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Tijdschrift 
Ve rvoe rs wete n sc h a p 
Dit n u m m e r van het T i jdschr i f t Vervoerswetenschap staat 

in het teken van het t h e m a vervoersbeleid tussen mark t fa 

len en overheidsta len. 

73 
n > 

C L 

n 

— 

m 

De vier papers zi jn de resul tante van de wetenschappel i j ke 

b i jeenkomst die in 2006 plaats vond ter gelegenheid van het 

afscheid van drs Henk van Gent aan de Vri je Un ivers i te i t . 

Henk van Gent was daar van 1969 t o t 2006 als w e t e n 

schappel i jk medewerker en univers i ta i r docent we rkzaam. 

Hij heef t bi jgedragen t o t de vo rm ing van vele generaties s tu

denten vervoerseconomie aan de VU, maar ook op veel an

dere ins te l l ingen door het s tandaa rdwerk 'Economie en 

Transpor t ' da t hi j samen m e t Jaap de W i t schreef en da t 

eerst bij Stenfer t Kroese en later door Lemma is u i tgegeven. 

Diverse van zijn s tudenten hebben het later ver geschopt in 

de were ld van het vervoer, zowel bij de overheid als bij de 

pr ivate sector. Henk van Gent heef t zich inhoudel i jk vooral 

op het sni jvlak van economie en beleid bewogen en was al

t i j d een meester in het op toegankel i jke wi jze du iden van de ^ 

relaties daar tussen. Di t maak te hem een zodan ig gewi lde 

'deskundige' in de media, dat op zijn werkkamer we l eens de 

vrees we rd geui t dat hi j als "de Clavan van de Nederlandse 

vervoerseconomie" de geschiedenis zou ingaan. Henk van Gent was 

overigens niet alleen act ief op het te r re in van de wetenschap op de 

VU. Hij was ook pol i t iek actief, ondermeer als wethouder . 

Het t h e m a van d i t speciale n u m m e r van het T i jdschr i f t Vervoerswe

tenschap is Vervoersbeleid tussen mark t fa len en overheidstalen, een 

o n d e r w e r p dat n a u w aans lu i t bij de interesse van Henk van Gent, 

gezien zi jn voo r t du rende be t rokkenhe id bij het o n d e r w e r p t rans 

por tbe le id . 

De eerste bi jdrage is van Henk van Gent zelf, samen me t Piet Riet

veld en gaat over de ervar ing met mark twerk ing in de ui teenlopende 

Nederlandse vervoersmark ten . De zoeker w o r d t per vervoerssector 

steeds ger icht op de cr i ter ia van kostenniveau, vo lume, en kwa l i te i t . 

Merkwaard ige rw i j s is d i t t h e m a van de evaluat ie van m a r k t w e r k i n g 

in deze breedte nog n ie t in Neder land aan de orde gewees t . Het 

b l i jk t dat het beeld rondom het t h e m a m a r k t w e r k i n g een stuk ge

nuanceerder is dan vaak w o r d t gedacht . Naast ec latante successen 

zoals de luchtvaar t zi jn er t r eu r i gs temmende faalgeval len zoals de 

mark t voor straat taxi 's . Maar in diverse sectoren zi jn de resul ta ten 

behoor l i jk genuanceerd. Di t vraagt o m een n ieuwe fase in het pol i 

t ieke debat en ook in het onderzoek naar de moge l i j kheden en be

perk ingen van ma rk twe rk i ng . 

De tweede bi jdrage is van Toon van der Hoorn. Hij gaat in op een van 

de markante aspecten van mark t fa len in het weg t ranspor t , namel i jk 

voor zover d i t t o t u i t d rukk ing komt in f i le leed. De manier waa rop in 

de opeenvolgende fases van overheidsbeleid f i les wo rden gemeten 

en de cr i ter ia die daarb i j zi jn gehanteerd komen u i tgebre id aan de 

orde. Er is duidel i jk sprake van progressie, me t name o m d a t de ma-

n i e r w a a r o p f i l e s gemeten worden steeds dichter in de buu r t komen 

van de werkel i jke overlast die de weggebru iker ervaart . Tegeli jkert i jd 

moe t wo rden geconstateerd dat het f i l ep rob leem weerbars t iger is 

dan oo i t . 

Bijdrage 3 is van Verhoef en Rietveld en r icht zich op de vraag t o t op 

we lke hoogte pr ivate wegen zul len leiden t o t mark t fa len . Meer in 

het b i jzonder w o r d t ingegaan op de vraag in hoeverre door het ade

quate fo rmu le ren van de gunningscr i te r ia bij het vei len van conces

sies voor wegenaan leg we lvaar tsver l iezen kunnen w o r d e n 

voo rkomen . De conclusie is dat de resul taten sterk var iëren per cr i 

t e r i u m . Bi jvoorbeeld, het gunnen van het cont ract aan de hoogste 

bieder.de bieder van de grootste capaciteit , o f de bieder me t de laag

ste to l leidt t o t aanzienl i jke welvaar tsver l iezen. Een veel beter cr i te

r i u m b l i j k t het g u n n e n aan de bieder die het hoogste niveau van 

daadwerke l i jk gebru ik kan realiseren. 

