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Visie op beprijzen van Mobiliteit

Twee pilots voor het beprijzen van Mobiliteit in Nederland

¢ Randweg Eindhoven
¢ Delta Netwerk Rotterdam - Antwerpen
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als dienst, als-product




Beprijzen van mobiliteit maakt private financiering van
aanleg, beheer en exploitatie van Nederlandse weginfra-
structuur mogelijk.

In de Nota Mobiliteit wordt beprijzing voorgesteld als
instrumentomdereistijdenop hetNederlandse snelwegennet
te beperken en de betrouwbaarheid ervan te vergroten. De
NV Westerscheldetunnel heeft unieke en uitgebreide kennis
en ervaring op het gebied van beprijzen van het gebruik van
infrastructuur en heeft de ambitie een aktieve rol te spelen
bij het ‘Anders betalen voor mobiliteit’.

Naar onze mening is het direct beprijzen van het gebruik van
infrastructuurin Nederland goed mogelijk, mits aan een aantal
voorwaarden wordt voldaan. Verregaande participatie vanuit
het bedrijfsleven zien wij als kansrijk en in die zin pakken
we met dit rapport de handschoen die Minister Peijs van

Verkeer en Waterstaat geworpen heeft (“Bedrijfsleven kom

met creatieve oplossingen voor het mobiliteitsprobleem”)
met genoegen op!

Tin Buis
Algemeen Directeur NV Westerscheldetunnel

Maakt meer mogelijk!

Voortbouwen op succes

Met de NV Westerscheldetunnel is een succesvolle formule ontwik-
keld voor de aanleg, het beheer & onderhoud en de exploitatie van de
Westerscheldetunnel, inclusief de financiering en organisatie ervan.

Onze formule werkt ook voor weginfrastructuur elders in Nederland.
Deze mening wordt onderschreven door onze aandeelhouder, Minister
Zalm van Financién: “Besluit tot oprichting van NV Westerscheldetunnel
was goed idee” en “Westerscheldetunnel maak gebruik van je kracht
en wees creatief”. Die uitdaging hebben we opgepakt door te onderzoe-
ken hoe beprijzing van mobiliteit kan bijdragen aan betrouwbare bereik-
baarheid elders in Nederland.

Om onze ideeén over beprijsde mobiliteit te toetsen en aan te scher-
pen hebben we recentelijk twee business cases uitgevoerd. Deze cases
sluiten aan bij de in de Nota Mobiliteit genoemde thema'’s, de bevin-
dingen van de commissie Luteijn en het platform ‘Anders betalen voor
mobiliteit’” (commissie Nouwen). De cases vormen als pilotprojecten
een concrete aanzet voor een gefaseerde invoering van beprijzen van
mobiliteit in Nederland, waarbij tevens wordt voorzien in de aanleg van
extra infrastructuur op het hoofdwegennet. De weggebruiker krijgt dus
direct extra mobiliteit in ruil voor beprijsde infrastructuur.

De uitvoerders, publiek en privaat, doen ervaringen op met deze nieuwe
manier van aanbieden van mobiliteit.

De beide cases zijn zo gekozen en ingericht dat zij exemplarisch zijn voor
overige mobiliteitsvraagstukken in Nederland. Conclusies en resultaten
beperken zich dan ook niet tot de lokale situatie van beide onderzochte
cases. De resultaten van onze cases en de conclusies die we hieruit
trekken hebben we verwoord in dit document.

Mobiliteit als dienst, Bereikbaarheid als product
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Beprijzen: een creatieve oplossing

Management informatie

Beprijzen van mobiliteit maakt private financiering van aan-
leg, beheer en exploitatie van Nederlandse weginfrastruc-
tuur mogelijk. De prijs voor mobiliteit ligt dan tussen de 5
en 11 eurocent per kilometer, afhankelijk van de specifieke
situatie en de gekozen organisatievorm.

De rijksoverheid moet hiervoor de Wet Bereikbaarheid en
Mobiliteit aanpassen, zodat de beprijzing van bestaande
infrastructuur mogelijk wordt. Door verkeersmanagement
en de aanleg van nieuwe infrastructuur, ontstaat namelijk
ruimte op het bestaande, aanliggende netwerk. Voor de
extra mobiliteit die dat oplevert kan ook een prijs gevraagd
worden. Overigens is het mogelijk om lokaal verkeer niet te
laten betalen.

Daarnaast concluderen we het volgende:

e Beprijzen is een adequaat instrument voor verkeers-
management

e Beprijzen op basis van een Free Flow Systeem (geen
slagbomen) is mogelijk

e \olledige private financiering is alleen mogelijk bij het
beprijzen van een infrastructureel netwerk; kleine stuk-
ken lijninfrastructuur zijn alleen rendabel met aanvullende
overheidsfinanciering

¢ Directe baten uit gebiedsontwikkeling leveren geen sub-
stantiéle bijdrage aan de financiering van infrastructuur

e Differentiatie van de prijs naar tijd en plaats is mogelijk

Om onze ideeén over beprijzing te toetsen zijn een tweetal
cases doorgerekend:

1) Case Randweg Eindhoven

2) Case Delta Netwerk Rotterdam — Antwerpen (A4 zuid)

Deze cases kunnen — eventueel in aangepaste vorm — als
pilot voor beprijzen van mobiliteit in Nederland fungeren,
maar ook als zelfstandig project beschouwd worden. De
cases zijn daarnaast exemplarisch voor diverse infrastructu-
rele netwerken in Nederland. De bevindingen en principes
zijn daardoor eveneens van toepassing op andere regio’s in
Nederland (bijvoorbeeld KAN regio, ring Amsterdam, e.d.)

