijke explcitatie—~ en investeringsuitga—~
ven op basis van financieel eveawicht zonder leningen. Ingeval overzenlom—
stig de voorstellen sub 4.2.2.3. leningen zouden worden aangegzan ter fi-
nanciering van de investeringen, zouien de totale investeringsuitmaven
voor een bepaald jaar alleen nog de financi&le last van dc¢ leninzen om—

vatten en uiteraard minder aanzienlijk zijn.

Dit neemt niet weg dat het verschil tussen ontvangsten en uitgaven zeer
groot is, met dien verstande dat de situatie sterk kan verschilleu van water—
weg tot weterweg. In foite bestann er in deze sector alleen op zichzell staan-

de gevallen.,

6.2.2, Invloed van de verschillende voorgestelde meatreselen

Zoals sub 4.2.2.5. werd opgemerkt zou het stclsel van heffingen op het
gebruik van de binnenscheepvaartwegen uitsluitend door het heffen van vaar—
gelden ten uitvoer worden gelogd. De prandstofbelastingen, die dan niet
meer gouden hoeven te worden gehandhaafd, zouden venaf het begin van de ecrste
fase worden afgeschaft. Daar dege afschaffing gepaard zou gaan met een geli jk—
tijdige en gelijkwaardige verhoging van de vaargelden, zou hij geen inviocd
hebben op de lasten van de binnenscheepvacrt. Bijgevolg 2zal hier kunnen wor-—
den volstaan met het onderzoek van de weerslag die de voorgestelde maairegel

op de structuur en het niveau van de vaargelden zal hebben.

Er wordt in herinnering gebracht dat het budgettair evenwicht zou moe—
ten worden bereikt in drie fasen, in de loop wacrvan de vaargelien rsspectie-
velijk op het niveau van de marginale maatschappelijke kosten van de lopende

uitzaven en van de totale uitgaven gzouden worden getracht.
/

Wat de eerste fase betreft laten de beschikbere gegevens geen algemene

en nog minder een analytische beoordeling van de invloed van de overwogen
meatregelen voor alle landen toe. Aan de hand van de gegevens botrelfende

Frankriik kunnen de volgende conclusies worden getroidken :

voe/one
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— voor de Beneden-Seine zouden heffingen op basis van de merginale maatschap-
pelijke kosten volgens de teststudie in 1966 3,8 miljoen Ffr. hebben op—
gebracht, d.w.z. ongeveer 23 ¢ van de totale investerings— en exploitatie—
uitgaven. De (algemene en bijzondere) belastingen-hebben echter aanziénlijk

meer opgebracht, namelijk ruim 9 miljoen Ffr.

- voor het gehele Franse waterwegennet schat de door de Franse ﬁinister van

‘ Openbure voorzicningen ingestelde commissie voor bestuderlng van de kosten
van de wegen het totale bedrag van de vergo d}ngen, waardoor de marglnale
maatschappelijke kosten zouden worden gedekt, voof 1967 op 25,61 mil joen Ffr,
Datzelfde jaar hebben de algemene en bijzondere belastingen 20,39 miljoen Ffr.
opgebracht. De situatie verschilt aanzienlijk al naar de aard van de water—

wegen, zoals blijkt uit onderstaande tabel (eenheid : miljoen Ffr.) (1)

v larginale maat— | Opbrengst van | Dekkingsco&ffi~
Categorie waterwegen schappelijke - de belastin-—- ci&nt .
: kosten gen | Kolom 3/2
1 2 3 4
Waterwegen van water— J . 8.2, ,
“Zlasse IV 124 ' 13,60 . 1,645
Gekanaliseerde ri&ie— = ' “
ren profiel Freycinet 21T g - 999 0,357
Kanalen nrofiel . : »
. 5
Freycinet 13,70 5,58 0,407
Andere waterwegen 0,90 . 0,22 0,245

Het feit dat voor een gegeven waterweg of groep waterwegen de jaarlijkse
opbrengst van de belastingen groter is dan het jaarbedrag van de marginale

mactschappelijke kosten betekent niet dat zulks ook geldt voor de onderschei-—

voefoan

(1) In deze tabel is geen rekening gehouden met de Rijn, het Grand Canal d'Alsace,
de Rh8ne en de. grote riviermonden. C

den scheepscategorieén.
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Er zijn onvoldoende gegevens beschikbaar om op dsze vraag een alre—
meen antwoord te geven. len kan aamnemen dat indien er voor cen bepanlde
watorweg een positief en groot verschil is tussen de totcle opbrengst van
de belastingen en de totale marginale maatschappelijke koster, elk schip
ook zijn marginale maatschappelijke kosten dekts Berckeningen die op basis
van de teststudie voor enkele scheepstypen die de Beneden—Seine bevaren
zijn gemaakt lijken zulxs te bevestigene. Indien dearcntegen voor cen be—
paalde weg de totale opbreongst van de belastingen veel lzger is dan de to-—
tale marginale maatschappelijke kcsten, is de kens groot dat zulks ook voor

jedere scheepscategorie het geval is.

Heel in het algemeen lijkt te kannen worden gesteld dat de ecrste
fase, uitzonderingsn daat gelatenygcen grote problemen zal meebrengen voor
de bimnenscheepvaart, dic trouvens over ecn termijn ven 5 jear zal beschik-—

ken om zich aan de nicuwe siftuatie aan te passen.

Ernstigers problemen zouden zich kmmnen voordoen in de tweelde fase,
waarir. de heffingen op het niveau van de lopende uitgaven zouden worden ge-—

bracht.

In 1966 bedroeg het esandeel van de lopende uitgaven, die de uitgaven
voor onderhoud en exploitatie van de wegen en kunstwerken en de algemenc
kosten omvatten, in de totale uitgaven (1) voor de onderscheciden landen

raspectievelijk ¢

Belgi® 19,4 S

Duitsland - 50,0 %
Prankrijk 30,5 %
T4elis 6,5 % (2)
Luxcemburg 75,7 % (3)
Nederland 31,0 %

evefons

(1) Het goot hier om de werkelijke exploitatie— en investeringsuitgsaven.

(2) Dit lage percentage laat zich verklaren uit de omvangrijke werkzaamheden
voor da aenlez van nicuwe waterwegen.

(3) Dit percentage is zo hoog wegens het ontbfeken van grote invasterings—
werken (voor vernicuwing) op de Moezel, cen vrij jonge schespveartweg.



- 62 -

Indien men de lopende uitgaven'VOor alle waterwegen berekent per
scheevskilometer, vindt men de volgende uitkomsten voor de onderscheiden

landen {Ita1i¥ en Luxemburg, waarvan de p031tle weinigz relevant is, uit-

gezonderd) @
Belgid 0,53 rec.
Duitsland = 0,62 ree.
Frankrijk 0,34 Tees
Nederland 0,11 r.e.

~ Ook hier gaan schter deze gemiddelden zeer uiteenlopende situaties
schuile Zo bedraagt voor Duitsland het overeenkomstige cijfer voor de gere—
guleerde waterwegen 0,36 r+a., voor de gekanaliseerde waterwegen 1,10 r.e.
en voor de kanalen 1,15 r.e. Voor Belgi® bedragen de gemiddelde lopende
uitgaven 0,21 r.e. voor de gercguleerde waterwegen, 0,63 r.,e. voor de ge-

kanaliseerde waterwegen en 0,59 r.e. voor de kanalen.

Indien de verplichting tot dekking van de lopende uitgaven was voor—
geschreven in 1966, zou de gemiddelde opbrengst van de heffingen per
scheepskilometer voor alle binnenscheepvaartwegen t6 zamen in Beigi? 5.4 (1),

. in Duitsland 4i6 en in Frankrijk 5,8 maal groter moeten zijn geweeste.

Een raming van het effect van een dergelijke maatregel op de concur-
rentiepositie van de binnenscheepvaart is met de gegevens waarover de Com—
mismie beschikt niet megelijk. Daarvoor‘zou men namelijk moeten beschikken
over sfudies van het meonografische tyﬁe, waarin rekéning'gehouden wordt
met de kenmerken van iedere waterweg, de samenstelling van het verkeer op
die waterweg, de aanwe21ghe1d van aan- en afvoerinstallaties van de ge—
brulkers, enz. Weliswaar is de 1nvloed van de heffingen op de vervoars—
prijzen en bijgevolg op de froncoprijzen van de goederen in het algemeen
" gering, maar vooral bij zeer zware produkten kunnen ook geringe wijzigln-
gen van de verhoudingen tussen de prijzen reeds aanmerkelijke wijzigingen
in de verdeling van het vervoer tot gevolg hebbens Men mag voorts niet uit
het oog verliezen dat de heffingen evenals de belastingen een kostenfactor
zijn waaraan de ondernemingen althans op korte termijn niet kunnen ont-
snappen.

el

(1) In dit cijfer is geen rekening gehouden met de belastingen op de
brandstof die door een gedeelte van de binnenschepen wordt gebruikt.
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Deze overwegingen mogen evenwel niet als argumenten tegen het leggen
van heffingen op het gebruik van de wegen worden aangevoerd. Het is nor—
maal dat dsrgelijke heffingen de concurrentieverhoudingen tussen de cunder—~
scheiden tokken van vervoer beinvlceden; was dat niet zo, dan zou het stel-
sel weinig zin hebben, aangezien het ten zanzien van de verhoudingen tuscen

de vervoerstakken in wezen gericht is op normalisatie van de concurrentie,

Voorts zal de spreiding van de verhoging van de heffingen over een

vrij lange periode de ondernemingen de tijd laten om zich zzn te passen.

Veor de derds fase gelden de hierboven ten aanzien van de tweede
fase gemaskte cpmerikingen a fortiori, cangezien de lopende uitgaven slechts
cen gedeslte uitmaken van de totale uitgaven, waarvan de dekking het uit-

eindelijke doel is (1).

6.3« Lendwegen

6.3.1. Gepovens over de huidige sitnatie

6e3-1ele Belagtineen en verzoedinsen ten laste van de voertuigen of het
verkeer

Op het gebruik van motorrijtuigen druklzen een aantal belastingen,
heffingen en vergoedingen, die meestal in twee grote groepen worden onder—
O S 1

vordeeaelde

A

(l) Er wordt in herinnering gebracht dat volgens de boven geformuleerde
voorstellen voor cée binnenscheepvzartwegen het stelsel van financieel
evenwicht met leningen zou moeten gelden. De toctale uiltgaven zouden
in dit geval de exploitatie—uiigaven en de finaiciéle last van de ter
financiering van de investcringen aangegane leningen omvatten.

Voorts zouden bij ernsiige economiscihc en sociale moeilijkheden in be-
paalde bedrijfssectoren onder bepaalde voorwaarden beschermende meat—
regelen kunien worden genoien.
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De ecerste omvat de eigenlijke belastingen op de voertuigen en be—
staan uit de motorrijtuigenbelasting en de brandstofbelasting, de tweede
omvat de heffingen en andere vergoedingen die voor het gebruik van bepaal-
de wegen of kunstwerken moeten worden betaald. Terwijl dergelijke vergoe=-
dingen op het ogenblik slechts op kleine schaal worden toegepast, vormen
de motorrijtuigenbelasting en de brandstofbelasting daarentegen de meest

gebruikelijke belastingvorm in alle lid-statens,

De opbrengst van beide laatstgenoemde belastingen bereikt in abso-
lute waarde zeer hoge bedragen. Voor 1966 kan hun aandeel in de totale

belastingopbrengst voor de cnderscheiden landen als volgt worden geraamd @

Belgis  6,9%

Duitsland 14,8 % ”
| Prankrijk 9,9 %

Italid 14,2 %

Luxenburg 3,1 %

Nederland 12,5 %,

De brandstofbelastingen hebben in alle landen, zij hét'in verschil-

lende mate, een overwegend sandeel in de.totale opbrengst van de belastin—

gen op auto's; dit aandeel varieert van 57,5 % in Luxemburg tot 89,1 % in
Frankrijke Deze cijfers hebben alleeﬁ een algemene betekenis, daar het -
aandeel van beide belastingeﬁ in de totale belastingen per voertuig af-
hgnkglijk is van het vdertuigtype en de gebruiksvoorwaarden van het voer-

tuig.