De vierde bi jdrage is van de hand van Jaap Polak die drie we lvaar ts 

concepten naast elkaar zet als basis voor de toe ts ing van overheids

beleid op het ter re in van het t ranspor t . Het gaat o m de concepten 

van Pareto, Marshal l en Bergson. Deze bl i jken te corresponderen me t 

de in de prakt i jk te hanteren me thoden van de kosten-baten ana

lyse, de sat isfact ieanalyse (ve rwan t aan de recent opkomende ge-

luksanalyses), en de mu l t i c r i t e r i a analyse. In navo lg ing van 

Henn ipman t o o n t hij aan dat de laatste t w e e benader ingen onver

enigbaar zijn met de eerste, op grond waarvan hij een pleidooi houd t 

voor het onverkor t handhaven van de kosten-baten analyse als w e l 

vaar tseconomische basis van het overheidsbele id. 

Tezamen bieden deze vier b i jdragen een aantrekkel i jk overzicht van 

thema's rondom het fa len van de mark ten , w a t de overheid daaraan 

kan doen, en w a t daarb i j kan f o u t gaan. Zowel in empir isch als in 

theoret isch opzicht zijn de inzichten de afgelopen decennia verdiept, 

maar de dynamische prakt i jk stel t ons steeds n ieuwe vragen en bl i j f t 

ons v o o r t d u r e n d u i tdagen t o t ve rn ieuwende benader ingen. Henk 

van Gent s tapt nu naar de z i j l i jn , maar het T i jdschr i f t Vervoerswe

tenschap zal zi jn lezers hier in de t oekoms t zonder tw i j f e l over bl i j 

ven in fo rmeren . 
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Liberalisering in de Nederlandse vervoersector; 
een overzicht van de gevolgen 

Henk van Centen Piet Rietveld, Vrije Universiteit Amsterdam, 

Afdeling Ruimtelijke Economie 

Vanaf het begin van de ja ren 90 heeft zich in ons land het deregule

ringsproces ten aanzien van de vervoersector vo l t rokken. In deze bi j 

drage zal ko r t w o r d e n ingegaan op de beweegredenen voor d i t 

beleid, waarna w o r d t gekeken naar de gevolgen van de dereguler ing 

op hoofd l i jnen. M e t name zal get racht wo rden inzicht te verkr i jgen 

in de on tw i kke l i ng van de tar ieven, de aangeboden kwal i te i t , de ont 

w ikke l i ng van de vraag en de al dan niet t oegenomen concurrent ie . 

Immers , het dereguler ingsbele id heef t veelal de bedoel ing o m via 

concurrent ie de we lvaa r t t e vergro ten via lagere tar ieven en kwa l i 

t a t i e f betere p roduc ten . Binnen het personenvervoer zul len het rai l

vervoer, stads- en streekvervoer, de luchtvaart en het tax ivervoer aan 

de orde komen, t e r w i j l bij het goederenvervoer het wegvervoer, de 

b innenvaar t en het rai lvervoer zul len w o r d e n behandeld . De or ig i 

na l i te i t van d i t paper is n iet zozeer te zoeken in de bi jdrage t o t ieder 

van de dee lmark ten op zich, maar in de pog ing o m het gehele t rans-

por tve ld af te dekken. Voor zover w i j w e t e n is d i t niet eerder gedaan 

voor Neder land. 

1. Dereguleren en liberaliseren. 1 

De t ranspor tsec tor we rd t o t circa 1980 /1990 in Europa en de VS ge

zien als een sector w a a r speciale redenen waren voor sterke over

heidsbemoeienis in de v o r m van pr i jsbeleid. Baum en Schulz (2000) 

noemen als voorbeelden ondermeer ondeelbaarheden, lage elast i 

c i te i t van de vraag, natuur l i j ke monopol ies le idend t o t m a r k t m a c h t 

en externe e f fec ten. In de loop van de t i jd nam de tw i j f e l t oe o f deze 

redenen we l een vo ldoende grond v o r m d e n voor de gekozen regu

ler ingsst ruc turen (zie voor een overzicht b i jvoorbeeld Fokkema en 

Ni jkamp, 1994). Ook k w a m er meer aandacht voor mogel i jke nade

lige gevolgen van de reguler ing op de ef f ic iency in de t ranspor tsec

to ren . Door de intensieve deregu le r ing we rd concurrent ie immers 

veelal ui tgeschakeld, waardoor de kosten van de geproduceerde goe

deren en d iensten te hoog we rden en de o r iën ta t ie op de wensen 

van de k lanten beperkt bleef. Ko r t om, na aandacht voor mark t fa len , 

werd de zoeker ger icht op overheidsta len. Bovendien on tw ikke lden 

economen n ieuwe inzichten over reguler ing, zoals de theor ie van de 

be tw is tbare mark ten (Baumol et al., 1982) over het w e g n e m e n van 

toe - en u i t t red ingsdrempe ls die moge l i j kheden bieden t o t het be

halen van we lvaa r t sw ins ten , ondermeer via het bevorderen van in

novat ie. 