De NV Westerscheldetunnel biedt aan om als gedelegeerd
opdrachtgever, concessiehouder of (private) exploitant, de
organisatie, de bouw en de exploitatie van infrastructurele
ontwikkelingen vergelijkbaar met de A4 Zuid en de Oostelijke
randweg Eindhoven op ons te nemen.

Onze kennis van beprijzen van mobiliteit en onze ervaring
met de Westerscheldetunnel vormen daarvoor een stevig
en betrouwbaar fundament.

Wij vragen de overheid niet om geld. Wi} vragen om wet-
telijke ruimte en heldere keuzes om de bereikbaarheid van
Nederland voor de toekomst veilig te stellen. Wij vragen de
overheid:

e Aanpassing van de Wet Bereikbaarheid en Mobiliteit,
waardoor het mogelijk wordt om te heffen op bestaande
infrastructuur en om achteraf te betalen

e Keuze van allocatie van tolrisico’s

e Afhankelijk van bovenstaande keuze: verlening van een
concessie voor aanleg, beheer en/of exploitatie van
beprijsde infrastructuur

¢ Planologische en ruimtelijke inpassing van de projecten
(tracé/MER besluiten)

Mobiliteit als dienst, Bereikbaarheid als product
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Mobiliteit als dienst,
bereikbaarheid als product

Bereikbaarheid, veiligheid

Aanleg, beheer en exploitatie van infrastructuur is geen doel en leefbaarheid

op zich. Het is een middel om mobiliteit aan te bieden aan Bereikbaarheid is een essentiéle voorwaarde voor economi-

weggebruikers in Nederland, met als doel bereikbaarheid sche welvaart en maatschappelijk welzijn, en wordt bepaald
te garanderen. Vanuit de gedachte dat de weggebruiker als door de verhouding tussen de vraag naar en het aanbod van
beschikbare infrastructuur.

Doordat de automobiliteit in Nederland harder groeit dan de
wegcapaciteit treedt congestie op en komt de bereikbaar-
heid van een groot aantal woon-, werk- en recreatiekernen
Het aanbieden van bereikbaarheid als product binnen in gevaar.

klant centraal staat, hebben we onze dienstverlening als

volgt gedefinieerd:

randvoorwaarden van veiligheid en leefbaarheid voor
Bereikbaarheid kan dus verbeteren door aan een twee-

weggebruikers en omwonenden )
tal ‘lknoppen’ te draaien:

De kwaliteit van de dienstverlening wordt afgemeten aan 1. verkeer spreiden naar plaats en tijd, zodat de vraag naar
de hand van een snelle en betrouwbare reistijd infrastructuur gelijkmatiger aangeboden wordt, en

2. meer infrastructuur (of een betere benutting ervan),

HEELINY UEED GE DEEIIOREL IR Uk RS @ fres zodat het aanbod van infrastructuur vergroot wordt

van gebruik in plaats van op basis van het bezit van een

vervoermiddel I De afstelling van beide knoppen is maatwerk en afhankelijk
van lokale omstandigheden.

Mobiliteit en bijoehorende infrastructuur worden aangebo-

den in de openbare ruimte en in concurrentie met andere
functies van het gebied. Om bijbehorende belangen van
klanten, omwonenden en overige stakeholders te veranke-
ren, moeten harde kaders gesteld worden voor de veiligheid
van weggebruiker en omwonenden en voor de invloed die
mobiliteit heeft op de leefbaarheid in de regio. Dit blijft in

M k’l" ,-.k, onze visie een overheidstaak.
AN meey moge U .



Snelle en betrouwbare reistijd

Een weggebruiker wil zo snel en comfortabel mogelijk van
herkomst naar bestemming. Daarnaast wil de weggebruiker
een betrouwbare inschatting kunnen maken van de reistijd
die daarbij hoort. Een netwerkbenadering maakt dit moge-
lijk, doordat het in een netwerk mogelijk is verkeer actief te
laten kiezen tussen verschillende routes op het hoofd- en
onderliggend wegennet. Hierdoor kan de beschikbare capa-
citeit van de weg optimaal benut worden.

Door de combinatie van informatie over route, reistijd en
prijs, wordt de automobilist in staat gesteld een individuele
keuze te maken tussen alternatieve routes.

Alleen vanuit een netwerkvisie kan een goede afweging
gemaakt worden tussen onderhoud en verbetering van
bestaande, of aanleg van nieuwe infrastructuur, om zo het
netwerk als geheel te verbeteren. Onderhoudswerk wordt
zodanig gepland dat de automobilist er minimale hinder van
ondervindt.

Betaling op basis van gebruik

Mobiliteit heeft een prijs. Infrastructuur, brandstof en voer-
tuigen zijn schaarse middelen, waarvoor de gebruiker moet
betalen. Voor ons geldt: betalen op basis van gebruik, niet
op basis van bezit. Voor aanleg, onderhoud en beheer van
infrastructuur houdt dit in concreto in dat de weggebruiker
betaalt naar rato van de afstand die deze aflegt. Hierbij kan
gedifferentieerd worden in prijs op basis van tijd en locatie.

Wie geld betaalt, mag kwaliteit verwachten. \Wanneer kos-
ten van gebruik van de infrastructuur direct verhaald worden
op de gebruiker ervan, mag deze ook verwachten dat hem
of haar een service-niveau geboden wordt dat past bij de
betaalde prijs. Beschikbaarheid en doorstroming zijn daarbij
relevante prestatie-indicatoren.