'-6.3;1.1.1;'Motorrijtu;gpnbeiastingen

Op het ogenblik berusten de nationale regelingen inzake motorrij—
tuigenbelastingen, zowel voor personenwagens als voor bedrijfsautomobie—
len, op uiteenlopende overwegingen, die. geen enkel verband houden met het

leggen vanAheffingen op hgt gebruik Van de_verkeerswegeﬁ..De ehige




- 65 —

uitzondering ’»n dit opzicht vormt de Franse regeling, op grond waarvan de
belasting op bedrijfsautomobielen wearvan de tonnags een tenaalle grens
overschrijdt afhankelijk is van de kosten welke het verkcer van die voer—

tuigen voor de collectiviteit meebrengt.

Wat in het bijzonder de categorie van de bedrijfsautomobielen betreft,
lopen de huidige struciuren ven de belastingstelsels en de belastinzgbedra-
gen voor de onderscheiden voertuigtypen van land tot ijand sterk uitceen.

Het cumulatieve effect van de verschillen in belastinggronlslag en belas—
tingprogressie binnen de belastingschalen kan worden beoordeeld aan de
Lhand van een vergelijking tussen de belasting die in ieder land geldt res—
pectisvelijk voor een voertuig van geringe tonnage (bestelwagen met ecn
totaalgowiobt van 3.700 kg) en een zwaar voertuig (trekker en oplegger
van 35.000 kg)« De waargenomen belastingverhouding belroes volgens de si-

tuatie per 1 juni 1969 :

Belgi® 12,1
Duitsland 13,2
Frankrijk 14,9 (1)
ItaliZ 11,5
Luxemburyg 8,0
jederland | Tybo

Een vergelijking van de belasiingen die voor een voertuig van een
gereven type gelden doet de verschillen in het gemiddelde belastingniveau
tussen de onderscheiden lznden uitkomens Ten opzichte van het land waarin
dit niveau het laagst is,; is de verhouding voor de bij de voorgaanle ver—
gelijking aangehouden vecertulgen de volgendde (volgens de situatie per
1 juni 1969) s

ceefans

(1) Behalve met het totale gewich: van het bevrachte voertuig worlt bij de
berckening van de Fraense belaszting ock rekening gehouden met het sil-
houst van het veoertuiy, dewsz» het azntal assen en de opstelling exvane
Voertuigen met nagenoeg hetzelfle totale gewicht mezar een verschillend
silhouet kunnen daardoor een verschillende belastinig moeten betalen.

De voor de vergelijking aangehouden combinetie bestant uit een trekker
met drie assen en ecn oplegger met een as. Bij een combinatie met de—
zelfde tonnage, mear bestaande uit een trekker met twee assen en een
oplegger maet twee assen daalt bovenvermelde verhouding van 14,9 tot
4,0.
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Bestelwageh- - Opleggercombinatie
Land “tebmalgewicht o $otaalgewicht 35.000 kg

3.700 kg trekker 3 assen jtrekker 2 assen

- oplegger 1 as oplegger 2 assen
Frankrijk 1,- 1,3 1,-
Italig 1,1 1,1 3=
Luxemburg 1,4 C 1= . 2,8
Belgi’é' ’ o 1,8 - : DO : 2,-,'_' . 5'5
Nederland 5,2 3,4 9,6

6.3.1.1;2; Brandstofbelastingan

. De brandstofbelastingen vormen een belangrijke bron von belasting&
,ontvangsten. De vaststelling van die belastingen geschiedt in hoofdzeaak
op grond van budgettaire of conjuncturele overwegingen, zonder dat er een
verband bestaat met het ieggen van heffingen op het gebruik van de wegen.
Het heterogene karakfer van de concepties die ten grondslag liggen aan

de huidige belastingehg Komt fbt uiting in aanzienlijke verschillen op

tweetrlel vlak ¢ .

— de belastingbedragen in de zes landen variéren per metfieke ton van
14,65 rece (Nederland) tot 106,13 r.e. (Duitsland) voor dieselolie en
van 128 r.e. (Duitsland) tct 212,72 ree. (Italis) voor superbenzine,
volgens de situatie per 1:januari 1970. De verhouding tussen deze ui-~

tersten bedraagt bijgevolg 7,2 'voor dieselolie en 1,7 voor superbenzinej

~ de verhouding tussen de belasting op dieselolie en die op superbenzine
varieert van 0,12 (Nederland) tot 0,92 (Duitsland), ook hier volgens de

situatie op 1 januari 1970.
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De omzetbelastingen zijn eveneens-een oorzaak van cngelijkheid, ten
eerste omdct er thans naast cascadebelastingstelsels ook BThW—stelsels be—
sta=sn, ten tweede omdat laatstgencemde stelsels op uiteenlopende wijze
worden toegepast. Zo mag in Dui*sland, Luxemburz en Nederland de BTW op
voor baedrijfsdoeleinden aangekochte brandstof worden afzetrokken, in

Frankri jk daarcentegen nict.

6+3.1.1.3. Dirccte heffingsn

Zoals zo juist onder punt 6.3.1l.1. werd opgemerki, zijn directe hef-

fingen op het ogenblik nog weinig gebruikelijk.

Wat de wegennettcen buiten de bebouwde kom betreft wordt alleen tol
geheven op de Italiaanse en Franse autowegen en voor sommige belangrijke

kunstwerken, zoals de brug teTancarville en de tunnel docr de Montblanc.
Wat de wegennetten in stedelijke gebieden betreft maakt het toenemend

autoverkeer de invoering van directe heffingen, met name in de vorm van

parkeergeld, meer en meer nocdzakelijke

6¢3.1e2. Invloed van de heffinzen naar cubtegorieén bedrijfsautols

De invloed van de motorrijtuigen—~ en brandstofbelastingen verschilt
in een zelfde land nazar categoriedn voertuigen als gevolg van verscheideno

factorene

Voor voertuigen van verschillend totaalgewicht vertoont de curve
van het brandstofverbruik, en bijgevelg het bedreg van de desbetreffende
belastingen, dat in storke mate van het totale gewicht van het bevrachie

voertulyg afhankelijk is. dikwijls een ander beeld den de curve ven de

A
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motorrijtuigenbelastingen, omdat zelfs in de landen waarin deze belastin-
gen op het totale gewicht zijn gebaseerd geen evenredigheid bestaat tussen

het totzle gewicht van het voertuig en de daarop te betalen belastinge

Voor een zelfde voertuig wordt de jaarlijkse motorrijtuigenbelasting
voorts uitgedrukt in ecn bedrag ineens, terwijl de brandstofbelastingen
:uiteraard afhankelijk zijn van de jaarlijks afgelegde afstand. De invloed
van elk van deze beide bestanddelen van de autobelastingen hangt bijgevolg

af van het gebruik dat van icder voertuig wordi gemaakt.

6e3.1.3« Dokkingspercentare van de uitgaven

_ Aan de hénd van de gegevens over'de uitgaven en ontvaﬁgsten die in
het kader van de onqudte 1966 over de uitgaven voor de verkeerswegen werden
bijeengebracht,.kan men zich een vrij nauwkeurig beeld vormen over de mate
waarin de uitgaven vdor de verkeersWegen door’ ontvangsten uit de motorrij-—
tulgenbelastlngen, de brandstofbelastingen, tollen en parkeergeld worden
gedekt. Ofschoon deze vergelijking moet worden beoordeeld met de voorz1ch—
tigheid die bij de interpretatic van de ultkomsten van een enquéte die tot
één jaar is beperkt geboden 1s, is de situatie in do zes landen wat betreft
de dekking van de uitgaven voor de landwegen zeer verschillend. Terwijl in
drie landen (Duit sland, Luxcmburg en Nederland) een tekort wordt waarge-—-
'nomen, treft men een overschot aan in de drie andere landen (Belgig,

Frankrle en Italle), met als uitersten ondeveer 47 % voor Luxemburg en

een welnlg meer den 180 % % voor Ttalig.

Deze bev1nd1ngen hebben echter slechts een algemene betekenis, dat
wil ze@gen voor alle soorten wegen en alle soorten voertuigen te zamene
BlJ gcbrek aan gegevens over de marginale maatschappelijke kosten per soort:
voertulg en 5an eoonomlsche verantwoorde criteria voor de verdeling van het
oventuole deficit is het mot namé nict mogelijk het gedeclte van de totale
uitgaven te bepalen dat aan iedere soort voertuig moet worden toegerekend

en a fortiori een balans op te maken voor iedere verkeerscategoric.
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6.3.2. Invloed van de voorgestelde mratregelen

6e3e2.1s Algemenc booordel ing

Bij een algemene beoordeling van het voor het wegvervoer voorzestelde

programma ven naatregelen kunnen vier punten naar voren werden gebracht

2) Het bedrag van de investerings— en exploitatie-uitgaven vormt het mini-

munt dat door de gebruikers moet worden opgebracht. Al naar de mate
waarin de capaciteit van de onderscheiden nectton wordt benut, zal dit

bedrag meer of minder worden ovarschredene.

De thans bheschikbare gegevens over de cmvang ven de marginale kosten
ven congesties, ongevallen en milieubederf zijn ontoereikend om uwit te
maken hoe hoog heffingen op basis van de marginale maatschappelijke
kosten zcuden uivvallen. In dit verband zal met name moeten worden ge—
wacht op de voltooiing van de studies met betrekking tot de wegen in
stedelijke gebieden die op grond van beschikking No. 70/108/EEG van de
Raad van 27 januari 1970 op hut ogenblik door de lid-staten worden ver—

richt.

De relatieve betekenis van de onderscheiden heffingsinstrumenten zal
aan het einde van de invoering van het stelsel van heffingen op het ge-
bruik van de wegen vrij ingrijpend worden gewijzigd. Op dat ogenblik
zullen de directe heffingen, die thans maar ecn heel bescheiden plaats
innecmen, immers vrij aanzicenlijk worden uitgebreid, met name in stede—
lijke gebiedene. De relaticeve betckenis van de motorrijtuigenbelastingen

zal nog sterker afnemen dan die van de brandstofbelastingen.

Ook tussen de categorie®n gebrulkers en de categorietn wegen zal een

andere verdeling van ds lastcn tot stand komen.

ces/ees
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In het huidige belastingstelsel speelt vooral het voertuigtype een rol
els differentiatiefactor. Dit geldt in het ﬁijzéﬁder bij de‘motorrij—
tuigenbelastingen, waarvan het forfaitaire karakier iedere differentia-—
tie op grond van de intensiteit van het gebruik (l) van de voertuigen of

op grond van de plaats en de tijd van het'gebruik‘uitefaard uitsluit,.
Hotzelfde geldt grctendeels ook voor de benzinebelastingen.

De.op het voertuigtype gelegde nadruk heeft tot gevolg dat aan deze para~
moter een invlioed wordt toegekend die op grond ven de verschillen in weg~
kosten naar voertuigtype dan weer te groot (bij de personenautols), dan

weer te gering (bij de bedrijfsauto's) is.

Het voorgestelde heffingenstelsel zal ertoe leiden dat de andere diffe-
rentiztiefactoren geleidelijk tot gelding zullen komen. Aangenomen‘kan
worden daf een zekere herverdeling van de lasten onder de categorieén )
gebruikers hiervan het gevolg zal zijne Zo zouden de lasten voor bedfijfs—
autols moeten tocnemen ten opzichte van die voor personenauto's. Voorts
zal de instelling van directe heffingen het mogelijk maken de bijzondér
hoge maatschappelijke kosten van het gebruik van de wegen in stedelijke,
sterk geindustrialiseerde en dichtbevolkte gebieden ten laste te brengen

van hen die deze wegen gebruiken.

Tenslotte zal ook een herverdeling'van de ontvangsten plaatsvinden tus—
sen enerzijds de staat en ancderzijds de lagere publiskrechielijke licha-—
men en particuliere of overheidsorganen die met het beheer van bepaalde
netten of kunstwerken worden belaste. Deze veranderingen zullen het gevolg

zijn van twee ontwikkelingen @

ves/ane

(1) De Franse ashelasting is tot op zekere hoogte een uitzondering op deze

regel aangezien daarbij rekening wordt gehouden met het gemiddelds go—
Yruik van ds voertuigene
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~ de uitbreiding van de directe heffingen, waarvan de opbrengst aan de be—-

heerders van de wegen zal toevallen

— de nieuwe regeling voor de verdeling van de ontvengsten uit de brandstof-
belastingen en de motorrijtuigenbelastingen; de opbrengst van deze beles—
tingen, waarvan de inning door de staat zal blijven geschieden, zal im—
ners onder de beheersorganen van de onderscheiden netten moeten worden

verdeeld naer rato van hei verkcer op de wegen die zij beheren.