Een be langr i jke s t imu lans o m serieus naar deregu le r ing te k i jken 

g ing ui t van de posit ieve Amer ikaanse ervar ingen me t de l iberalise

r ing in de luchtvaar t tegen het eind van de jaren 70 (zie bi jvoorbeeld 

Bu t ton , 1993). Ook de succesvolle l iberal iser ing van de t e l e c o m m u 

nicat iesector vo rmde een belangr i jke factor. In Europa groeide het 

inz ich t da t voor een goed f u n c t i o n e r e n d e Gemeenschappe l i j ke 

M a r k t in 1992 een dergel i jk t ra jec t moest wo rden gevolgd voor de 

diverse t ranspor tsec to ren (But ton , 2000). Rond 1990 leidde d i t t o t 

de f o rmu le r i ng van allerlei r icht l i jnen door de EU v o o r d e diverse ver

voerw i jzen . Deze vo rmden voor Neder land de aan le id ing t o t ingr i j 

pende verschu iv ingen in de r i ch t ing van m a r k t w e r k i n g . Na 

aanvankel i jk en thous iasme w o r d t echter duidel i jk dat deregu ler ing 

en mark twe rk i ng niet al t i jd brengen w a t men ervan verwach t te . De

reguler ing w o r d t door sommigen een hype genoemd waaraan een 

eind moe t komen. Ook groei t het inzicht dat meer r u im te voor con

current ie niet zozeer vraagt o m minder regels, maar o m andere re

gels tene inde nadel ige gevolgen te voo rkomen . In de Engelstal ige 

l i te ra tuur w o r d t d i t passend weergegeven door de t e r m ' regu la tory 

re fo rm ' (zie b i jvoorbeeld Bu t ton en Costa, 1999), maar het Neder

landse equ iva lent ' he r vo rm ing van de regu ler ing ' is nog niet gang

baar geworden . 

Het verschuiven van de accenten w o r d t ook goed weergegeven door 

een recente ECMT-studie (ECMT, 2006, "Transport Services: the limits 

of {deregulation"). In deze studie w o r d t geconcludeerd da t deregu

ler ing in het a lgemeen t o t p roduc t i v i t e i t ss t i j g ingen heef t ge le id , 

maar dat de resul taten vaak ondu ide l i j k wa ren o f tegenv ie len. Pro-

duc t iv i te i tss t i jg ing w o r d t als voornaamste doel gezien van deregu

ler ing . In s i tuat ies van concur ren t ie zou deze m o e t e n w o r d e n 

doorgegeven aan de klant, w a t betekent dat de pri jzen zouden moe

ten dalen. Een ander belangr i jk ef fect bet re f t de kwa l i te i t van de ge

leverde d iens ten . Een be langr i jke reden w a a r o m de posi t ieve 

ef fecten van deregu le r ing tegenv ie len zi jn de t ransac t iekos ten bij 

de diverse betrokken actoren. Vooral bij scheiding van gebru ik en ei 

gendom van in f ras t ruc tuur , een belangr i jk t h e m a in het railvervoer, 

spelen de t ransact iekosten een gro te rol. Een andere reden w a a r o m 

de resul ta ten tegenvie len was da t de ve rwach t ingen overspannen 

wa ren . Ook w o r d t in de ECMT- studie aangegeven dat het aan een 

to taa loverz ich t on tbreek t . Er is sprake van een kennislacune. 

Het doel van d i t paper is o m voor Neder land een bi jdrage te leveren 

aan het verk le inen van deze kennis lacune door de gevolgen van de 

regu ler ing op een r i j t je t e zet ten voor de diverse dee lmark ten van 

het personen- en goederenvervoer. We zul len d i t doen aan de hand 

van een gemeenschappel i jk s t ramien, waarb i j we let ten op: vo lumes, 

pr i jzen, m a r t k t t o e t r e d i n g en serviceniveau. Daarmee dekken w e in

derdaad de t w e e voornaamste resul taat- ind icatoren af die de ECMT 

n o e m t (p r i j sverander ingen, als ind ica tor voor ve rander ing in pro

duct iv i te i t , en serviceniveau als indicator van kwal i te i t ) . Opval lend is 

dat in Nederland tamel i j k veel onderzoek is gedaan naar de gevolgen 

van l iberal iser ing voor het personenvervoer (zie b i jvoorbeeld Van de 

Velde, 1999, Van Oos ts t room, 1999, Schipper, 1999), me t name het 

spoorvervoer, maar dat aan het goederenvervoer veel m inder aan

dacht is besteed. De m o n i t o r i n g van de verander ingen is voor ts in 

compleet . Voor sommige sectoren l iggen de cijfers voor het oprapen, 

in andere geval len is het last ig een complee t beeld te kr i jgen. Een 

voorbeeld h iervan is de o n t w i k k e l i n g van het aanbod door de ver

schi l lende ve rvoer takken . Immers , w a n n e e r w o r d t geconsta teerd 

dat de vraag naar een bepaalde vervoerd ienst is t o e g e n o m e n , dan 

roept d i t de vraag op naar de on tw i kke l i ng van het aanbod. Ons on -
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derzoek leverde slechts een a n t w o o r d op voor de NS, de KLM, het 

wegvervoer en de b innenvaar t . 2 Aangezien deze analyse onvo l led ig 

is, w o r d t aan de aanbodon tw ikke l i ng in deze bi jdrage verder geen 

aandacht geschonken. 