In Nederland hebben we met elkaar afgesproken dat de

(Rijks)overheid een taak heeft bij de aanleg en het beheer
van het wegennet. Betrokkenheid van private partijen ont-
slaat naar onze mening de overheid niet van deze taak.
Wanneer de uitvoering van deze taak, inclusief bijoehorende
risico’s, overgenomen wordt door een private partij, zal deze
partij hiervoor beloond moeten worden. De overheid mag
hiervoor een afgesproken beschikbaarheid van, of doorstro-
ming op het netwerk verwachten.

Mobiliteit als dienst, Bereikbaarheid als product
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In de cases hebben we gekeken naar de mobiliteit op de

lange termijn (2020 en 2040) op zowel het hoofdwegennet

als het onderliggende wegennet. Daarnaast is gekeken naar
de mogelijkheden voor private financiering en de prijzen die
betaald moeten worden voor het gebruik van de infrastruc-
tuur. De volgende uitgangspunten zijn gehanteerd:

Er is steeds gezocht naar de laagste prijs waartegen de
cases rendabel zijn; er is dus niet gezocht naar winstmaxi-
malisatie.

Uitgangspunt is volledige private financiering. In enkele
gevallen is gerekend met aanvullende overheidsfinancie-
ring.

Bij elke aanname in de cases is uitgegaan van de meest vei-
lige of conservatieve keuze, waardoor tegenvallers tijdens
de uitvoering en exploitatie zo veel als mogelijk ondervan-
gen zijn.

Differentiatie naar tijd en plaats is technisch en
organisatorisch mogelijk, maar is niet meegenomen in de
verkeersberekeningen.

Alle gepresenteerde tolprijzen zijn inclusief de kosten voor
instandhouding en exploitatie van infra- en tolapparatuur

Maakt meer mogelijk!

De proef op de som:

business cases

Om onze ideeén over beprijzing en de mogelijkheden die dit
biedt voor financiering van aanleg, beheer en exploitatie van
weginfrastructuur nader vorm en inhoud te geven hebben
we een tweetal cases doorgerekend:

1) Case Randweg Eindhoven
2)Case Delta Netwerk Rotterdam - Antwerpen
(Tracé Hoekse Waard, A4 zuid)

Deze cases zijn exemplarisch voor weginfrastructuur netwer-
ken in Nederland. De bevindingen en principes zijn daardoor
eveneens van toepassing op andere regio’s in Nederland.

Beprijzing van mobiliteit kan op diverse manieren worden
vormgegeven. Wi} delen de mogelijkheden in aan de hand
van een tweetal assen: infrastructuur netwerken en tolp-
rincipes. De volgende variaties worden aan de hand van de
cases toegelicht:

¢ Infrastructuur netwerken ¢ Tol principes

e Stedelijke netwerken * Prijs per kilometer
gedurende een concessieperiode van 30 jaar. e Lijn infrastructuur * Puntheffing (per segment)
* Regionale ringstructuren e Prijs voor toetreding netwerk

Mobiliteit als dienst, Bereikbaarheid als product 11
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Randweg Eindhoven

In de case Randweg Eindhoven is een stedelijk netwerk
doorgerekend. Een stedelik netwerk kenmerkt zich door
een radiale structuur van het hoofdwegennet, meestal inclu-
sief één of meer rand- of rondwegen, waaronder een fijn-
mazig onderliggend wegennet ligt. Op dit netwerk bevindt
zich veel forensisch verkeer, gecombineerd met doorgaand
verkeer op het hoofdwegennet. Op het stedelijk netwerk zijn
vele alternatieve routekeuzen mogelijk, waardoor bij beprij-
zing van enkel het hoofdwegennet betaling voorkomen kan
worden. Dit kan een extra druk op het onderliggend wegen-
net geven, wat middels verkeersmaatregelen en overige
handhaving goed te ondervangen is.

Omdat de ringstructuur rondom Eindhoven, en daarmee het
netwerk niet compleet is, hebben we het ‘dichten van de
randweg’ aan de oostkant van Eindhoven toegevoegd aan
het netwerk. Hierdoor wordt extra capaciteit gerealiseerd
en een alternatieve route geboden in geval van congestie
of calamiteiten. De extra infrastructuur bestaat uit twee tun-
nels: A0 - A270 en A270 - AG7.

Op het stedelijk netwerk is op twee manieren beprijzing
‘ingevoerd’: door een prijs te zetten op toetreden tot de
randweg en door het gebruik van de randweg te beprijzen
(prijs per kilometer):

e Prijs voor toetreden: betaling vindt niet plaats 6p het ste-
delijk netwerk, maar bij het toetreden (of het verlaten)
ervan. Wanneer weggebruikers over het hoofdwegennet
de randweg benaderen (en wanneer zij de randweg over
het hoofdwegennet verlaten), passeren zij een registratie-
punt. Hierdoor wordt met name het doorgaande verkeer
op het hoofdwegennet aangeslagen en wordt het lokale
verkeer ontzien. Het systeem eist aanvullende verkeers-
maatregelen om omrijden om betaling te vermijden, te
beperken (bijvoorbeeld heffing bij lokale aansluitingen op
de ring).

e Prijs per kilometer: De afstand die weggebruikers op de
randweg afleggen wordt nauwkeurig gemeten en gere-
gistreerd en tegen een al dan niet variabele prijs per
kilometer, mogelijk gedifferentieerd naar plaats en tijd,
gefactureerd. In de case wordt alle verkeer aangeslagen,
gedifferentieerd naar verkeerstype. GPS, of daarmee
vergelijkbare tolsystemen zijn de meest waarschijnlijke
oplossing in de toekomst. Als opstap daar naartoe is het
Free Flow Systeem (zonder slagbomen, met portalen)
met heffing per segment in de cases opgenomen. Dit
systeem is proven technology op het gebied van handha-
ving bij verschillende verkeerstypen en kan tegen accep-
tabele back office kosten ingevoerd worden.