6.3.2.2..Bedrijfsautobelastingen

De lid;staten verzamelen op het ogenblik onder toezicht van de Com—
missie gegevens over de marginale gebruikskosten en de brandstofiveslastin—
gen voor bedrijfsautol!s, ter voorbereiding ven het raadsbesluit over het
voorstel voor een eerste richtlijn betreffende de aanpassing van de natio—
nale belastingstelsels voor bedrijfsantomobielen. Zolang deze werkzaamheden
niet voltcold zijn, is het niet mogelijk de invlioced van de voorgestelde

maatregeten voor deze categorie voertuigen nauwkeurig te ramen.

6:3.2¢3+ Brendstofbelastinsen

Om de onder 6.3.2.1l. aesnzegeven redensn is het niet mogelijk reeds
nu te bepalen cp welk niveau de brandstofbelastingen in het kader ven een
stelsel van heffingen op basis van de margineale maatschappelijke kosten
ot verplicht budgettair evenwicht zullen moeten wordsan vastgesteld. Wel
kunnen gegevens wordsen verstrekt over de invloed van twee andere voorge-

stelde maatregelen :

- goedkeuring van de aftrekbaarheid van cde BTW op de door bedrijfsautomo-
bielen in Frankrijk verbruikte brandstoffent
~ vaststelling van een uniforme verhouding tussen de dieseloliebelastingen

en de benzinebelastingen.

0../0..
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De tocpassing van de eerstgenoemde maatregel zal voor de Franse
Schatkist een jzarlijkse ontvangstenderving ten bedrage van 500 miljoen Ffr.

met zich brengen.

Wat de faststelling'van een uniforme verhouding tussen de dieselolie~
belastingen en de benzinebelaétingen betreft zou de toepaésing van de onder
4e3+346e1e neergelegde beginselen tot gevolg hebben dat de dieseloliebe-
lasting ongeveer 40 % (1) boven de benzinebelasting zou komen te liggen.

In de veronderstelling dat de huidige totale ontvangsten uit de brandstof—

belastingen in iedere lid—staat op hetzelfde peil zouden worden gehand-

haafd, zouden de belastingen op benzine en dieselolie respectievelijk in

de volgende verhouding (in %) worden gewijzigd ¢

Benzineg Dieselolie
Belgisd '_l - 26 + 162
Duitsland _ - 12 + 37
. Frankrijk : - 19 + 106
Italid - 25 + 136 -
Luxemburg - 26 + 352
Nederland ‘ - 26 + 769

Het is duidelijk dat de voorgestelde maztregel grote gevolgen voor
de rentabiliteit van de verschillende voertuigtypes kan hebben, met ﬁamé
in deze zin dat de tonnagegrenzen, waarbinnen benzinevoertuigen kunnen
concurreren, veel ruimer zullen kunnen worden. Een dergelijke ontwikkeling
kan problemen scheppen voor de automobielindustrie in de Gemeenschap,
aangezien de Amsfikaanse industrie een technologische voorsprong 1lijkt

te hebben bij de bouw van zware benzinevoertuigen. :

~ | | A

(1) Deze verhouding is die welke in de studie ven de heer MALCOR
(cfe blze 14) is aangegeven.
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6e3e2¢4e Directc heffingen

>

De algemene invloed van dirccte heffingen tlijkt ait de voorgaszade
beschouwingen. Hun meer specifieke invloed zal pas kunnen worden bepaald
nasrmete vorderingen worden gemncakt met de studies betreffende de innings-
technick en de specinle situaties in stefelijke gcbieden en buiten de be-
bouwde kom die voor de tocpassirg van directe heffingen in aanmerking

kcnen,.

s
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7+ CONCLUSIES

Het progfamma van maatregelen dat in dit memorandum en in het voor—
stel voor een beschikking tot invoering van een gemeenschappelijk stelsel van
heffingen op het gebruik van de wegen wordt ontvouwd, is een belangrijke

factor voor de ontwikkeling van het gemeenschappelijk vervoerbeleid.

" De regeling, waarvan de Commissie de doeleinden, de instrumenten en de
etappes in de voorgaande bladzijden heeft proberen te omschrijven, zal name—

lijk belangrijke gevolgen hebben op verscheidene terreinen ¢

~ Op het terrein van de ihvoering van heffingen op het gebruik van de ver—
keerswegen, het voornaamste doel van de becogde regeling. Indien het voor—
gesﬁelde programma wordt uitgevoerd zal de Gemeenschap kunnen bogen op een

succes dat nog geen enkel land tot dusverre heeft bereikt.

= Op het terrein van de harmonisatie van de mededingingsvoorwaarden in het
vervoer. Deze harmonisatie, waarvan de hoofdlijnen op het gebied van de
sociale wetgeving, de‘bélastingen en het overheidsingrijpen zijn omschreven
in beschikking No. 65/271/EEG van 13 mei 1965, blijft onvolledig en onvol-
doende on beslisseﬁde vorderingen op het gebied van de marktordening tot
stand te brengen. De nieuwe voorstellen vormen dan ook een in dit opzicht

onontbeerlijke asanvulling.

" = Op het terrein van de milieuhygiBne. Het voorstel om bij de vastsitelling
van de heffingen op het gebruik ven de wegen niet alleen rekening te hou-
den met de directe kosten die door het verkeer van de -voertuigen worden
veroorzaakt, maar ook met de waarde van de externe schadelijke effecten,
die daaruit voor de collectivitedit iﬁ haar gcheel voortvloeien, zal ertoe
bijdragen de economische subjecten, producenten en consumenten, attent

te maken op de socliale gevolgen van hun beslissingen.
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De invoering van het voorgestelde systeem van heffingen op het gebruik
van de verkeerswegen zal bovendien ook gevolgen hebben buiten de vervceraw

scctor.

Op het gebied van het regionale beleid zal het sysieem, doordat uit-
gogaan wordt van de meatscheppelijke kosten, de beleidsinstrumenten aanvul-
len wacrover de nationale en comrunautaire ins*anties beschikken om een har—

monische ontwikkeling van de gehele Gemeenschap te bevorderen.

Op het gebied van het indusiriebeleid zal de homogeniteit van een be-
langrijk element van de vervoars-en bijgevolg ven de produktiekosten, die
zal voortvlioeien uit de toepassing van gemeenscheppelijke regels voor ds
fotstandkoning van de retributieé voor het gebruik van de wegen, bijdragen
tot het normaliseren van de concurrentiz tussen produkten uit de verschil-

lende lid-statene

Op het gebied van de belastingpolitick zal de voorgestelde regeling
het mogelijk maken een nieuwe impuls te geven aon de harmonisatie van cen
belangrijk onderdesl van de indirecte belastingen, aangezien zij een recks

objectieve criteria voor die harmonisatie zal opleveren.

De Commissie drukt de wens uit dat de Raad zich spoedig zal uitspre—
ken over de algemene lijn van het stelsel van heffingen op het gebruik van
de wegen, en aldus de voorwaarden zal schevnen weardoor nicuwe vorderingen
op het gebied van het gemeenschapp2lijk vervoerbeleid eh'daardoor 00k op

dat van de opbouw van de eccnomiszche unie mogelijk wordan.
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" SPOORWEQTN
Totale‘uitgaven voor de wegen
Gebruik van de wegen

Uitgaven voor de wegeh per km spoor en treinkilometer

BINNENSCHEEPVAARTW?GEN

Totale u:tgaven voor de wegen
(per land voor alle categorietn waterwegen te zamen)

Totale uitgaven voor de wegen
(per land en categorie waterwegen)

Gebruik van de wegen '
Uitgaven voor de wegen per km waterweg en per scheepskilometer

Opbrengst en structuur van de ontvangsten uit het gebruik
van de wegen

Vergelijking tussen de ultgaven voor de wegen en de totuie
ontvangsten uit het gebruik van de waterwegen

Vergelijiking tussen de uitgaven voor de wegen en”de
ontvangsten uit de vaargelden voor het Belgische net
(waterwegen waarop vaargeld wordt geheven)

Vergelijking tussen de uitgaven voor de wegen en de
ontvangsten uit de vaargelden voor het Duitse net
(waterwegen waarop vaargeld wordt geheven)

" LANDWEGEN
Totele uitgaven voor de wegen

Gebruik van de wegen

Gebruik van de wegen - Aantal voertuigpassages per km weg
(alle voertuigen te zamen)
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Uitgaven voor de wegen per km weg en 1.000 voertuigkilometer

Opbrengst van de belastingen, heffingen en vergoedingen
voor het gebruik van de wegen

Vergelijking tussen de nitgaven voor de wegen en de
totale ontvangsten uit het gebruik van de landwegen .

Opbrengst van de belastingen op autofs (in absolute cijfers
en ten opzichte van de totale belastingopbrengst)

Specificatie van de opbrengst van de belastiugen op auto's
naar personenautols en bedrijfsauto’s

Opbrengst van de belastingen op auto's per 1.000 voertuigkilo—
meter

Autopark

Prijzen en belastingen"voor'gewone benzine
Prijzen en belastingen voor superbenzine
Prijzen en belastingen voor dieselolis

Moterrijtuigenbelastingen voor bepaalde types vrachtauto's
en vrachtautocombinaties '

Structuur en hoogte van de motorrijtuigenbelasting voor
vrachtauto's

Belagtingdruk op twee voertuigtypes op basis van het jaarlijkse
parcours

Tenzij anders vermeld hebben cde cijfers in de tabellien

betrekking op het jaar 1560,




SPOORWEGEN | R - | o TABEL 1

Totale uitgaven voor de wegen

in 1.000 r.e.
3 s 4 t  Structuur van de uitgaven 3
: 3 Bedrag van de uitgaven : (in % van de totale uitgaven):
: Net ! Investerings- : Lopende 3 “Totale * Investerings- f Lopende :
H H H . H . H . H - H
: . uitgaven . uitgaven . uitgaven . uitgaven : uitgaven
H H : H H H
3 O A e M
t1, Hoofdnetten ¢ t 3 ] :
[ . P 3 ; _ ] ] 8 H
: \ L » : s 3 s
. NMBS/SNCB . 43.832 ¢ 1441 . 101.273 . - 43,3 X 58,7
: IB ' : 178.375 t  529.982 s T708.357 3 25,2 s 14,8
' sncr P 222476 | 384.715 C; 60T.191 . | 366 | 63,4
s FS :.138.398. ¢ 190.229 1 _328.627 i 42,1 : 57,9
oo, . 1450 1 8.56T 1 10,017 . 14,4 ' 85,6
s NS : 35.313 3 26.883 : 62.196 56,8 s 43,2
- . g : T H H] '
: TOTAAL EEG : 619.844 _ s 1.197.817 : 1.817.661 s 34,1 H 65,9
s : : . : : : .
t 2, Secundaire : H t H :
:- netten s ] H H ]
: N : : s : H :
H Duitslan 3 - -3 - 3 20. H - -
H Kichtbundes- 3 ] ] 0-494 H :
H eigene Eisen- 3 B H s :
: bahnen (1) : ) 3 : :
: ' : 3 § ! 1

h'“_““”“ﬁ“““ﬁ““““””“““””'....“
o

(1) Over de secundaire netten van de overige landen zijn geen volledige gegevens beschikbaar.




SPOORWEGEN TABEL 2

Gebruik van de wegen

: o : : Treinkilometer (x 1.000) * Aantal
. Net . Netlengte = - - - . ‘treinen
; e : (in km) ;Reizigers- ; Goederen— ; Andere ; Potaal ; per km
. : . vervoer . vervoer . diensten . . spoor
: g : : : : :

: 3 :

:NMBS/SNCB . 4.394 : 58.345 : 20.621 : 901 : 79.867 : 18.176
: t : : : t : :

EDB s 30.226 ¢ 360.706 : 178.194 H 3.428 t 542.328 s 17.942
: . : : : : R : :

: SNCF , 37.T17 1 231.441 211.644 L 34411 | 446.496 1 11.838
H ] 3 . I H H H

RS t 16,096 :+ 185.802 : 60.260 : 10.850 : 256.912 : 15.961
: 3 s ] 3 : :

: 9 ] .