2 . Personenvervoer 

De EU gaf vanaf 1989 de aanzet t o t de deregu ler ing van het railver

voer. Doel van het EU-rai lbeleid was concur rent ie te in t roduceren , 

via een sche id ing van i n f r as t ruc tuu r en exp lo i ta t ie . De m a r k t t o e 

gang moet vr i j w o r d e n , met behulp van regels m.b.t. s lotal locat ie en 

een pri js voor het gebru ik van de in f ras t ruc tuur . De Neder landse 

overheid heeft get racht d i t be le idsvoornemen voor ons land v o r m 

te geven. 

Op grond van het advies van de Commissie Wi j f fe ls (1992) heef t de 

overheid besloten de Nederlandse Spoorwegen (NS) met ingang van 

1995 te verze l fs tandigen. Deze verze l fs tand ig ing g ing gepaard me t 

niet al leen de scheid ing tussen in f ras t ruc tuur (g ing weer naar het 

rijk) en de exp lo i ta t ie (door NS Reizigers), maar ook me t een func 

t iesche id ing b innen de NS: de exp lo i ta t ie van het reizigersvervoer 

(NS Reizigers), de exp lo i ta t ie van het goederenvervoer ( thans Rai

lion), alsmede het infrastructuurbeheer, het capac i te i tsmanagement 

en de rai lverkeersleiding (alle dr ie thans ProRail). 

NS Reizigers d iende als een " n o r m a a l " bedr i j f te gaan func t i one ren , 

waarb i j een beursgang niet werd u i tges lo ten. Bovendien zou er con

cur rent ie op de rails wo rden geïn t roduceerd. De maatschappel i jke 

doelste l l ing moest p laatsmaken voor een bedr i j fseconomische doel

s te l l ing. Inmiddels is de doel van pr iva t iser ing van de baan en l igt 

ook de concurrent ie op het spoor door Lovers al weer ver achter ons. 

Lovers onderh ie ld van 1996 t o t 1999 diensten tussen Amste rdam en 

Umuiden en had t o e s t e m m i n g o m op andere t ra jec ten in de Rand

stad te r i jden; van dat laatste werd overigens nooi t gebruik gemaakt . 

Figuur 1 De ontwikkeling van het aantal reizigerskilometers en van het BBP (1995=100) 
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R e i z i g e r s k i l o m e t e r s BBP 

on tw i kke l i ng van de tar ieven en de t o e n a m e van het autogebru ik . 

Vanaf de verze l fs tand ig ing is de vraag in 2004 slechts 4 % hoger dan 

in 1995. 

Prijzen 

Aangezien de subsidie voor het exploi teren van het kernnet zou wor

den a fgebouwd t o t het jaar 2000, en o m d a t er een gebruiksvergoe-

d ing voor de in f ras t ruc tuu r betaald moest gaan w o r d e n , k w a m er 

druk op NS Reizigers o m tar ie fsverhogingen d o o r t e voeren. In f iguur 

2 w o r d t de o n t w i k k e l i n g van de ta r ieven weergegeven, waa r i n de 

gemidde lde opbrengst per re iz igerski lometer als maa ts ta f d ient . 

Figuur 2 De ontwikkeling van de gemiddelde opbrengst in eurocenten per reizigerskilometer 
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Deze f i guu r laat zien, dat in de jaren v o o r d e verzel fs tandig ing de ge

middelde opbrengsten per reizigerski lometer nogal t u rbu len t waren , 

voornamel i j k veroorzaakt door de in t roduc t ie van de OV-studenten-

kaart . Sinds de verze l fs tand ig ing b l i j f t de gemidde lde opbrengst in 

reële t e r m e n aanvankel i jk stabiel o m de laatste t w e e jaar w e e r f l i n k 

te s t i jgen, in to taa l me t ru im 9%. Over de gehele periode 1990 t / m 

2004 is de gemidde lde opbrengst per reiz igerski lometer in reële ter

men me t 3 1 % gestegen. 

De gesubsid ieerde cont rac tsec tor bestaat u i t 34 t re ind iens ten . 

Med io 2005 was de s i tuat ie da t 1 1 t re ind iens ten alsnog zijn opge

nomen in het kernnet , 10 d iens ten zi jn gedecent ra l iseerd, over 4 

d iensten in 2 0 0 5 / 2 0 0 6 afspraken w o r d e n gemaak t , w a a r u i t vo lg t 

dat nog 9 d iensten in aanmerk ing komen voor decen t ra l i sa t ie 4 . NS 

Reizigers heef t een monopo l iepos i t ie ve rworven op het kernnet t o t 

2015. Het be le idsvoornemen een verzel fs tandigd bedr i j f te creëren 

dat me t concurrent ie zou wo rden geconf ronteerd , is dus niet gere

al iseerd. Het t a r i e f is -ondanks tegendruk van pa r lemen t en reizi

gersorganisat ies- gestegen. De vraag is niet zo maar t e beantwoor 

den o f het ta r ie f ook zou zijn gestegen als er concurrent ie zou zijn ge

weest op het spoor, maar deze zou in elk geval we l meer tegendruk 

hebben gemobi l i seerd . De rol van de overheid b l i j f t belangr i jk, ge

tu ige het prestat iecontract dat is afgesloten. 