Maakt meer mogelijk!

De tunnels in de cases worden geboord en dus gerealiseerd
zonder aantasting van het landschap en met behoud van de
natuurwaarden in de regio. De tunnels zijn aanvullend op
regionale ontwikkelingen. Samenwerking tussen verschil-
lende initiatieven kan zowel verkeerskundig als financieel
synergie op leveren.

Op basis van uitgezet onderzoek, de gemaakte berekenin-
gen en de gevoerde gesprekken trekken we de volgende
conclusies:

Voor beide cases geldt:

e De ramingen voor aanleg van nieuwe infrastructuur zijn uitge-
voerd met dezelfde methode als die in het MIT wordt gebruikt.
Waar mogelijk zijn erkende ramingen van Rijkswaterstaat
gebruikt. De overige ramingen zijn uitgevoerd door Tempels
Bouwkosten advies, die ook de ramingen voor de Nota Mobili-
teit heeft verzorgd

e De vervoerswaarde studies zijn uitgevoerd met landelijk
erkende en toegepaste modellen (NRM, LMS, SRE model) en
door gerenommeerde bureaus (Goudappel Coffeng en Arane/4-
Cast — ook betrokken bij berekeningen voor de Nota Mobiliteit)

e Rendementsberekeningen en uitgangspunten voor de financiéle

structuur zijn uitgevoerd en opgesteld door Pricewaterhouse-

Coopers. PwC geeft aan dat hierbij rekening is gehouden met

de eisen die banken stellen bij de financiering van infrastructu-

rele projecten, aangaande risico en rendement.

Tolprijzen zijn gegeven voor personenwagens. Licht en zwaar

vrachtvervoer is meegenomen in een verhouding 1:3:5 (perso-

nen : licht : zwaar)

Financiering van de Oostelike Randweg Eindhoven is
haalbaar zonder bijdrage van de overheid.

De benodigde bijdrage van het Ministerie van Verkeer en
Waterstaat is beleidsmatig: concessieverlening, creéren
van wettelijke ruimte voor beprijzing en vermarkten van
taken.

Het project vereist een investering van ongeveer 1.170
miljoen euro (exclusief BTW). Dit kan over een periode
van 30 jaar budget neutraal worden gefinancierd met een
tolprijs tussen 7 en 11 eurocent per kilometer (prijs per
kilometer, inclusief BTW), of een prijs voor toetreding van
tussen de 50 en 75 eurocent (inclusief BTW) per pas-
sage. De prijsstelling is afhankelijk van de allocatie van
het tolrisico.

Bij een snelle besluitvorming (o.a. tracé/MER) kunnen de
eerste auto’s in 2014 door de tunnels rijden




toekomst
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Delta Netwerk
Rotterdam - Antwerpen

In de case Delta Netwerk is het netwerk tussen Rotterdam
en Antwerpen als uitgangspunt genomen. Dit netwerk heeft
kenmerken van zowel een regionale ringstructuur, als van
lijninfrastructuur.

e Lijninfrastructuur kenmerkt zich door grote verkeersstro-
men tussen een tweetal (stedelijke) knooppunten via het
hoofdwegennet. Op de infrastructuur bevindt zich met
name doorgaand (vracht)verkeer, plaatselijk aangevuld
met bestemmingsverkeer. Vanwege relatief lange afstan-
den is het onderliggend wegennet geen volwaardig alter-
natief. Desondanks kan plaatselik omgereden worden
om betaling te voorkomen.

e Regionale ringstructuren kenmerken zich door een radiale
structuur van het hoofdwegennet, zonder dat er een fijn-
mazig onderliggend wegennet aanwezig is. De bezetting
van het netwerk bestaat uit zowel doorgaand als bestem-
mingsverkeer. Regionale ringstructuren zijn een alterna-
tief voor lijninfrastructuur, waarbij, door beprijzing van de
regionale ring, omrijden tegengegaan wordt.

Om het Delta Netwerk te vervolmaken is een tweetal infra-
structurele aanpassingen nodig: 1. realisatie van de A4 Zuid
(Dinteloord — Steenbergen — Halsteren) op maaiveldniveau
en 2. tunnelverbinding van knooppunt Benelux naar de A29
(Hoekse Waard Tracé). Deze aanpassingen zullen gefaseerd
in de tijd gerealiseerd kunnen worden.

Op dit netwerk is beprijzing ‘ingevoerd’ door een punthef-
fing in te stellen tussen elke op- en afrit. Afrekening en regi-
stratie vinden plaats per passage van bepaalde punten op
het beprijsde netwerk. De nauwkeurigheid van registratie is
afhankelijk van het aantal passagepunten, waardoor kosten
en afstand een duidelijke samenhang vertonen. Alle verkeer
wordt aangeslagen. Deze puntheffing kan op vier manieren
toegepast worden, wat leidt tot de volgende opties:

e Op de A4 Zuid
In deze fase is nog niet voorzien in de aanleg van het
Hoekse Waard Tracé. Beprijzing vindt alleen plaats op
de nieuwe infrastructuur (A4 Zuid). Deze mogelijkheid
blijft daardoor grotendeels binnen de huidige wettelijke
kaders. Doordat veel verkeer om gaat rijden via nabi
gelegen snelwegen, is volledige private financiering hier-
bij echter niet mogelijk gebleken. Naar onze inschatting
zal voor de totale benodigde investering voor de aanleg
door tolheffing tussen de 70 en 120 miljoen euro opge-
bracht kunnen worden (exclusief BTW, afhankelijk van de
allocatie van het tolrisico en de betalingsregeling tussen
overheid en concessiehouder). De bijbehorende tolprijs
ligt dan rond de 1,00 euro inclusief BTW, oftewel onge-
veer 6 eurocent per kilometer over de tracé lengte van de
nieuwe infrastructuur. Het restant van de investering zal

door de overheid bijgedragen moeten worden.