+ CFL ;30 1 2,98 1 1.488 ! - ' 4.456 1 13.106
: 3 3 : t : :

ENS H 3.232 : 60.063 s 18.238 H - ¢ 78.301 s 24.227
: s : : : : :

¢ : : : S s :

fTOTAAL EE@ 92.005 s 899.325 490.445 1 18.590 :1.408 360 :  15.307
$ : 3 : :

! s s : s

: : 3 $ t




SPOORWEGEN

TABEL

Uitgaven voor de wegen per km spoor en treinkilometer

00 68 06 00 S0 00 60 06 GG G0 P8 00 OF I G0 GO VO 06 85 86 06 oo Ve G0 B

in T'eCo

f Uitgaven voor de wegen per

Net : - A

f km spoor - . treinkilometer it

s o H :

NMBS/SNCB : 23.049 s 1,27 s
: s _ :

IB . 23.435 L 1,31 X
s : s

SNCF t  16.098 1 1,36 :
: A 3 s

FS . 20,416 : 1,28 )
] s :

CFL : 29.461 - 3 2,25 . :
3 : 3

NS . 19.243 : 0,79 :
] g ] ]

ALLE NETTEN R 19.756 3 1,29 :
$ 1 3

) s :

: t :



BINNENSCHEEPVAARTWEGEN | o - TABEL

Totale uitgaven voor de wegen

(per land voor alle categorie¥n waterwegen te zamen)

in 1,000 r.e.

H : . H Structuur van de uitgaven
: s Bedrag van de uitgaven : (in % van de totale uitgaven)
=§ Land f Investerings- f Lopende f Totale 'fInvesterings— f Lopende
f' . uitgaven . uitgaven : uitgaven . uitgaven . uitgaven
: : : : : :

:. - 8 L Ly , . S
} Belgiy K 55.043 : | 13.273 i 68.316 ¥t 80,6 : 19,4
: s ' 3 s . ' s :

} 4 .

: Duitsland ~ ;  T13.401 | T3.466 ' 146.867 X 59,9 : 50,1
f L 3 g - : s

. Frankrijk s 46.877 :  20.528 s 67.405 3 69,5 : 30,5
° : s t : :

: Ttalid P 11731 : 814 T 12,545 X 93,5 : 6,5
f ' s : ) s :

, Luxemburg : 43 : 134 : 177 : 24,4 : 15,6
. . : , : : . : s

* Nederland  ,  26.189 bo11.743 P 37.932 : 69,0 : 31,0
3 H h 3 H $ - ’

. TOTAAL EEG ! 213.284 s 119.958 T 333.242 : 64,0 : 36,0
. : : - : ' : 3

; : t s : 3

...‘”"“.‘“u“........”“....I.v_..'.-'.'......




uitvoering

.

BINNENSCHEEPVAARTWEGEN TABEL 5
Totale uitgaven voor de wegen
(per land en categorie waterwsgen)
in 1,000 r.e,
{ T 3 1
. Structuur van de uitgaven
; : Bedrag van de uitgaven : (in % van de totale ui.f;g-aven)x
s : Investerings~ : Lopende : Totale : Investerings- : Lopende s
: . uitgaven . uitgaven : uitgaven : uitgaven ' uitgaven :
: s 1 1 s t ] [
s BEELOIE : t : t t - t
! Gereguleerde waterwegen ! 2,170 $ 916 ¢ 3,08 ! 70,3 K 29,1 :
! Qekanaliseerds waterwegen : 15.777 ! 4,251 Ny 20,028 ! 18,8 3 21,2 '
! Kenalen : 32.613 : 8.106 : 40.729° | 80,1 ; 19,9 :
1 TOTAAL WATERWEQGEN L 50,560 ] 13,273 3 63.833 ] 19,2 t 20,8 ]
: 1N , GEBRUIK iy 3 : s s H
! Waterwegen in A ' : 3 N ! :
: uitvoering i : 4.483 : - : "44483 : 100,0 : - :
+  TOTAAL-GENERAAL t 55,043 : 13,273 : 68,316 1 80,6 : 19,4 :
s 3 s : [ . s :
¢ DUITSLAND t ] H H t ]
8 Gereguleerde waterwegen ' 9.196 s 28.807 ¥ 38,003 ! 24,2 ! 75,8 :
' (ekanaligeerde waterwegen s 4.465 3 17.752 s 22,217 : 20,1 : 19,9 !
; Kemalen X 16,282 : 26,907 : 43.189 | 31,17 : 62,3 :
+ TOTAAL WATERWEOEN : 29.943 : 73.466 : 103,409 ¢ 29,0 s 17,0 :
s IN GEBRUIK t ] H s ] :
1 Waterwegen in : 43.458 : - : 43.458 1 100,0 3 - H
3 uitvoering t H H H 3 ]
;  TOTAAL-OENERAAL : T401 ) 73466 146,867 | 49,9 501}
! FRANKRIJK : : ¢ ! N !
| D t 3 H - H [ H
¢ GOereguleerde waterwegen ¢ 161 ' 693 3 854 : 18,9 3 81,1 s
3 OGekanaliseerde waterwegen t 13,040 s 5925 : 18.965 : 68,8 3 31,2 ]
1 Kanalen : 33.676 3 13.910, : 47.586 70,8 : 29,2 '
! TOTAAL-ORVERALL : " 46,871 : 20,528 : 67.405 | 69,5 : 30,5 :
1 ITALIE : : : | t 3
T < ' t H H H t H
3 Oereguleerde waterwegun t 61 : 516 : 517 : 10,5 s 89,5 3
s Gekanaliseerde waterwegen : . 85 1 - : 85 : 100,0 H - H
s Kanalen ] - s 298 3 298 3 - 1 100,0 t
! TOTAAL WATERWEGEN 3 146 : 814 : 960 ° 15,2 : 84,8 3
*  IN GERRUIK : 3 : s 3 :
' Waterwegen in s 11,585 ¢ - s 11,585 : 100,0 s - }
! uitvoering : : : : : N
s H
s  TOTAAL-GENERAAL : 11,731 t 814 s 12.545 H 93,5 s 6,5 4
1 $ 3 . H : 3 t
¢+ LUXEMBURG : ] H H H 8
: Oekanalisesrde waterwegen 3 4 : 134 : 171 : 24,4 : 75,6 :
3  TOTAAL-GENERAAL 3 43 : v 134 t 177 s 24,4 s 75,6 :
s 2 s s t t t
¢ NEDERLAND 2 . t ] H ] H
! Gereguleerde waterwegen ! .016 t 2. 3 .48 t [} s 0 s
3 (Qekanalisesrde waterwegen f %,680 s 3.‘11.(7):; s 1?),'?8? s ;(5):7 s . 33:3 '
! Kanalen + 8.609 : 1.992 ! 13.600 ! 63,3 : 36,7 !
X Andere natuurlijke waterwegen , 481 : 1.175 ; 1.656 : 29,0 : 71,0 :
+  TOTAAL WATERWEGEN ty 19,786 : 11.743 3 31.529 : 62,0 : 37,3 :
] IN GEBRUIK [} H t t H 4
t Waterwegen in P s 6.403 ] - ] 6. 403 ' 100,0 ] - ]
s uitvoering 1 H H . H H H
! TOTAAL-GENERAAL | : 26,189 : 11.743 : 932 69,0 | 3o}
! TOTAAL ERg P 2328w ' adeae 64,0 %0
1 Wearvan 3 i t : - t : 1
1 Gereguleerde waterwegen & 14.604 : 33.405 : 48,009 t 30,4 3 69,4 t
: Gekanaliseerde waterwegen 3 41,090 3 31.165 ] 72.255 ] 56,9 t 43,1 H
: Kanalen L 91,18C ] 544213 ] 145,393 : 62,7 3 37,3 i
s Andere natuurlijke waterwegen i 481 t 1.175 H 1.656 t 29,0 ¢ 1,0 :
s Waterwegen in s . 65 929 1 - s 654929 [y 100,0 - ;
3 ' 3
3 i 1

o oo 'o\

JE——



BINNENSCHEEP VAART WEGEN

TABEL 6
“Gebruik van de wegen

) : :
3 : Gereguleerde waterwegen Qekanaliseerde waterwegen analen Andere watervegen Totaal H
; Land | ; . n . ; ; . - , , :
: @y (@ s (3) (B (2 i (3) 1 « (@ = ) (1) 1+ (2.1 (3) (1) 2 (2 = (3)
: : : : : : : : : : : : :
3 H : H H H H H H H ’ H : H
! Belgi$: : 177,0 : 4.378,2 ; 24.735 487,4 3 6.768,8 ; 13.887 785,8 : 13.820,9 : 17.588 - 1 - : - 1.450,2 : 24.967,9 : 17.217 :
s H H H H H H H H : . H : H
H H H : H : ) H H ce H H -t H
t Duitsland ¢ 1.573,23 : 79.245,5 : 50.371 §{ 1.372,92 ; 16,185,1 3 11.789 § 1.111,19 : 23,482,1 : 21.132 - 3 - : - 4.057,34 : 118,912,7 : 29.308 :
H H H] H : H H H H H : t H
s : : : t H ) : : : 3 s 3 :
s Frankrijk : 276,6 : 6.561,0 ¢ 23.720 § 1.999,86 : 32.992,9 : 16.498 ! 3.759,3 : 20.532,4 : 5.462 - 2 - : - - 6.,035,76 ¢ 60.086,3 3 9.955 :
H H [ H : H H H : H H : H :
1 H H H 3 H H : H : H H H
: Ttalil t 47,0 3 69,9 3 167 155,0 18,8 : 121 49,5 : 14,9 : 301 - 3 - : - 621,5 103,6 s 166
H 2 H 3 . ) 3 : H H : ) : : :
H H H H : H : H s : H H H H
¢t Nederland ¢ 503,40 : 45.362_,5 3 90,112 533,6 : 17.970,6 s 33.678 752,4 : 17.603,1 : 23.396 § 386,0 : 24.683,1 : 63.945 2.175,4 & 105.619,3 : 48.551 :
H : : : H H H H H 2 [ H : i
t H H H H H H t H H H H H
t Totaal EEG ¢ 2.947,23 & 135.617,1 : 46.015 ! 4.548,78 : 73.936,2 : 16.254 } 6.458,19 : 75.453,4 : 11.683 i 386,0 : 24.683,1 : 63.945 § 14.340,20 3 309.689,8 : 21,596 :
H H t H ] [ H H H H 3. 8 ot
H : 3 H H H H H H H H H :
2 : : 3 3 3 3 : : H : : H

(1) Fetlengte (in ka)

(2) Aantal scheepskilometers (x 1.000) _ i

(3) Aantal scheepspassages per ka waterweg (2) s (1)



BINNENSCHEEPVAARTWEGEN

- TABEL
‘_' Uitgaven voor de wegen per km waterweg en per scheepskilometer
in'r;e;

: , :j Uitgaven voor de wegen }
3 . . 1 . .

Do TG T Ol T e ) mdewesn  ,  Towal )

: : : 3 : E s 3 3 : : ]
: @ f @ @ o @ = @ @ @ 2 @ = @ 2 @
: o2 s : s : H 5 H H H 2
$ : : : : : : : : : : :
.t Belgi¥ : 17.435 : 0,70 « 41,091 2,96 : 51,818 s 2,95 s - H - s A47.108  : 2,74
: : s ' : : : : s : : s : : ' s s
P Duitsland . } 24,156 0,48 * 16182 ¢ 1,37  38.867 | 1,8 . - Po- o600 1,24
3 : e s : : s : . H : : s
¢ Prankrijk : 3,087 : 0,13 : 9.483 : 0,57 ¢ 12,658 : 2,32 : - : - s 11,167 : 1,12 ¢
s s s s _ : : : . : : : :
; Italid : o138 ¢ 8,25 548 ° 4,52 ' 6,020 2000 [ - - : 20,200 121,10 |
 Nederland ; 10,904 : 0,12 -: 20,208 : 0,60 : 18,077 & 0T 3 4290 = 0,07 i 14493 ¢ 0,36
s TOTAAL EEG : 16,289  : 0,35 ~ : 15,884 : 0,98 : 22,513 : 1,93 : 4,290 : 0,07 = 23,238 ¢ 1,08 ¢
$: R SR T R : : : : : : 3 :
(1) Per km watefﬁég o h, _

(2) Per scheepskilometer ' ' . .

(3) Inclusief waterwegen in uitvoering




BINNENSCHEEPVAARTWEGEN _— - R - TABEL 8

. Opbrengst en structuur van de ontvangsten uit het gebruik van de wegen

¢

" in 1.000 r.e.