Volumes 

De cu l tuu roms lag van een gesubsidieerd bedr i j f naar een commer 

ciële o n d e r n e m i n g g ing me t veel arbe idsonrust gepaard, waa rdoo r 

de d ienst regel ing onder druk k w a m te staan. Di t had mede t o t ge

volg dat de vraag naar rai lvervoer na 2000 a fnam (zie f iguur l ) . Deze 

da l ing is voor ts veroorzaakt door de stagnat ie van de BBP-groei, de 

Markttoet reding 

M o m e n t e e l zi jn er nog t w e e andere aanbieders van personenver

voer per rail (Arriva - v o o r h e e n NoordNed- en Syntus), maar zij vor

men geen concur rent ie voor NS Reizigers. De reden is dat zij geen 

a l t e rna t i e f b ieden (b i jvoorbeeld in de v o r m van paral le l le routes) 

voor NS d iensten. Verder ge ld t dat NS een van de aandeelhouders is 
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van Syntus, en dat beide bedr i jven dezelfde ta r i e f s t ruc tuu r hante

ren als NS. 

Voor de exp lo i ta t ie van de HSL-Zuid is een samenwerk ingsverband 

van de KLM en de NS in het leven geroepen, de High Speed Alliance 

(HSA). HSA zal vanaf 2007 als spoorbedr i j f de HSL-Zuid gaan explo i 

teren gedurende een per iode van 15 jaar. HSA w i l een rendabele on 

d e r n e m i n g zi jn. De Staat laat HSA voor het gebru ik van de HSL-Zuid 

echter een hoge, m a r k t c o n f o r m e ve rgoed ing beta len. De conse

quen t ie is dat HSA ook gedi f ferent ieerde, ma rk t con fo rme tar ieven 

zal han te ren . Di t be tekent da t de ta r ieven gemidde ld 60 procent 

hoger zul len zijn dan de gebruikel i jke t re in ta r ieven. Op d i t m o m e n t 

is het echter nog maar de vraag o f HSA deze tar ie fs te l l ing zal kunnen 

hanteren vanwege de concurrent ie van low-cost carriers in de lucht

vaar t . In het Jaarverslag 2003 van NS staat namel i j k ve rme ld da t 

"door de tegenval lende vraag de Thalys voor lop ig v i j f in plaats van 

zes keer per dag naar Parijs r i jd t t o t d a t de m a r k t aant rek t " . W a t 

" m a r k t c o n f o r m " is kan dus tegenva l len . 

Serviceniveau 

De punc tua l i te i t van NS is een belangr i jk kwa l i te i t se lement o m het 

serviceniveau te beoordelen. In f i g u u r 3 w o r d e n de punc tua l i t e i t -

percentages ve rme ld , waa raan de in te rna t i ona le 5 m inu teng rens 

ten gronds lag l igt. De f i guu r geef t dus aan het percentage t re inen 

dat op t i j d arr iveert , d.w.z. m inder dan 5 m i n u t e n te laat 5 . 

Figuur 3 De punctualiteit van de NS 

9 8 % 

Bron: S. Jonker (2005) 

Na 2 0 0 1 is de punc tua l i te i t we l i swaar verbeterd, maar d i t ver taa lde 

zich nog nauwel i jks in een t o e n a m e van het aanta l re iz igerski lome

ters. Het is al m e t al duidel i jk dat de dereguler ing van de personen-

spoo rwegmark t niet heeft geleid t o t een t o e n a m e van concurrent ie, 

maar w e l t o t s t i jgende tar ieven en een a fnemende kwa l i te i t . De si

t ua t i e in het goederenvervoer per spoor komt in 3-3 aan de orde. 

2,2 Stads- en streekvervoer 

De Commissie Brokx (1993) heeft de overheid geadviseerd o m t r e n t 

de on t v l ech t i ng en verzake l i j k ing van het stads- en streekvervoer, 

me t de in t roduc t ie van m a r k t w e r k i n g door aanbested ing van con

cessies. Di t systeem kan w o r d e n aangemerk t als een d iscon t inue 

concur ren t ie , aangezien de concessie een loopt i jd heef t van ca. 8 

jaar. Deze t e r m i j n van 8 jaar is n ieuw en is het resul taat van de eva

luat ie van de W e t Personenvervoer 2000 en de daarop vo lgende Ka

merbehande l ing . Voorheen bedroeg de loopt i jd max imaa l 6 jaa r ; de 

eerste 44 aanbestede concessies hebben die max ima le t e r m i j n dan 

ook. 

Er w o r d t vanu i t gegaan dat door de concurrent ie in de concessiefase 

vervoerbedr i j ven e f f i c iën te r zu l len gaan exp lo i te ren . M e d i o 2005 

waren er 44 aanbestedingen achter de rug en staan er nog 27 op sta

pel. De resultaten t o t dusverre zijn divers. Zo w o r d t de gewenste kos

tendekkingsgraad van 50% voor lop ig nog niet gehaald, getu ige tabel 

1. 