¢ Op het Hoekse Waard Tracé, op de Moerdijkbrug en
in de Heinenoordtunnel (geen tol op de A4 Zuid)
De benodigde investering voor de realisatie van een
tunnel onder de Hoekse Waard is + 1.000 miljoen euro
(exclusief BTW). Dit is niet volledig privaat te financieren.
Financiering van de tunnel is alleen mogelijk, als de over-
heid ongeveer 520 miljoen euro bijdraagt in de financiering
of als de overheid ongeveer 400 miljoen euro bijdraagt in
de financiering plus een vergoeding van 10 miljoen euro
per jaar (alle voorgaande bedragen zijn exclusief BTW).
De prijzen voor personenauto’s ligt dan rond de 70 euro-
cent per passage (inclusief BTW) van de nieuwe tunnel,
de Heinenoordtunnel en de Moerdijkbrug, oftewel rond

de 5 eurocent per kilometer (tracé lengte nieuwe tunnel).

e Op de A4 Zuid, met heffingen op de gehele regionale

ringstructuur

In deze fase is nog niet voorzien in de aanleg van het
Hoekse Waard Tracé. Beprijzing vindt plaats op zowel
de nieuwe (A4 Zuid), als op een deel van de bestaande
infrastructuur. Hierdoor is, binnen de huidige financiéle
toezeggingen van het Rijk en de regio (e.e.a. afhankelijk
van de gekozen organisatievorm, c.q. de allocatie van het
tolrisico) volledige private financiering mogelijk tegen een
tolprijs van rond de 80 eurocent inclusief BTW, oftewel
rond de 5 eurocent per kilometer.

Quick scan regio Amsterdam

Op basis van de door de NV Westerscheldetunnel ontwikkelde inzichten en kengetallen over beprijzen, is naast
de twee uitgebreide business cases een quick scan uitgevoerd voor de mogelijkheden van beprijzen in de regio
Amsterdam. De nadruk lag hierbij met name op beprijzen als instrument voor verkeersmanagement.

Bij verkeersmanagement moet een evenwicht gevonden worden tussen enerzijds verdringing van het verkeer
naar een ander tijdstip, een ander netwerk, of een nadere modaliteit, en anderzijds de extra druk die dit oplevert
voor het onderliggende wegennet.

Een eerste inschatting geeft aan dat invoering van een kordonheffing van 1 euro (voor personenverkeer, inclusief
BTW) voor het toetreden en verlaten van de ring A10 aanzienlijke positieve gevolgen heeft voor de doorstroming
op delen van het netwerk. Hetzelfde geldt voor de invoering van een kilometerprijs van 0,15 euro. Bij deze prijzen
is de toename van de druk op het onderliggende wegennet niet significant.

e Op het Hoekse Waard Tracé en in de Heinenoord-

tunnel, aangevuld met een vrachtverbod op een
deel van de A16 (geen tol op de A4 Zuid)
Deze variant is eveneens niet volledig privaat te financie-
ren. De overheid zal ongeveer 510 miljoen euro bij moe-
ten dragen in de financiering, of ongeveer 400 miljoen
euro plus een vergoeding van 10 miljoen euro per jaar
(alle bedragen exclusief BTW). Daarnaast draagt de over-
heid zorg voor een vrachtverbod over de Moerdijkbrug.
Dit promoveert de A4 tot een vracht express baan. De
kosten per passage liggen rond 1,5 euro (inclusief BTW)
per passage, wat neerkomt op rond de 10 eurocent per
kilometer.

De case is opgebouwd als één geheel, maar kan gefaseerd
gerealiseerd worden. De technische en financiéle haalbaar-
heid wordt hierdoor niet aangetast. Bij een snelle besluitvor-
ming (o.a. tracé/MER procedure) kunnen de eerste auto’s in
2008 over de nieuwe weg in West- Brabant en in 2014 door
de tunnel rijden.

Ook voor deze case is de benodigde bijdrage van het
Ministerie van Verkeer en Waterstaat voornamelijk beleids-
matig: concessieverlening, wettelijke ruimte voor beprijzing
en vermarkten van taken.




toekomst
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als dienst, als product




Principes voor beprijzen

De manier waarop de kosten voor het gebruik van de infra-
structuur verhaald worden heeft grote invioed op wie hoeveel
betaalt en hoe de handhaving (de zorg dat de juiste gebrui-
kers het juiste bedrag ook daadwerkelijk betalen) ervan
plaats vindt. We stellen de volgende randvoorwaarden voor
het beprijzingssysteem:

Free Flow of GPS: de weggebruiker ondervindt geen hin-
der in de vorm van afremmen of stilstaan bij betaling voor
het gebruik van de infrastructuur

Eerlijkheidsprincipe: de gebruiker betaalt naar rato van het
gebruik van de infrastructuur

Systemen moeten zowel technisch als organisatorisch aan-
sluiten bij landelijke (Platform ‘Anders betalen voor mobili-
teit’) en Europese ontwikkelingen

Differentiatie naar plaats en tijd moet mogelijk zijn
Handhaving moet voldoende gewaarborgd zijn tegen
acceptabele kosten

Maakt meevr mogelijk!