: : Belgi¥ : Duitsland ,;  Frankrijk : . Italis ! Luxemburg . Nederland X
. , . . o . o

: LW @ [ @ el ftore e e !
$: t ] s : 3 3 ] ] ] 3 ] (] ] H
8 , ) s . : : 3 s : : 3 : s 8
! Brandstofbe~- :1.709 ¢ 40,9 : - : - t - ¥ - 11T7.622: 97,3 &t - 3 - s 1,021 ¢ 100,0 :
¥ lastingen : 3 s 3 [} t s 3 ] : s : :
3 : 3 s g s 3 3 s ) - s : 3
s _ : : ) 1 $ af t . s s : $ : 3
¢ Scheepsbe- t - - : - : - $1.421'%7% 29,0 ¢+ 480 2,7 s+ - 3 - t - : - :
¢ lastingen g 3 : 3 g 3 BT : 3 s s : g
$ : : 3 g 3 : : ) 3 $ : 3 3
: ] ] ] ] H H s ] 3 ] g -3
* Vaargelden 12,466 ¢+ 59,1 :15.877 & 100,0 :3.471 : 71,0 3 : 116 3100,0 3 - 3 - 8
* 3 3 3 : : S : : t : 3 3 4
: H | H] ] H H H H H ] : $ s
f Totaal-generaal:4.175 : 100,0 :15.877 : 100,0 :4.892 s 100,0 :18.102: 100,0 16 : 100,0 s 1.021 : 100,0 s
: : t : : : .3 : 3 s g s 3 3
: t 3 3 : : 3 : : s s 3 3 :

(1) Bedrag in absolute cijfers
(2) Bedrag in % van het totaal-generaal

(3) Belastingen afgeschaft bij de uitbreiding van de BTW-regeling tot het vervoer op 1 januari 1968

]
i
|
!
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Vergeliiking tussen de uitgaven voor de wegen en de totale
ontvangsten uit het gebruik van de waterwegen

in 1.000 r.e.

s s R : : D . F 4
e s Belgi® ¢° Duitsland : Frankrijk : . Itali - ¢ Luxemburg t Nederland
s : 3 : $ 3 3
: * - v : - ' : N . . : PR - ‘ . e P ; e e me e e e —— : [ P
* Uitgaven voor de wegen L 68.316 | 146.867 | 67.405 . 12545 , 1T7 . 37.932 :
s  waarvan : investeringsuit- : 55.043 1 73.401 :  46.877 11.731 ¢ 43 ¢t 26.189 :
e _ gaven s : s . L I . s o - H : 3
I lopende witgaven ! 13.273 |  73.466 | 20.528 | 814 | 134 B 5 % 7 T
:. AP 3 - : St : s ’ s - :
¢.Totale ontvangsten : 4.175 : 15.877 s 4.892 s 18.102 - s 16 s 1.021 :
: 7 : s ' s . Tg g [ : 3
f Ontvangsten in % van de : 31,5 3 21,6 3 23,8 @ 2.225,0 11,8 : 8,7 :
. lopende uitgaven ] R | : ] ; ] : ) ] 3
: 8 : t : 3 3 :
: , . 3 : 3 . t 3 2
! Ontvangsten in % van de s 6,1 3 10,8 1. 7,3 3 144,3 @ 8,9 : 2,7 :
- 'totale uitgaven 8 : 3 s : : _ 3
: 'S : : : g : 3
. : s : : : g :

e 080 00 00
te
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BINNENSCHEEPVAARTWEGEN

TABEL 11

Vergelijking tussen de uitgaven voor de wegen en de ontvangsten uit de vaargelden voor het

(wa.terwegen waarop vaargeld wordt geheven)

Duitse net

B : f : Uitgaven : Ontvangsten : Aantal f-’Uitga.ven per scheepskm ’:Gemiddeld
.Aard van ;‘ Naam X - . uit vaar- scheepskm ° $ vaargeld
.de water— | . Lopende ; Totale . gelden : : Lopende Totale ¢ per
° wegen , m M * mw x1l.,000 °° - DM ™ * scheepskm
H H 4 t H H 3. 4 mp
‘Gekanali- ° - . T B LS : . S S S,
:éeerde‘ ‘% Lamn "”: 2,610,000 : 2.698.500 ¢ 52,848 : 216, 4 : 12,06 : £ 12,46 1 0,24
:;§:°r“e‘ s Ilmenau : 443,100 : 444,400 s 3.012 17,0 ¢+ 26,06 s 26,14 3 0,17
: : Fulda : 942,300 : 942, 300 : 4.386 | 87,8 : 10,73 : 10,73 : 0,04
: ¢ Neckar '8 15.056,100 19.394.000 : 6,005,694 : 4.251,7 3,54 4,56 3 1,41
: : Mosel : 9. 445.700 : 10,987,900 : 2.716.288 : 1.929,0 : 4,89 °} 5,69 : 1,40
s '3 Main t 15.780.900 : 22,788.100 :  4.459.734 :  3.607,7 3 4,37 6,31 : 1,23
:t : Mittelweser : 15.897.500 : 17.404.200 : 1.931.540 : 2.536,2 : 6,26 : 6,86 : 0,76

. :§ ¢ Ruhrwasserstrasse: 488,800 942,100 : 22.960 H 21,7 @ 22,52 43,41 1,06
s : Main : 2,636,400 : 4. 470. 300 ‘: 495.525 : 1.459,8 : 1,80 : 3,06 : 0,33
;Kenalen : s e ’ : : : s
: : Bns-Jade-Kanal | 1.004,200 . .1.004,200 | 59.203 | 86,5 ; 11,60 | 11,60 , 0,68
¢ ¢ Linksemsische Kariila 401.100 : 401,100 - : 9,268 9,7 & 41,35 : 4,35 0,95
: : Kanal Rhein—Kleve: 481.600 : 5744900 : 46,788 : 4,8 : 100, 33 : 119,77 : 9,74
3 ¢ Elbe-ILiibeck-Kanal: 2,504,700 2.504.700 : 309,291 608,4 4,11 4,11 0,50
: : Nord-Ostsee-Kanal® 39,716.800 ® 54.218.800 * 13.350.200 : 713,6 : 55,65 7 15,97 P 18,70
3 ¢ Westdeutsche Ka— : 60.517.100 : 114.050.800 : 34.,042.456 : 21.435,8 2,82 5,32 ¢ 1,59
H $ nile s - : H H H H H
H H H $ H H H H H

B 08 00 00 00 05 B0 Q0 82 68 00 B0 GO 06 00 A0 S0 V¢ A% 00 O G0 06 ¢ B0 O
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LANDWEGEN TABEL 12
Totale uitgaven voor de wegen
in 1,000 r.e.
T 3
Struotuur van de uitgaven

: Bedrag van de uitgaven : (in % van de totale uitgaven):

tInvesterings-! Lopende Totale ! Investeringe~ *} Lopende

t uitgaven ' uitgaven ! uitgaven ! uitgaven uitgaven

3 ° L L

BELGIE ) 3 ' ' ’ '

—_— s 1 ' s ) '
Autowegen r 111,782 [ 8.363 s 120,145 ¢ 93,0 [ 7,0 s
Andere rijkewegen 1 49.467 s 29.030 ' 78.497 63,0 ' 37,0 1
Provinciale wegen s 5.902 ' 3.391 s 9.293 s 63,5 ' 36,5 '
TOTAAL GECLASSIFICEERDE WEGEN 1 167,151 s 40.784 ' 207.935 s 80,4 ' 19,6 '
Cemeentewegen ' - s - ' 60.000 s - ' - '
TOTAAL-GENEHAAL ' ' f 267.935 ' - ' - s

s '

DUITSLAND . ‘ X : : X
Bundesautobahnen o262, ' 91.672 ! 354.410 ' 14,1 ! 25,9 !
Bundesstrassen , o 393.587 3 159.969 ' 553.556 ' 71,1 P28,9 '
Landstrassen I, Ordnung ' 246.029 ' 161.322 ' 407.351 ! 60,4 ' 39,6 '
Landstrassen II. Ordnung Yo18.648 Y 719.527 ' 218.175 ! 63,5 s 16,5 s
TOTAAL GECLASSIFICEERDE WEGEN ' 1.041.002 ' 492.490 ' 1.533.492 ! 67,9 ! 32,1 !
Gemeindestraseen ¢ - s - ' 1,279.896 ! - , - '
TOTAAL-GENERAAL ' ' ' o2.813.88 ! - ' - '

' ' s s [ [

FRANKRIJK : : . : : :
Autoroutes ' 98.049 13.824 ' 111.873 81,6 ' 12,4 s
Routes nationales s 234.000 1 176.204 [} 410,204 1 57,0 ] 43,0 1
Chemins départementaux ’ 96.425 3 241.570 ' 337.995 s 28,5 [ 11,5 t
TOTAAL OECLASSIFICEERDE WEGEN t 428,474 ¢ 431.598 s 860.072 49,8 ' 50,2 s
Voies communales ' - ] - 1 431.375 [} - ' - '
TOTAAL GECLASSIFICEERDE WEQEN '] [ s 1.291.447 s - ] - ]

s f s ' s [

ITALIE ] s [] L] t ]
Autostrade ''o224.357 ' 53.942 ¢ 278.299 ! 80,6 ' 19,4 !
Strade statali 'o185.,395 ' 119.832 ! 305.218 60,7 ' 19,4 !
Strade provinciali ' 138,998 ' 125.885 ' 264.883 ! 52,5 ! 47,5 !
TOTAAL GECLASSIFICEERDE WEGEN ' 548,750 ' 299,650 ! 848.400 °* 64,1 s 35,3 :
Strade comunali ! - s - ' 190,011 ! - i - !
TOTAAL-GENERAAL X ! '8 ! - X - :

LUXEMIIRG : X : : , X
Routes d'Etat 1 3.505 1 1.638 s 5.143 4 68,1 ) 1,9 '
Chemins repris fl 1.720 2.108 fl 3.828 1 44,9 ' 55,1 '
TOTAAL GECLASSIFICEERDE WEGEN s 5.225 s 3.746 1 8.971 ] N ] 41,8 ]
Chemins vicinaux 1 - 1 - [ 4,384 [ ~- ' - ]
TOTAAL-GENERAAL ] ] v ' 13.355 s - ' = 4

1 1 ' ’ [ s

NEDERLAND ' [ s ] ] ]
Autosnelwegen van het ' ' ! ! ! . !
Ri jkewegenplan 1958 : 93.840 : 22,328 : 116,168 : 80,8 : 19,2 :
Overige wegen van het RWP . 7.700 . 12.227 . 19.927 . 8,6 . 61,4 .
Wegen van de provinciale . 36,097 s 15,688 s 51.785 s 69,17 s 30,3 [
wegenplannen (secundaire wegen) . * . . . . ' s ! s
Wegen van de tertiaire wegenplan- 1
nen (exclusief gemeente- en d&a.r-' 9.351 ! 11.496 : 20.853 : 44,9 : %5 :
aan geli jkgestelde wegen) H ! . s '
TOTAAL GECLASSIFICEERDE WEGEN !  146.994 '  61.739 , 208.733 70,4 . 29,6 ,
Cemeente~ en daaraan gelijkge- ; - ! - ' 192.372 ' - ' - '
stelde wegen : ' : s P
TOTAAL-OENERAAL : , ' 40105 : - X - ,
TOTAAL EEG : ' ' 5.825.641 i : '
waarvan geclassificeerde wegen x ' s 3.667.603 ' '
gemeentewsgen . [ 1 2.158.038 [} ] s