Tabel 1 Overzicht van de gerealiseerde en te verwachten kostendekkingsgraad 

* 

Kaderwetgeb ieden 35% 37% 4 1 % 

Provincies 39% 4 1 % 45% 

Gemeenten 35% 36% 4 0 % 

Totaal 36% 38% 4 2 % 

Bron: Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Begroting 2004, blz. 127 

Prijzen 

Een ind icat ie o m t r e n t het ver loop van het t a r i e f in het stads- en 

streekvervoer kan wo rden verkregen door de prijs van de 15-st r ip-

penkaar t te bezien. In f i guu r 4 w o r d t deze zowel in lopende als in 

vaste pri jzen in beeld gebracht . H ieru i t b l i jk t dat d i t t a r ie f in de pe

r iode 1990 - 2004 in ger ingere mate dan het NS-tar ief is gestegen 

(+10% ten opzichte van + 3 1 % in reële te rmen) . 

M o u w e n en Rietveld (2005) geven voor de ja ren 2 0 0 1 t / m 2004 een 

Figuur 4 De prijs van een 15-strippenkaar 

In c o n s t a n t e pr i j zen - In l o p e n d e pr i j zen 

Bron: Kon. Ned. Vervoer/CBS 

iets genuanceerder beeld, on t leend aan de gemidde lde opbrengs t 

per reizigerski lometer. Daarui t b l i jk t dat deze gemiddelde opbrengst 

in 2004 ten opzichte van 2 0 0 1 in reële t e r m e n me t 14% is gestegen. 

Bl i jkbaar hebben a b o n n e m e n t e n in die per iode een heviger pr i js

s t i jg ing gekend dan de s t r ippenkaar t . 

Volumes 

In f i g u u r 5 s taat het aanta l re iz igersk i lometers per bus, t r a m en 

me t ro ve rme ld . Het b l i jk t dat er niet bepaald sprake is van een dy

namische markt : tussen 1990 en 2003 is het vo lume met 3% gedaald 

en vooral sinds 1997 is de on tw i kke l i ng onguns t ig . Ook hier is de in

t roduc t ie van de OV-s tudenten jaarkaar t in 1 9 9 1 zichtbaar. 
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Figuur 5 Het aantal reizigerskilometers per bus, tram en metro (1995 = 100) 

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 

R e i z i g e r s k i l o m e t e r s B B P 

Bron: CBS/OVC 

Markttoetreding 

Bij de aanbested ingen die t o t nu toe hebben p laatsgevonden zi jn er 

slechts t w e e n ieuwe aanbieders w a a r g e n o m e n , te w e t e n Taxicen

t ra le Renesse (TCR), die het vervoer op V l ie land verzorg t en SVN 

(Novia, HTM en Volker Wessel) , die in Ut rech t -Oost opereer t . In 

slechts 10 van de t o t nu toe 44 aanbestede concessies we rd de zit

tende vervoerder vervangen door een andere. Van de drie grote aan

bieders (Connexx ion, Arr iva en BBA/Connex) heef t med io 2005 

Connexx ion een mark taandee l van meer dan 50% en neemt daar

mee volgens de NMa een d o m i n a n t e posit ie in, die concurrent iebe-

lemmerend kan zi jn. 

Onder invloed van de nog resterende aanbested ingen is een aanta l 

Nederlandse bedr i jven overgenomen door bu i ten landse. 

Serviceniveau 

Punctual i te i tpercentages, zoals door de NS worden gepubl iceerd, zijn 

voor het stads- en streekvervoer niet voorhanden . Wel kan voor het 

jaar 2004 een landel i jk rappor tc i j fer (7,2) voor het stads- en streek

vervoer wo rden gevonden, waarb i j de punc tua l i te i t een 6,8 scoort . 

2.3 Luchtvaart 

Hoewel de deregu ler ing van de luchtvaar t eerder een EU-zaak dan 

een Nederlandse aangelegenheid is, w i l len w i j e r t o c h kor t aandacht 

aan besteden. Binnen de EU heef t het proces van l iberal iser ing van 

de luchtvaar t er sinds 1988 geleidel i jk toe geleid dat de st r ik t gere

gu leerde m a r k t is omgeze t in een bi jna vo l led ig gel ibera l iseerde 

m a r k t . Deze l ibera l iser ing be t re f t over igens n ie t het luchtverkeer 

tussen de EU en andere delen van de were ld . 

De deregu ler ing van de luchtvaar t , eerst in de USA en dus later in de 

EU heef t geleid t o t t w e e opmerke l i jke on tw i kke l i ngen : het creëren 

van hub-and-spoke netwerken en het onts taan van low-cost carriers. 

Door hub-and-spoke ne twe rken verkr i jgen l uch t vaa r tmaa tschap 

pi jen schaalvoordelen, als economies of scope, economies of size, en 

economies of density. Deze schaalvoordelen hebben in het a lgemeen 

een gunst ige invloed op het tar ief. Hub-and-spoke ne twerken heb

ben ook geleid t o t hogere f requent ies . Schipper (1999) heeft bere

kend dat op vol led ig geliberal iseerde routes de pri jzen me t circa 34% 

gedaald zi jn. Verder is het aanta l v luch ten ca. 36% hoger, naast een 

ind i rect f requen t ie ef fect van 33% (st i jg ing van de f requen t ie ver

oorzaakt door toegenomen vraag die het gevolg is van de genoemde 

pr i jsdal ing). 