Beprijzen van moblliteit
iIn Nederland

Tijdens de uitvoering van onze cases is nieuwe kennis ont-
wikkeld en zijn inzichten opgedaan die buiten de bestaande
praktijk vallen. Een aantal van onze bevindingen aangaande
de inhoud, de financiering en de organisatie van beprijzing
achten wij algemeen toepasbaar. Deze zijn weergegeven op
de volgende pagina.
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Financieel

De totale benodigde investering wordt opgebracht door
een combinatie van vreemd en eigen vermogen (afhanke-
lijk van de risico allocatie, in een verhouding van 90-10 of
80-20). Indien mogelijk wordt een deel van de totale inves-
tering gefinancierd door eenmalige bijdragen van de EU of
het Rijk. Dit laatste levert lagere prijzen, maar is geen harde
randvoorwaarde voor alle cases.

Financiering

Eigen Vermogen

Private en publieke investeerders

Vreemd Vermogen

Totale investering

EU-subsidie

MIT- of regionale bijdrage

PPS Gebiedsontwikkeling

Maakt meer mogelijk!

Financiering brengt kosten met zich mee in de vorm van
rente en aflossingen op vreemd vermogen, en vereist ren-
dement op eigen vermogen. Daarnaast zullen operationele
kosten gemaakt worden voor exploitatie en instandhouding
van de infrastructuur en de organisatie die daarbij hoort.

De opbrengsten van beprijzing van mobiliteit moeten de kos-
ten die gepaard gaan met de financiering volledig dekken.
Afhankelijk van de gekozen beprijzingsvariant worden de

operationele kosten gedekt door tol of door een door het
Rijk uit te keren vergoeding (of beide).

Inkomsten

Dividend

Rente na belasting

Tolinning
Aflossing investering
(30 jaar)
Exploitatiekosten
Vergoeding

Instandhoudingskosten

Inhoudelijk

e Beprijzing van mobiliteit maakt de ontwikkeling, het
beheer en de exploitatie van infrastructuur mogelijk zon-
der of met gedeeltelijke overheidsfinanciering

e Beprijzen moet en kan op basis van een Free Flow
Systeem; handhaving is hierbij de grootste uitdaging, maar
zeker mogelijk. Het alternatief - een autonoom systeem
via GPS - is geen proven technology op het gebied van
herkenning van verkeertypes en is duur in gebruik

e Het Free Flow Systeem (met portalen en eenvoudige
apparatuur in de auto) is een mogelijke opstap naar beprij-
zing per kilometer op basis van GPS of 'Galileo’

e Beprijzen moet toegepast worden op basis van een net-
werkgedachte:
¢ Bij beprijzing (van een aanliggend deel) van het net-

werk is in veel gevallen geen overheidsfinanciering
noodzakelijk

e Aparte kleine stukken lijninfrastructuur zijn alleen ren-
dabel met aanvullende overheidsfinanciering

e Beprijzen van bestaande infrastructuur is legitiem vanuit
een netwerkgedachte;

e door aanleg nieuwe infrastructuur wordt aanliggende
infrastructuur ontlast, waardoor extra mobiliteit wordt
geboden op het gehele netwerk

e diverse beprijzingsprincipes laten toe dat lokaal verkeer
ontzien wordt bij gebruik van het netwerk.

e Huidige wetgeving (WBM, Eurovignet, wet op de privacy,
e.a.) moet worden verruimd

e Directe baten uit gebiedsontwikkeling leveren geen sub-
stantiéle bijdrage aan de financiering van infrastructuur.
Daarbij zijn de opbrengsten uit gebiedsontwikkeling moei-
lijk te kwantificeren en aan het project toe te wijzen

e Kennisniveau over beprijzing en tol in Nederland is nog in
ontwikkeling

e Beprijzing kan meerdere doelen bedienen: verkeersma-
nagement, financiering nieuwe infrastructuur en eerlijke
lastenverdeling



Organisatorisch

e Eén netwerk is een netwerk, drie netwerken is kilome-
terheffing: onze cases zijn een gemakkelijke opstap naar
beprijzing in Nederland (zie ook volgend hoofdstuk)

e Het is een absolute noodzaak dat een weggebruiker bij
één loket terecht kan voor informatie, contractzaken,
rekeningen en de aankoop van de On Board Unit (OBU).
Landelijke en Europese standaardisatie van apparatuur
voor de weggebruiker is daarnaast absolute noodzaak.
Om dit te bewerkstelligen stellen wij het principe van
een ‘clearinghouse’ voor; een centraal punt voor betaling,
administratie en contact met de klant. Deze organisatie is
het aanspreekpunt voor de klant aan de gebruikerszijde,
en reguleert en codrdineert interoperabiliteit en standaar-

Klant: één OBU, één contract, één rekening

disatie aan de zijde van de concessiehouders.

e De NV Westerscheldetunnel kiest voor regionale NV's :
voor de uitvoering van beprijsde infrastructuur. Dit biedt _
een aantal voordelen: Clearinghouse
* Regionale inkomsten worden regionaal besteed PVE tolsysteem, Back office, Administratieve handhaving, EU
o I\/Iog.(.elljkheden vOOr participatie van overheden en - - -
bedrijfsleven - - -
* Transparante financiéle organisatie . . .
N . . . L Regionale NV Regionale NV Regionale NV
e Bedrijfsmatige aanpak is extra impuls voor realisatie
binnen randvoorwaarden van tijd en geld — — —
) - - -
(vergelijk NV Westerscheldetunnel)
L . L Bouw en beheer Bouw en beheer Bouw en beheer
e Meerdere organisatiemodellen zijn mogelijk; uitgangs- . _ _
infra en tolsysteem infra en tolsysteem infra en tolsysteem

punt is dat risico’s gelegd worden bij de partijen die het

risico het best kunnen beheersen.

e Verkeersrisico (volume en prijs) bij de regionale NV of
bij de overheid

e Bouwrisico (technisch) bij het uitvoeringsconsortium
(dat in opdracht van de regionale NV werkt)

De overheid dient een keuze te maken voor welke par-

tijen welke risico’'s moeten dragen. De allocatie van risi-

co’'s en de contractvorming tussen overheid en conces-

siehouder hebben directe en significante gevolgen voor

de prijs waartegen mobiliteit aangeboden kan worden.

e Projecten zullen altijd in samenwerking tussen private
partijen, lokale, regionale en de landelijke overheid plaats

moeten vinden (PPS).
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Maakt meevr mogelijk!