. s s ' s s
s s 3 ) 3

|



LANDVWEGER TABEL 13
Gebruik van de wegen .
in miljoen voertuig-im

Belgil Duitsland Frankri jk 3
: f Note Voertuig-tm ot= ; Voertuig-lkm ' et Voertuig-im :
: Polemste ! pa.(1) [ B.A. (2) ] Totaal lengte ' p.a. (1) } B.A. (2) ] Totaal Jhogte 1 PAL(1) | BuA(2) | Totaal |
: Autowegen : 316 ;1268 241 i 1.508 3.440 3 17,171 i 3.100 : 20,271 650 :  2.563 458 i 3.021 :
: : : (844 ) + (16% ) : (100%) : (84,7%) :+ (15,3%) = (100 %) : (84,8%) : (15,2%) : (100%)
H H H H : H 2 : H : : H
: Andere wegen : 11,410 : 12,758 @ 3.329 : 16,087 143.406 : 101.575 : 19,166 : 120.741 361,000 : 86.783 : 20,018 : 106,801
: : o1 (19,34) + (20,7%) & (100 %) : (84,1%) : (15,9%) : (100 %) : (B1,34) : (18,7%) : (100%) :
H H H H H H H H H H H H
: Gemosntewsgen : 80,000 : 3,000 a6+ 3.416 113.689 : 51,525 :  9.520 : 61.045 420,000 : 22,900 : 9,000 : 31,900 :
: . : : (87,8%) : (12,2%) : (100%) : (84,4%) : (15,6%) : (100 %) : (11,8%) : (28,2%) : (100%) :
: : 91.726 i 17.026 :  3.986 : 21,012 260,535 : 170.271 : 31.786 1 202,057 181.650 : 112,246 29.416 141,722
: Totaal : : (81,0%) : (19,0 %) (100 %) : (84,3%) : (15,74 : (100 %) : (19,2%) :+ (20,8%) : (100%) :
i E Itali! Luxemburg Nederland 3
et : Voertuig-lam - Net~ ¢ Voertuig-im Net- ¢ Toertulg-in
P lemgte ' p,,(1) [ B.A(2) ] Totaal demgte : pa, (1) P B (2) [ rotasl fenete ! opa. (1) P oBA. (2) P Totasl !
13 : H : H : H H H H H H
: Autowvegen s 2.127 ¢ 7,105 s 1.682- 3 8.787 - 3 - H - H - 586 = 3,331 : 6371 3.968 3
: : : (80,9%) : (19,1 %) : (100 %) : : : : (84% ) + (16% ) : (100%) :
: . H : H H H : . H : H - H H
: Andere wegen : 102,100 33.743 ¢ 14.483 @ 48,226 2,741 653 202 3 895 10,742 ¢ 9.242 3 2,023 11,265
: : o2 (0% ) « (0% ) : (100%) : (134 ) 2 (1% ) : (100%) s (8%) : (18% ) ¢ (100%) :
H H H H : H H H H H H H
: Gomeentewegen ¢ 137.000 : 23,882 : 8,088 : 31.970 1,071 : 165 33 198 60,090 : 14.022 : 2.851 : 16,873 :
: : : (74,1%) = (25,3%) : (100 %) 1 (83,3%) : (16,7%) : (100%) : : (83,1%) : (16,9%) : (100%) :
: moteal . ¢ 241.227 : 64.730 i 24,253 : 88,983 3.812 : 818  : 215+ 1.093 70.418 : 26,595 1  5.511 i 32,106 :
: : + (100 %) : (148%) : (252 %) (100 %) s (82,8 %) : (100%) :

(12,7%) : (21,3 %)

n2%)

(1) Personenauto’s

(2) Bedri;i'fnauto"s (vrachtwagens en autobussen)




LANDWEGEN

TABEL 14
Gebruik van de wegen
Aantal voertuigpassages per km weg

(alle voertuigen te zamen)
H H H H : . H H
H H Belgi¥ H Duitsland : Frankrijk Italid ¢ Luxemburg H Nederland :
H H H $ H H 3 b
3 3 3 3 : : : :
$ : s : s : : _ $
; Autowegen :  4.775.000 : 5,892,000 : 4.647.000 : 4.131.000 : - :  6.771.000
H 3 : H : H : :
¢ Andere wogen . l.409.000 841,000 P 295.000 ! 472,000 326,000 | 1.048.000
g : : : : : : *
: : : : . K] : 3 :
; Gemeentewegen : 43,000 536,000 : 75.000 @ 233,000 : 184,000  : 280,000 3
3 s s : : : : ‘ : :
H : H H H . : :
3 : : : 4 : : : : :
¢ Totaal : 229,000 : 775.000 ° 181,000 ° 368.000 287.000 | 449.000
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LANDWEGEN _ ' ' , S

Uitgaven voor de wegen per km weg en 1.000 voertuigkm

TABEL 15

. in r.e.

: Uitgaven voor de wegen : :‘ Uitgaven voor de wegen :

3 3 $ :

: per km weg per 1.000 v-km : : per km weg : per 1,000 v—km:

, : s .3 .8 :

BELGIE BRI H ~ ¢ ITALIE ] i 8 : )
Autowegen g: 380.205 :’ 79,6 ‘: Autowegen :' 1130.841 : 31,8 :
Andere wegen L3 7.694 : 5,5 't Andere wegen _ B 5.567 s 11,8 s
TOTAAL GECLASSIF, WEGEN . 17,7132 | 11,8 ! TOTUAL GECLASSIF. WEGEN | 8.116 | 14,9 :
Gemeentewegen IS 750" 17,6 't Gemeentewegen : 1.386 : 5,9 3
TOTAAL-GENERAAL T a9 ) 12,8 ; TOTAAL-GENERAAL DY S 7 S § B | :
oLy : ; jwmem . :
Autowegen 3 103.026 s 17,5 ¢ Autowegen 3 - : - :
Andere wegen : 8.222 : 9,8 'i: Andere wegen ': 3.272 : 10,0 :
TOTAAL GECLASSIF, WEGEN : 10. 443 : 10,9 ¢ TOTAAL CECLASSIF, WECEN 3.272 ¢ - 10,0 :
Cemeentewegen : o 1.126 : 21,0 : Gemeentewegen : : 4.093 : 22,1 :
TOTAAL-GENERAAL H 1,080 H 13,9 ¢t TOTAAL-GENERAAL H 3.503 H 12,2 f
FRANKRIJK : ' : _ : NEDERLAND : : :
Autowegen . :, 172.110 : 37,0 * Autowegen : 198.239 : 29,3 :
Andere wegen : 2,073 s .7,0 ; Andere wegen :  8.839 : 8,2 :
TOTAAL GECLASSIF, WECEN 2.318 ! 7,8 ! TOTAAL GECLASSIF. WEGEN |  18.876 [ 13,7
Cemeentewegen 3 1,027 : 13,5 ¢ Gemeentewegen -3 3.201 : 11,4 :
TOTAAL-GENERAAL | : 1.652 | 9,1 ; TOTAAL-GENERAAL : 5.616 12,5 ‘z |




LANIDWEGEN . TABEL 16
Opbrengst van de Eelastingen, heffingen en
vergoedingen voor het gebruik van de wegen (1)
in 1.000 r.e.

: : Belgi¥ ! Duitsland : Frankri jk z Ttalis : Luxemburg : Nederland :
1Y . . » [ . . . . . e [ O H

s 2) : (3) : (2 : @3) : 2 : Q) : (2) = @3) : (2 s (3) ¢+ (@ : (3)

‘ 3 i H : § 3 g i ! Y
1. Brandstofbelas- , X : : s : s . . . . . .
;  tingen 'i; o : E . : s ] ; _ ; ; ; ; ;
" benzine 2 177.099: 63,4 ;1.186.250, 49,8  1.677.998; 72,4 :1.104.274% 58,1 ¢ 2,271 % 36,3 ¢ 228,556 ¢ 66,6 :
gasolie P 17.921% 6,4} 455.000% 19,1 ; 284.200% 12,3 | 255.635. 13,4 .  1.093: 17,5 | 6.679F 1,9°
andere minerale 3 479: 0,2 32.250: 1,4 ¢ 85.666: 3,7 ¢ 220,414 % 11,6 : 195 ¢ 3,1 ¢ = : - 2
oli&n : e : . : : : : s - e : H H :

: : : s : . : St : :$ : s :

Gedeeltelijk 195.499° 70,0 31.673.500% 70,3 ;2.047.864 % 88,4 .1.560.323 > 83,1 &  3.559 . 56,9 . 235.235 . 68,5
totaal : : : : : P S S T S : e : :

2, Motorrijtuigen- :  83.850: 30,0 708,250 ; 29,7 @ 249,568 ; 10,8 : 223,520 ¢ 11,8 ¢ 2,634 % 42,1 % 107.640 3 31,3 @
: belastingen : : s . s . H s - H H H f i
'3. Tollen f = 1= : = ;- 3 7885, 0,8 P g26% 51 f - oo f oo i o
t4. Parkeergelden : - f - f «(4) f . (4) : - T : - : - : 67 : 1,0 : 580 ; 0,2 ;
‘TOTAAL~GENERAAL 2794349 100,0 $2,381,750° 100,0 :2.315.317= 100,0 :1.901.059 :100,0 6.260 ;100,0  343.455 . 100,0 .

1) Details betreffende de aangehouden elementen zijn vermeld op (3)
bladzijde 2 van deze tabel (4)
2) Bedrag in absolute cijfers

-

Bedrag in % van het totaal-generaal
De opbrengst van deze heffingen kon niet worden vastigesteld



LANDWEGEN - -2 - TABEL 16

Details betreffende de elementen vermeld in de tabel op bladzijde 1

Bel

Accijnzen op minerale oli¥n

@
[

Verkeersbelasting op de autovoertuigen

Duitsland
MineralSlsteuer
Kraftfahrzeugsteuer

Frankri jk |
Taxe intérieure sur les produits pétroliers

Taxe générale et surtaxe sur les véhicules servant au transport
de marchandises par route

Taxe différentielle sur les automobiles

Taxe sur les véhicules de tourisme des sociétés.

Italid
Diritti di fabbricazione sugli olli minerali
Tassa di circolazione sugli autoveicoli

Tassa addizionale del 5 % sulle tasse di circolazione

Luxemburg
Droits d'accise sur les huiles minérales

Taxe de circulation sur les véhicules automoteurs

Nederland
Accijns op minerale olién

Motorrijtuigenbelasting

e




LANDWEGEN

Vergelijking tussen de uitgaven voor de wegen en de totale ontvangsten

uit het gebruik van de landwegen

TABEL 17

in 1,000 r.e. -

H H H H : ¢ Verhouding H
: : Totale : Uitgaven 3 Overschét 2 Tekort P ont % 3
H s ontvangsten ¢ voor de : aan ontvangsten ; 2Zuvangsten
., uitgaven .
H $ H wegen H H S °
; Belgis ! 279.349 | 267.935 | 1.4y | . 14,3
3 ; . 4 , ] 3 H s
¢:Duitsland : 2,381.750 2.813.388 :- 431.638 3 84,7 :
[ | ] t 3 H ’ ] §
: Frankri jk L 2.315.317 | 1.291.447 | 1.023.870 Lo L 179,3 :
H s 3 " s B ! H 3
: Italid 3 1.901.059 1.038.411 s 862.648 3 3 183,1 :
3 B s g g T :
; Luxemburg ! 6.260 | 13.355 | X 1.095 46,9 :
s : s ' 3 3 3 -8
; Nederland 343.455 3 401.105 3 1 57.650 85,6 :
:- 3 : 3 s 3 3 :
. H s 3 s : H




TABEL 18

H
:
gl) In absolute cijfers

2) In % van de

totale belastingopbrengst

&

Geen gegevens beschikbaar
PA = perasonenauto

(5) BA = bedrijfsauto

1

LANIWEGEN
Opbrengst van de belastingen op auto's
(in absolute cijfers en ten szichfe van de totale belastingopbrengst) .
in 1,000 r.e.

i ! Belgi¥ * Duitsland ! Framaijk | Itali¥ . Luxemburg . Nederland |
: (W @ ;@ e e e e @ @
. | H 3 3 s $ s s 3 : K T 3 s
* tMotorrijtuigen-$ 83.850 s 2,08 ¢ 708.250% 4,36 : 249.568: 1,08 1 223.520% 1,76 & 2.634 -t 1,32 1107.640 & 3,92 3
tbelastingen 3 H s . : : S H] s ] 3 :
:waarvan PA (4) | 33.308 : 0,83 | 427.500, 2,63 L 178.417) 0,77 : 168.960; 1,33 : 1.956 | 0,98 | 50.784 1,85 X
§ 3 3 3 ’ 3 3 : ' ) : : 3 s : :
: BA (5) s 50.542 : 1,25 : 280.750: 1,73 s+ T1.151: 0,31 s 54.560: 0,43 s+ 678 3 0,34 1 56.856 : 2,07 3
: , ! $ s s : 3 T s $ s s B 3
{Brandstofbe-  ;195:499 ; 4,86 ;1.673.500,10,31 2047.864; 8,83 11580323} 12,48 | 3.559 ; 1,79 ;235.235 ; 8,58 |
;1astingen : : s : s _ : - s . : 1 : s
swaarvan PA (4) $159.160 1 3,96 31.154.000: T,11 :1494.892: 6,45 + (3) &+ (3) 1 2.040 & 1.03 3202.335 ¢ 7.38
] s H ] H] 3 H 2 ] ] g ] H $
- ’ }H H
. BA (5) : 36.339 : 0,90 : 519.5001 3,20 : 552.972: 2,38 : (3) : (3) : 1.519 _: 0,76 ; 32.900 | 1,20 |
: - 3 ] H $ $ H ] 3 5 s H 1 8 4
,fgﬁ;ﬁ: ??;as. 1279.349 1 6,94 12.381.750:14,77 2297.432: 9.91 :1.803.843: 14,24 : 6,193 & 3,11 1342.875 312,50 ¢
fwaarvan PA (4) 1192.468 ! 4,78 '1.581.500! 9,74 M.673.309] 7,22 % (3) 1 (3) | 3.996 | 2,01 [253.119 '9,23 |
‘ : ' s : 3 : : t S 3 : 3 3 H ]
BA (5) s 86.881 ; 2,16 1+ 800.250: 5,03 : 624.123: 2,69 s+ (3) s+ (3) s 2.197 s 1,10 : 89.756 : 3,27
3 : H H H F H H $ - 3 H . |

i

!