Dit ge ldt evenzeer voor de low-cost carriers, die, zoals bekend, tegen 

lage pri jzen v luch ten aanbieden en daardoor een forse concurrent 

vo rmen voor de hogesnelheidstreinen. De luchtvaart is ui teraard een 

in te rna t ionaa l geor iënteerde bedr i j fstak. We beperken ons in d i t ar

t ike l echter t o t een analyse van de KLM/Schiphol . 

Prijzen 

De o n t w i k k e l i n g van het KLM- tar ie f w o r d t in f i g u u r 6 a fgebee ld , 

waar in als indicator voor het ta r ie f de gemiddelde opbrengst per rei

z igersk i lometer w o r d t gehanteerd . 

Figuur 6 De ontwikkeling van de gemiddelde opbrengst per reizigerskm. bij de KLM (in euroct./rkm) 
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Bron: KLM-jaarverslagen 

Er is sprake van een duidel i jk dalende tendens in de gemidde lde op

brengst per re iz igerski lometer sinds de l iberal iser ing van de lucht

vaar t b innen de EU, al is deze niet in ieder jaar zichtbaar. Over de 

gehele per iode is het ta r ie f in reële t e r m e n m e t ca. 28% gedaald. 

Opgemerk t moe t wo rden dat we hier slechts de KLM in beeld bren

gen me t eigen karakter is t ieken, dat de luchtvaar t redeli jk "conf l ic t -

gevoe l ig " is en da t de KLM voora l is ger ich t op in te rcon t inen taa l 

vervoer. De a lgemene v e r w a c h t i n g is echter dat door de toegeno

men concurrent ie de tar ieven onder druk zul len bl i jven staan. 

Volumes 

In Figuur 7 is het aanta l vervoerde passagiers weergegeven me t de 

luchthaven Schiphol als herkomst o f bes temming . Het b l i jk t dat de 

groei tussen 1990 en 2004 ca. 158% heeft bedragen. Deze groei over

s t i jg t die van het (Nederlandse) BBP duidel i jk . 

A a n t a l re iz igers BBP 

Bron: Schiphol-jaarverslagen 
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Opgemerk t kan dus wo rden dat door de t oegenomen concurrent ie 

als gevolg van de l iberal iser ing van de EU-luchtvaart de tar ieven zijn 

gedaald en dat de f requent ies sterk zijn gestegen. Deze t w e e hebben 

geleid t o t een aanzienl i jke groei van de vraag. 

Serviceniveau 

Door de luchthaven Schiphol wo rden jaar l i jks de punctua l i te i tsper-

centages gepubl iceerd, gebaseerd op de in te rna t iona le 15 m i n u t e n -

grens. Figuur 8 geef t deze percentages weer en we l als to taa l van 

aankomende en ver t rekkende v luch ten , a lsmede van geregelde en 

ongeregelde v luch ten . Het b l i jk t dat de punc tua l i te i t van de aanko

mende v luch ten hoger is dan die van de ver t rekkende; de eerste is 

ook be langr i jker dan de tweede . Voor ts ge ld t dat de punc tua l i t e i t 

van de geregelde v luch ten hoger is dan die van de ongerege lde 

v luch ten . 

Figuur 8 Punctualiteitspercentages van de luchthaven Schipl 

60 J : , : ; 1 , 1 1 
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Bron: NV Luchthaven Schiphol 

De f i guu r laat zien dat de punc tua l i te i t al daalde voorda t de l ibera

l isering b innen de EU een fe i t was, maar na het d iep tepun t in 1998 

toch weer een st i jgende li jn ve r toon t . 

Markttoetreding 

Sinds de l ibera l iser ing van de luch tvaa r t in de EU zi jn er ta l van 

n ieuwe luch tvaar tmaatschapp i jen van de grond gekomen . Aan de 

Nederlandse aanbodzi jde d ienden zich concur renten aan als Du tch-

bird, V-bird en de Exel Av ia t ion Group. Echter, deze zijn door al lerlei 

redenen al wee r van de m a r k t v e r d w e n e n . Daarnaast verschenen 

ta l r i jke in te rna t iona le pri jsvechters op de mark t , zoals easyJet, Rya

nair, etc. 

2.4 Tax i ve rvoe r 

De t a x i m a r k t bestaat u i t t w e e segmenten , de s t raat tax i en het con-

t rac tvervoer (waaronder de t re in tax i , het WVG-vervoer en het CVV). 

Het pub l ieke deba t over de gevo lgen van de de regu le r ing van de 

t a x i m a r k t is nogal eenzi jd ig gevoerd, namel i j k louter over de mis

s tanden van de s t raat tax i in de vier gro te steden. Dit vervoer maak t 

slechts zo'n 13% van de to ta le landel i jke omzet in de tax ibranche ui t 

(Brief van de min is ter van V & W , 25910, Nr. 49). De onvrede over de 

kwa l i te i t van de tax i in de gro te steden r icht zich daarmee op een 

tame l i j k beperk t deel van de t o ta l e landel i jke omze t . De cont ract 

sector had tussen 1999 en 2003 een omze ts t i j g ing van 85% (tegen 

34% voor de s t raa t tax i ) . Daarentegen concent reerde de groei van 

het aanta l onde rnemingen zich in de straattaxisector. 