De pilots in hun omgeving

Vele partijen houden zich bezig met de vraag hoe de aan-
leg en het beheer van de infrastructuur, en daarmee het
aanbod van de (auto)mobiliteit in Nederland in de toekomst
georganiseerd en gefinancierd moet worden. In onze cases
hebben we rekening gehouden met de belangrijkste ontwik-
kelingen. Dit varieert van de zorg dat ontwikkelingen elkaar
niet tegenwerken of onmogelijk maken tot daadwerkelijke
versterking en interactie. Een aantal Europese, nationale en
regionale ontwikkelingen is zeer bepalend geweest voor
onze cases:

Europese ontwikkelingen

Diverse landen om ons heen hebben een tolsysteem inge-
voerd of zijn hier mee bezig. Naast de mogelijkheden die dit
biedt omvan onze burente leren, is het van belang dat er geen
internationale wildgroei ontstaat in (technische) tolsystemen
en dat binnen Europa een automobilist met één en hetzelfde
apparaat in de auto kan betalen. De NV Westerscheldetunnel
neemt namens de ASECAP (Association Europeenne des
Concessionaires d'Autoroutes et d'Ouvrages a Péage) deel
aan het Europese ontwikkeltraject dat Europese standaardi-
satie moet realiseren. Op eigen initiatief zijn we al begonnen
met een onderzoek naar de mogelijkheden om de tolsyste-
men van de Westerscheldetunnel en de Liefkenshoektunnel
op elkaar af te stemmen.

De inning van tol voor vrachtwagens kan juridische proble-
men opleveren vanwege het Eurovignet. Vrachtwagens die
betaald hebben voor zo'n vignet mogen niet nogmaals belast
worden. Binnen onze cases is dit probleem deels opgelost,
door aan te haken op de uitzonderingen die hiervoor gel-
den.

Nationale ontwikkelingen

De Nota Mobiliteit stelt dat beprijzen van infrastructuur en
de samenwerking tussen het bedrijfsleven en de overheid
essentieel zijn voor de toekomstige mobiliteit in Nederland.
De Raad voor Verkeer en Waterstaat benadrukt dit nog eens
in haar commentaar op de Nota Mobiliteit: “Begin nog deze
kabinetsperiode met [...] beprijzen [...] ” en “Laat bedrijven
mee betalen aan verbeteringen van de infrastructuur”. Ook
binnen de Tweede Kamer zijn diverse initiatieven genomen
om mogelijkheden voor het anders beprijzen van mobiliteit
te laten onderzoeken.

Het Directoraat-Generaal Personenvervoer (DGP) van het
Ministerie van Verkeer en \Waterstaat is bezig met het pro-
ject ‘Anders beprijzen van mobiliteit’. Zij onderzoekt in dit
project de kansen en onmogelijkheden van het beprijzen.
Daarnaast heeft de Minister het Platform ‘Anders beprijzen
van mobiliteit’” (onder leiding van de heer Nouwen) inge-
steld, een denktank waarin een brede maatschappelijke
vertegenwoordiging nadenkt over vormen van beprijzen in
Nederland. Onze beprijzingsconcepten sluiten zoveel als
mogelijk aan bij bovenstaande initiatieven.

De Nota Mobiliteit stelt dat pilots mogelijk nodig zijn om
de effecten van beprijzen in Nederland te onderzoeken.
Het platform ‘Anders beprijzen van mobiliteit’ adviseert in
dezelfde lijn. Realisatie van onze cases kunnen dienen als
zo'n pilot en daarmee een opstap zijn naar een nationale
uitrol van beprijzen in Nederland. Wij onderscheiden 3 fases
voor de invoering van generiek beprijzen in Nederland (zie
tabel). In de eerste twee fases ligt de nadruk op het oplos-
sen van knelpunten.



Doelstelling beprijzen

Grens (orde grootte)

(7,) knelpunt knelpunt
©
“— < 10%
- Verkeersmanagement 7.
(=] OBU dekking
:
knelpunt
(<)) . - -
(77} Heffing Heffing Heffing
[+ knelpunt knelpunt knelpunt
(¥
f, Heffing - Heffing Finaricierin 10 - 60%
knel t knel t .
S ahil dhlil 9 OBU dekking
" — Heffing Heffing Heffing
2
o knelpunt knelpunt knelpunt
© knelpunt knelpunt
TJ knelpunt
= 100%
= knelpunt - L Belasting op basis van gebruik o
'g nelpun gop 9 OBU dekking
i.I-J knelpunt knelpunt knelpunt

Door middel van verkeersmanagement -prijsdifferentiatie
naar tijd en locatie- (korte termijn) en de financiering van
nieuwe infrastructuur (lange termijn) wordt extra mobiliteit
geboden en worden actuele problemen op het Nederlandse
wegennet opgelost. Het bezit van On Board Units neemt
toe en hiermee het draagvlak voor beprijzen. Uiteindelijk
kan in de der de fase een omslag naar generieke beprijzing
gemaakt worden, waarbij de diverse pilot-gebieden ‘aan
elkaar geknoopt’ worden. Op dat moment kan ook betalen
op basis van gebruik in plaats van op basis van bezit door-
gevoerd worden.