LANDWEGEN

Specificatie van de opbrengst van de belastingen
op auto's naar personenauto's en bedrijfsauto's

TPABEL 19

in r.e.

g Belgi8 Duitsland Frankri ji Italid Luzemburg Nederland
. 1
: 1 @5 e @ @0 @i Q @i W 5@ ;0 1) @ i)
: Personenauto's ' ' ‘ : ’f : : : : : : :

: H H H : : ] H H s H :
: Motorrijtuigenbe- 33.308 : 39,7: 17,3 421.500 : 60,4 : 27,0 178.417 : 71,5 : 10,7 168.960 : 75,6 : (4) 1.956 : 74,2 : 48,9 50.784 : 41,2 : 20,1
: lastingen : H : : : H H H H H : :
: Brandstofbelastingen} 159.160 : 81,4 : 82,7 } 1.154.000 : 69,0 : 73,0} 1.494.892 : 73,0 : 89,3 (4) : (4) = (4) 2,040 : 57,4 : 51,1} 202,335 : 86,0: 79,9
: t H H ] H H H H H : H :
: Totaal personenauto¥ 192.468 : 68,9 : 100,0 } 1.681,500 : 100,0 : 100,0 } 1.673.309 : 72,8 : 100,0 (4) : (4) = (4) 3.996 s 64,5 : 100,0 { 253.119 : 73,8 : 100,0
H H H : H H H H H H : : .3
f Bedrijfsauto's : ; : f : f f : : : : :
H :ot:irijtuigepbe— . 50.542 ¢ 60,3 : 58,2 280.750 : 39,6 : 35,1 71.151 : 28,5 : 11,4 54,560 : 24,4 : (4) 678 : 25,8 ; 30,9 56.856 : 52,8 ; 63,3
: astingen H H H H H : 3 H : H : :
: Brandstofbelastingeni 36.339 : 18,6 ; 41,8 519.500 : 31,0 : 64,9 552.972 : 27,0 : 88,6 (4) : (4) : (4) 1.519 : 42,6 : 69,1 i 32.900 s 14,0 : 36,7
H s : H : H : t H : : : :
t Totaal bedrijfs- 86,881 : 31,1 : 100,0 800,250 : 100,0 ; 100,0 624.123 ¢ 27,2 : 100,0 4 = 1) : (@ 2,197 : 35,5 : 100,0 { 89.756 : 26,2 : 100,0
: auto's H H H H H H : H B H H H
H H H : : s : s : H : : H
: Alle auto's te zamen f f f f f f f : : f : ’
H :otorrijtuigenbe- 83.850 : 100,0 : 30,0 708,250 : 100,0 : 29,7 249.568 : 100,0 : 10,9 223.520 : 100,0 3 12,4 2.634 : 100,0 : 42,5 107.640 ; 100,0 : 31,4
: astingen : H : : :. : : : : H H H
:  Brandstofb lastingeni 195.499 : 100,0 : 70,0 j 1.673.500 : 100,0.: 70,3 ! 2.047.864 : 100,0 : 89,1 } 1,580.323 : s 87,6 3,559 : 100,0 : 57,5 § 235.235 : 100,0 3 68,6
: : H H : H : : : : : s :
f Totaal-generaal 279.349 : 100,0 : 100,0 § 2,381,750 : 100,0 : 100,0 § 2.297.432 : 100,0 : 100,0 ! 1,803.843 : : 100,0 6,193 : 100,0 : 100,0 } 342.875 : 100,0 s 100,0
$ 3 H % H LI H H H H 3 : H
. 3 : =" s ] : s 3 : : . :

(1) In sbsolute cijfers

(2) In € van de totale opbrengst van de betrokken belasting of van alle belastingen op auto's
(3) In % van het totaal van de belastingen op het betrokken voertuigtype A
(4) Geen gegevens beschikbaar



LANDWEGEN e T T T TABEL 20

Opbrengst van de‘belastingen op auto's

- per 1,000 voertuigkm

in r.e.
- : Motorrijtuigen— f Brandstofbe- ° Motorrijtuigenbelasting + brandstof-
' land . belastingen lastingen : belastingen - i
. : : : )
: PA+BA (1) ° Pa+ BA (1) : PaA (1) ! BA (1) * pa+BA (1)

B | : : H , :

Belgi® : 4,0 H . 9,3 : - 11,3 : 21,8 H 13,3
o H : g : :
s : s . : :

Duitsland : 3,5 : 8,3 3 9,9 : 25,2 s 11,8
3 3 g 3 3
: s : , s . 3

Frankri jk s 1,8 : 14,4 : 14,9 3 21,2 3 16,2
L3 H H H H
. H : . g :

Itali® s 2,5 3 17,8 r (2) : (2) : 20,3
H s $ ' H :

Luxemburg ‘ ; 2,4 : 3,3 : 4,9 : 1,9 3 5,7
H : : : s s :

Nederland : 3,4 s 7,3 : 9,5 3 16,3 : 10,7
: : : : :

S:208 A0 N0 08 G0 05,00 S0 00 _08 00 00 00 90 00, 00 00 00 Joe 00 90 e oo

(1) PA = personenauto's
BA = bedrijfsauta's

(2) Geen gegevens beschikbaar

0 08 80 00 8¢ 00 00 00 B0 90 00 00 B0 00 B0 00 09 6% DO 80 29 0 0



LANIWEGEN - ‘ . | TAEEL 21

G0 00 B4 B0 00 65 S0 G0 S0 0 00 09 60 B 00 G0 00 oo

Autogark‘

Voertuigtypes ' Belgi¥ . Duitsland , Frankrijk : Italid : Luxemburg . Nederland : Totaal EEG *
I 3 : 3 : B | t :
Personenauto’s en ' 1.492.130 ; 10.302.080 | 10.400.000 | 6.432.925 | 65.343 | 1.502.226 | 30.194.704 |

combinatiewagens _ _ o .
s 3 3 3 3 3 s 3
o 3 R : 3 o 1 ) 3 :
Bedri jfsauto's t 213.346 ¢ 1.296.231 1. 2.608.272 ¢ 1.007.097 : 10.720 ¢+ 285.904 :+ 5.421.570 3
: R A 3 s : - : 3 :
waarvan vrachtawo's,  172.013 |  915.656 , 2.194.540 .  908.455 , 7.408 | 233.950 ; 4.432.022 ,
aanhangwagens : 7.124 +  209.954 3+  256.791 1 49.131 3 1.900 @ 18.414 ¢ 543.314 3
trekkers | 9.143 ;  103.762 , 48000 ;  7.940 , 462 | 8.960 ;  178.267 ,
opleggers s 12.405 27.581 1 59.172 1 8.852 1 450 : 14.945 ¢+ 123.405 :
autobussen . 12.661 ,  39.278 ;  49.769 |  32.T19 | 500 | 9.635 .  144.562 |
3 3 s (1) s : : ]
:Speciale voer— : 3.811 154.223 204.833 . : 776 8.073 : . 3
JSJuigen t : : ‘ I Ct : : 3
) H 3 H $ 3 H ] $

(1) Gegevens 1967
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Prijzen en belastingen voor gewone benzine

havengebieden -~ januari 1970

 TABEL 22

S8 B8 58 50 00 90 96 L% 00 00 00 5 00 B0 00 04 00 65 85 00 20 B0 G 0 B0 B0 o

(1) BTW terugvorderbaar

B e i e s

- in r.e.
: : 3 : N s ' _
g t Belgi& .: Duitsland Frankri jk ¢ Itali8 :Luxemburg : Nederland:
2 g 3 ¢t Le Havre : Marseille @ ¢ $
} Prijzen op 1.1.1970 s s .3 : : . 3 :
: Per metrieke ton (exclusief belastingen) : 59,62 : 46,14 : - 61,87 : 61,87 : 62f13 : 15,12 : 69,13
: Belasting per metrieke ton : , : : : I : : :
3 Binnenlandse belasting - acoijns $ 147,58 ¢ 132,25 s 152,09 . 152,09 & 212,72 s 135,17 s 137,43
; Omsetbelasting - BIW 20,40 1 19,60 @) 38,74 38,74 | 12,06 | T,37Q; 24770
¢ Factuurbelasting s 1,49 : 3 3 ‘ % s
: Invloed belasting op ruwe olie : 0,14 : _ : : , : : :
¢t Bijdrage steunfonds koolwaterstoffen : 3 3 5,78 s 5,78 3 :
t I | | e . P04t 044 ] : ’
. 8 3 .3 : : : :
: Totale belastingen _ | 169,62 ' 151,86 : 197,05 : 197,05 : 224,77 : 142,54 : 162,20
: Totale belastingdruk voor de wegvervoerders ; 169,62 E 132,25 f 197,05 : 197,05 : 224,11 : 135,17 : 137,43
: - : : . . s H 3
: : : : : : s :
f Verkoopprijs aan de pomp s 16,62 14,32 ¢+ 18,72 : 18,72 s+ 20,80 : 15,78 16,73
: Soortelijk gewicht : 0,725 : 0,723 : 0,723 : 0,723 : 0,725 : 0,725 ¢ 0,723



LANIWEGEN

Prijzen en belastingen voor superbenzine

havengebieden — januari 1970

TABEL 23

in r.e.
H 3 3 3 : 3 : 2
t s Belgi& - : Duitsland Frankri jk ¢ Itali¥ :Luxemburg : Nederland:
g H : - 3 Le Havre : Marseille : : $ o |
3 . : : 3 s _ s 3 B s
Prijzen op 1.1.1970 : “ : .
:ﬁPer metrieke ton (exclusief belastingen) f 69,82 : 67,73 f 73,30 : 71,25 ; 11,27 : 82,17 ; 73,89 5
t . 3 s ) s : 3 : :
. Belasting per metrieke ton : : : \ . . . : t
t Binnenlandse belasting - accijns $ 143,23 ¢ 128,00 ' : 154,26 s 154,26 ¢ 212,72 3 131,19 3 132,48 3
Omzetbelasting - BTW 21,13 72,50 () 4,11 Q4,01 ) 12,71 8,53 0); 24,73 O]
¢t Factuurbelasting s 1,56 R s : s : ' H
: Invloed belasting op ruwe olie . : 0,14 : : : : : : :
: Bijdrage steunfonds koolwaterstoffen : s H 5:99 ¢ 5,59 H H H
: : ’ : s s s s 3 3 s
3 IFP H H H 0,44 H 0,44 H H H H
: : : ‘ 3 3 : H : :
: Totale belastingen ;166,06 : 149,50 : 201,40 201,40 225,43 Pg,72 157,20 ]
: Totale belastingdruk voor de wegvervoerders : 166,06 : 128,00 : 201,40 s 201,40 ¢ 225,43 3 131,19 s 132,48
: ' : : 3 : : H : 3
{, : : $ : H : 3 :
* Verkoopprijs aan de pomp 17,62 : 16,22 20,52 ° 20,37 " 22,40 16,62 17,33 ‘
: === . T =T T T e YT Bt
¢ Soortelijk gewicht : 0,747 0,747 0,747 ¢ 0,741 : 0,747T + 0,747 : 0,750
: : : $ : H : : :