Een groot voordeel bij stapsgewijze invoering van beprij-
zen is, dat de burger tegelijkertijd iets terugkrijgt voor het
anders betalen: knelpunten worden opgelost door aanleg
van nieuwe infrastructuur en verkeersmanagement (extra
mobiliteit en bereikbaarheid). Een pilot biedt daarnaast de
volgende voordelen:

Een pilot met tolheffing is een opstap naar toekomstige

beprijzing

Concrete realisatie van infrastructuur zonder extra MIT-

bijdrage

Uniformiteit tolsysteem / techniek beprijzen

Bijdrage aan beprijzingsonderzoek Verkeer en

Waterstaat

* Techniek (free-flow), wetgeving, handhaving,
back-office,

e Ontwikkelen van kennis over gedrag t.a.v. beprijzen

* Ontwikkeling van gewenning en acceptatie van
beprijzen

Publieke verantwoordelijkheid voor pilot tolheffing met

minimale investering geeft ruimte om in toekomst door

te groeien naar landelijk beprijzingsmodel met maximale

financi€le en organisatorische betrokkenheid van de

markt

Ook binnen Nederland speelt de standaardisatie van de
systemen een belangrijke rol. Binnen onze cases is hiermee
rekening gehouden door zowel de tolsystemen zelf, als de
organisatie van beide cases dusdanig in te richten, dat ze
passen binnen de landelijke ontwikkelingen.

Regionale ontwikkelingen

In beide case-gebieden zijn ontwikkelingen gaande die aan-
leg van infrastructuur onderzoeken of bevorderen (bijvoor-
beeld BOSE-studie in Eindhoven, Stichting A4 Zoomland en
RoBrAnt in het deltagebied). Vele partijen die, voor zover
ons inzicht reikt, op dit vlak aktief zijn, is gesproken. In hoe-
genaamd alle gevallen is gebleken dat onze initiatieven een
bijdrage kunnen leveren, of invulling kunnen geven aan de
regionale ontwikkelingen. In de meeste gevallen versterken
onze initiatieven en regionale ontwikkelingen elkaar.
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Hoe verder

Met het opstellen van voorliggend document sluiten we
een periode van initieel onderzoek af. Deze periode heeft
ons gesterkt in het idee dat private financiering, realisatie,
beheer en exploitatie van infrastructuur - binnen gestelde
randvoorwaarden en gemaakte keuzes - mogelijk en nuttig

zijn.
=
2 T WU NN E L
STERSCHELDE

Maakt meer mogelijk!

Wij bieden...

Wi} bieden aan om, op basis van onze kennis en ervaring
met de Westerscheldetunnel, als gedelegeerd opdrachtge-
ver, concessiehouder of (private) exploitant, de organisatie,
de bouw en de exploitatie van infrastructurele ontwikkelin-
gen vergelijkbaar met de A4 Zuid (Dinteloord - Steenbergen
- Halsteren) en de Oostelijke randweg Eindhoven op ons te
nemen. Hieronder vallen onder andere de volgende taken:

¢ QOrganisatie van Regionale NV en financieringsstructuur

e Ontwerp, realisatie, exploitatie en onderhoud tolsyste-
men

e Bedrijfsvoering gericht op behalen van de geformuleerde
rendementseisen

e Europese aanbesteding van ontwerp, realisatie en onder-
houd nieuwe infrastructuur

e Het beheer van de infrastructuur gedurende de conces-
sieperiode

Daarnaast bieden wij aan onze kennis en ervaring aangaande
het beprijzen van mobiliteit in te zetten ten behoeve van
initiatieven in het kader van beprijzen elders in Nederland.

a4
Wij vragen politiek en overheid niet

om geld. Wij vragen om wettelijke
ruimte om onze initiatieven voor
de bevordering van de mobiliteit
iIn Nederland te realiseren en de
bereikbaarheid van Nederland voor

de toekomst vellig te stellen.
V' /)

Wij vragen...

Wij vragen politiek en overheid niet om geld. Wij vragen om
wettelijke ruimte om onze initiatieven voor de bevordering
van de mobiliteit in Nederland te realiseren en de bereik-
baarheid van Nederland voor de toekomst veilig te stellen.

De overheid is aan zet om keuzes te maken en randvoor-
waarden te stellen aangaande:

e \erlening van een concessie voor de aanleg, het beheer
en de exploitatie van infrastructuur door het heffen van
tol, zo nodig gedifferentieerd naar plaats en tijd

e Planologische en ruimtelike inpassing van de projecten
(tracé/MER besluiten)

e Keuze over organisatiemodel op basis van verdeling van
het tolrisico tussen de overheid en de concessiehouder

e Aanpassing van de wet- en regelgeving:

* \Wet Bereikbaarheid en Mobiliteit; tolheffing mogelijk
maken op aangrenzende infrastructuur in netwerk
(i.p.v. alleen op nieuwe infrastructuur)

¢ Free Flow betaling mogelijk maken door de bepaling
over onverwijld betalen te schrappen

* Bestemming van tolopbrengsten vastleggen (privaat of
publiek, afthankelijk van allocatie tolrisico)

e Tarieven vaststellen voor tol (hoogte, vorm,
differentiatie)

¢ Handhaving mogelijk maken
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