(1) BTW terugvorderbaar



Prijzen en belastingen voor dieselolie

havengebieden - januari 1970

TABEL 24

in r.e.
H H H H H H H : H
) 1 Belgi8 ¢ Duitsland 3 Frankri jk ¢ Itali¥ :Luxemburg : Nederland:
H 3 c 8 s Le Havre : Marseille ¢ : H H
s H 3 : H : H H H
Pl‘ijzen Op 1.1.1970 B H : 3 . : H ]
: Per metrieke ton (exclusief belastingen) . 51,31 : 54,32 : 50,22 : 49,55 : 43,16 | : 59,64 : 51,62 :
: 3 : 3 3 : : s :
¢ Belasting per metrieke ton 8 3 H 3 ‘ : H H :
3 .
! Binnenlandse belasting - accijns Pos,e D o106,13 1 78,30 78,30 86,40 21,1} 14,65
: Omzetbelasting — BTW : 10,712 s 17,64 ): 22,71 & 22,51 & 13,30 : 3,49 O: 2,65 :
: ) : : 3 : : e s :
. Factuurbelasting r 0,80 ” . . : s s .
3 Invloed belasting op ruwe olie 3 0,14 H s s H H H
: Bijdrage steunfonds koolwaterstoffen : : : 0,43 : 0,43 ; : : :
: ) ’ : : : : s s 3 :
: s : : : : s : :
: 3 3 ‘ : : 3 3 s 3
: Totale belastingen s 63,46 ¢ 123,77 : 101,44 : 10L,24 : 99,70 : 31,20 : 17,30
* Totale belastingdruk voor de wegvervosrders T 63,46 ' 106,13 { 101,44 P 101,24 © 99,70 Pyl 1465
: Verkoopprijs aan de pomp s 10,08 14,78 : 12,60 s 12,50 ¢ 12,00 : 7,52 5,72 3
: : i s s : 3 I s
s Soortelijk gewicht s 0,83 0,83 0,831 s 0,831 : 0,84 : 0,83 : 0,83

-

(1) BTW terugvorderbaar



LANDNEQER TABEL 25
Motorrijtuigenbelastingen voor bepaalde types vrachtauto's en )
vrachtautocombinaties
(Stand per 1.6,1969)
. in r.e,
3 [} [ [} t [} t
: Types H Belgi®¥ 3 Duitsland ! PFrenkrijk ¢ Itali¥ ! Luxemburg ' Nederland
] t t t 3 0 3
t : 3 f} 3 [} 1)
; Destelauto : ! : : t s s
: Leeggowioht 1.800 kg 3 t i 3 3 H
1 Laadvermogen 1.900 kg @ 74,16 3 109,38 s 40,52 (1) 42,84 t 57,60 : 209,34
H Totaalgewicht 3.700 kg 3 ' : t t ]
3 3 3 t 3 H s
H [} t : t T ]
; VYrachtauto : 3 3 : s t
H Leaggewioht 2.500 kg 1 ' 1 t H H ]
: Laadvermogen 3.700 kg 2 127,50 ' 191,12 3 40,52 (1) 93,24 : 84,80 ] 282,84
H Totaalgewlicht 6.200 kg 3 [ 1 [ 1 '
1 t 3 3 H 3 t
i 3 t s B 3 [}
1 Yrachtauto : s 3 : : 3
) Leeggewicht 5.000 kg 3 t ] s t ]
t Laadvermogen 8.100 kg 346,00 s 491,26 : 40,52 (1) 1 181,44 s 180,80 ' 581,68
1 Totaalgewicht 13,100 kg 3 t H 4 ]
$ 3 3 ] 3 H 3
; Vrachtauto , ; : : ; :
H Leeggewicht T.500 kg 3 H t t 1 ]
s Laadvermogen 10.800 kg t 519,00 1 713,176 1 304,50 (1) = 231,84 : 284,80 1 939,30
[ Totaalgewicht 18,300 kg ¢ 3 3 H t 3
s ] 3 3 : i :
: H H 3 H 3 H
¢ Aanhangeroombinatie . : s : ' :
t Leeggewioht 8.000 kg 1 3 : s : 3 3
s Laadvermogen - 14,000 kg 520,00 3 781,26 : 40,52 (2) 1 305,42 t 269,00 s 815,62
t Totaalgewicht 22,000 kg ¢ s 3 t t :
: 1 H L 3 3 3
: Opleggercombinatie ! N ! : : s
: ] 3 H H ' t
: Leoggewicht 10,000 kg 1 H H H t 3
! Laadvermogen 18.000 kg 3 692,00 1 929,76 t 495,32 (3) @ 369,18 t 349,00 ¢t 1,125,46
: Totaalgewioht 28.000 kg :- : s B 3 :
: : 1 3 [ t ]
; Aanhangercombinatie : : : : : :
H Leeggewicht 10.000 kg ¢ s H s t 3
: Lasdvermogen 18.000 kg 692,00 : 1,062,50 : 40,52 (2) 388,08 : 344,00 $ 1,130,36
: Totaalgewicht 28,000 kg 3 1 H H : H
3 : 3 : : H i
: 1 H t [} 3 )
; Opleggercombinatie s s : : N t
: Leeggewicht 12.000 kg 13 ? [ ) H ]
s Laadvermogen 20,000 kg 1 830, 40 1 1.114,54 : 1,421,00 23; : 369,18 s 424,00 s 1.399,80
t Totamlgewioht 32,000 kg ¢ s t 162,40 (4) @ 3 H
: 3 3 t 3 3 H
3 : $ H H H H
: danhangerocombinatie s : ' s ' s
: Leeggewicht 11.100 kg @ H H 3 1 t
s Laadvermogen 20.900 kg 768,12 t 1.273,76 1 142,10 (2) s 493,92 3 389,00 1 1.282,22
H Totaalgewiocht 32,000 kg 3 H 3 [ 3 $
: [ ] 3 3 3 :
N Opleggercombinatie 3 N ! s $ s
: H 3 H H s s
3 Leeggewicht 13.000 kg : [ s s 1 H
:  Laadvermogen 22,000 kg 3 899,60 1 1.269,38 1 604,94 E4) t 379,26 s 454,00 + 1.541,88
¢+  Totaalgewicht 35.000 kg & s t 162,40 (5) 1 : 1
: : 3 $ H H H
} Asnhangercombinatie : : s : : :
t  Leeggewioht 13.000 kg 1 g 3 : : s
:  Laadvermogen 22,000 kg 3 899,60 t 1.442,50 t 406,00 (2) 3 493,92 t 459,00 s 1.551,68
3 Totaalgewicht 35.000 kg s 1 t : : t
: H H H H 3 ]

00 40 %5 ee S0 6e S5 Be Be Be v es Se ke 6 S6 4 B4 6s Gn e e Bn o4 58 BE B S 04 G0 B6 G4 G5 66 64 G Ge B0 40 P4 v 65 0% B Se P G Gc Ge PE 64 S5 G5 B0 B4 U6 B4 A0 S5 G5 Ge T G 4 e U o o eu

(1) Twee-assige vrachtauto

(2) Twee-assige vrachtauto met twee-assige aanhanger

(3) Twee-assige trekker met eensssige eplegger
(4) Drie-assige trekker met eenassige aplegger
(5) Twee—-assige trekker met twee-anoige oplegger
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LANDWEGEN

Belasti op twee voertui e8 op basis van het jaarliikse parcours
Stand per 1.6.,1969

I. Afzonderlijke vrachtauto : Leeggewioht
Laadvermogen @ 3,700 kg

Totaalgewicht 6,200 kg

2.500 kg

Brandstofverbruik :

22 1/100 m

in r.e,

H H H H H H H

] Jaarli jks Notor- _ ¢ Totale Motorri jtuigen~ Dieselolie-

1 LAND : Jaarlijke : verbruik : rijtuigen— : Di:::i;i’: : belasting- L Delasting ! acci jns '
: ¢ PATOONT®  ieselolie  belasting ,  druk : :
: . - ¢ (n1) . . . . in % van de totale :
: _ . 2 3 - 5 belastingdru-ki X
, EELOIE . 30.000 6.600 ! 127,50 283,60 a0 31,0 : 69,0 ;
' 1 50,000 3  11.000 3 127,50 1 473,00 1 600,50 1 21,2 ' 18,8 '
H

. : 60,000 | 13,200 : 121,50 : 567,60 ° 695,10 : " 18,3 : 81,7 :
; DULTSLAND P00 P 660 g2 P sanea b 722,36 P 265 P m35
: : 50,000 i 11,000 3 191,12 1 885,52 1 1.076,64 17,8 : 82,2 s
: ' 60,000 : 13.200 ° 191,12 ! 1.062,62 : 1.253,74 : 15,2 : 84,8 :
T FRANKRLJK i 30000 6.600 : 20,52 | 449,34 | 489,86 | 8,3 | 91,7 ;
1 1 50,000 1 11.000 1 40,52 1 748,90 3 189,42 3 5,1 : 94,9 :
1 .

. ;60000 ! 13200 ! 20,52 ' 898,68 ! 939,20 * 4,3 : 95,7 :
; ImALE . 30000 ! 6600 9324 419,00 1 512,24 1 163 P 837
: t  50.000 :  11.000 93,24 3 798,34 1 891,58 10,5 : 89,5 :
. : 60,000 ’ 13.200 ‘ 93,24 : 958,00 ’ 1.051,24 : 8,9 ' 91,1 :
H

s LUXEMBURG . 30.000 6.600 84,80 | 151,80 ! 236,60 | 35,8 : 64,2 ;
: ' 50. 000 : 11,000 : 84,80 253,00 3 337,80 1 25,1 t 14,9 :
: 7 60.000 ! 13.200 X 84,80 ! 303,60 | 388,40 | 21,8 : 18,2 :
1 .

¢  NEDERLAND : 30.000 : 6.600 : 282,84 : 80,16 | 363,00 : 11,9 : 22,1 ‘
: + 50,000 11,000 282,84 133,58 Mn6,42 61,9 : 12,1 s
: ;60000 i 13200 ] 282,84 % 160,30 | 3,14 faﬁ_w‘, 62
3 II. Opleggercombinatie : Leeggewicht 13.000 kg Brn.ndstofverbruik x. 46 1/100 km

s Laadvermogen 22.000 kg

: Totaalgewicht 35.000 kg

. BELGIE ! 8o.000 ! 36.800 899,60 . 1.562,40  2.482,00 | 36,2 16,8 :
: : 100,000 : 46,000 i 899,60 : 1.978,00 1 2.877,60 1 31,3 1 68,7 :
' , 120,000 1 55200 | 899,60 ! 2.373,60 | 213,20 | 21,5 ;12,5 |
:  DUITSLAND : 80. 000 : 36,800 : 1.269,38 : 2.962,50 : 4.231,88 : 30,0 : 70,0
: 1 100,000 & 46,000 &t 1.269,38 1 3,703,12 &  4.972,50 3 25,5 : 14,5 :
: : 120,000 ! 55.200 ‘ 1.269,38 : 4.443,74 : 5.713,12 : 22,2 : 11,8 :
: -
¢ FRANKRIJK i Bo.ooo ! 36800 ! 60494 250542 ! 310,36 | 19,4 ; 80,6
: t 100,000 3 46,000 604,94 3 3.131,78 & 3.736,72 16,2 s 83,8 :
' : 120. 000 ' 55.200 : 604,94 : 3.758,14 : 4.363,08 : 13,9 : 86,1 ‘
l .
+  ITALIE : 80,000 |  36.800 | 379,26 : 2.670,80 : 3.050,06 : 12,4 : 87,6 :
: + 100,000 : 46,000 1 379,26 ¢ 3.,338,50 & 3.717,76 3 10,2 : 89,8 :
: i 120000 ! 55200 ! 379,26 | 4.006,20 ! 4.385,46 | 8,6 : 91,4
: LUXEMBURG : 80,000 ‘ 36,800 : 454,00 : 846,40 : 1.300, 40 : 34,9 : 65,1 ’
: t 100,000 3 46,000 1 454,00 & 1.058,00 3 1.512,00 3 30,0 : 70,0 :
: 7 120,000 }  55.200 : 454,00 |} 1.269,60 | 1,723,60 : 26,3 : 13,7 :
:  NEDERLAND , 80000 1 36800 ! 154,88 !  a690 ! 988,78 1 17,5 1 22,5
: + 100,000 3 46,000 : 1.541,88 3 558,62 1 2,100,50 31 13,4 1 26,6 1
: i 120000 ' 55200 ! 1.541,88 ¢ 610,34 ¢ 2.212,22 ! 69,1 : 30,3 :