Sinds 1 j anuar i 2000 is de W e t deregu ler ing tax ivervoer ( inmiddels 

o p g e n o m e n in de W e t personenvervoer 2000) van kracht . In deze 

w e t is onder meer aangegeven da t deze w e t en de ef fecten ervan 

zul len worden geëvalueerd. De bele idsdoelste l l ingen wa ren : 

een absolute t o e n a m e van het tax igebru ik 

een relatieve t o e n a m e van het tax igebru ik t.o.v. me t name de 

au to 

t o e n a m e van de bezet t ingsgraad en s t i jg ing van het aandeel 

beladen k i lometers 

vers terk ing van de posit ie van de klant 

verbe te r ing van de handhav ing 

Aan deze doels te l l ingen waren t w e e subdoelste l l ingen toegevoegd: 

een verdere in tegrat ie van de tax i in de vervoersketen (met 

name me t t rad i t ionee l openbaar vervoer), 

bevorder ing van m a r k t w e r k i n g en concurrent ie (ve r t rouwen 

van de overheid in m a r k t w e r k i n g en concurrent ie als aanja

gers van een op t ima le a f s t e m m i n g tussen vraag en aanbod). 

Het i n s t r u m e n t a r i u m o m deze doels te l l ingen te realiseren bestond 

ui t : 

deregu ler ing 

verbeteren van de we t - en regelgeving (herreguler ing) 

onders teunende ( f lankerende) maat rege len 

in tens iver ing van de contro le en handhav ing 

Bij br ief van de min is ter van Verkeer en Waters taa t van 18 j u n i 2004 

we rd verslag gedaan van de stand na vier jaar deregu ler ing. 

Prijzen 

De gemidde lde s t i jg ing van de pr i jzen over de per iode 1999-2003 

b l i jk t 12% boven de reële p r i j son tw ikke l i ng van consumen tenp r i j 

zen (14%) te bedragen. Het oorspronkel i jke doel o m gemidde ld reëel 

lagere tax ipr i jzen te bereiken is dus niet gehaald. Een deel h iervan 

kan vermoedel i j k verk laard w o r d e n ui t de on tw i kke l i ng van de kos

ten . 

Serviceniveau 

Het a lgemeen oordeel van de taxireiz iger over de geleverde kwal i te i t 

is niet o f nauwel i jks veranderd (gemiddeld een score van 7,4). Dus 

n ie t ve rbe te rd c o n f o r m de oorspronke l i j ke doe len, maar ook n iet 

s lechter geworden , zoals onder het bredere publ iek w e l w o r d t ge

dacht . 

Volume 

Door hogere prijs en onveranderde kwal i te i t zijn er minder tax i r i t t en 

gemaak t . Echter, g e m e t e n in re iz igersk i lometers, is de t ax i harder 

gegroeid dan de to ta le mob i l i t e i t in dezelfde periode. De verk la r ing 

h iervoor is da t r i t t en in het meest pr i jsgevoel ige segment re la t ie f 

kor t zi jn en dus meer last hebben van vraagui tva l door pr i jsst i jg in

gen en tegenz i t tende conjunctuur . Daarentegen bestaan in het pri js-

ongevoel ige segment ju i s t t rends naar langere r i t ten (bi jvoorbeeld 

CVV op het p la t te land) . 

De to ta le consumpt ie van tax id iensten over de periode 1999-2003 is, 

gemeten in re iz igerski lometers, opgelopen m e t ca. 20%, maar in de 

4 gro te steden a fgenomen met ca. 20%. M e t 1 mi l ja rd reizigerski lo-
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meters speelt de t ax i van oudsher een bescheiden rol in de to ta le 

mob i l i t e i t (0,5% van de to ta le rkm's). Het aandeel van de tax i is in 

deze per iode gestegen naar 6,9 promi l le . Het aandeel van de au to is 

in dezelfde periode overigens gestegen van 47,4% naar 48,5%. 

Markttoetreding 

M e t de deregu ler ing van de t a x i m a r k t is het aanta l onde rnemingen 

snel t oegenomen , zoals b l i jk t u i t f i guu r 9. 

Echter, na 2 0 0 1 neemt het aanta l bedri jven al weer af. De groei we rd 

Figuur 9 Ontwikkeling van het aantal taxibedrijven 
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Bron: CBS 

voornamel i j k veroorzaakt door s t raa t tax ibedr i j ven. Gezien de hier

boven geschetste on tw ikke l i ngen in de vraag en het aanbod l igt het 

voor de hand dat met name s t raat tax ibedr i jven de mark t weer heb

ben ver la ten. 

Op grond van de verr ichte evaluat ie heeft de overheid besloten dat 

een scenario van maa twe rk door ger ichte maat rege len op basis van 

de h ierboven geconsta teerde p rob lemen het meest garan t s taat 

voor het bereiken van de eerder genoemde bele idsdoelste l l ingen. 

Geconcludeerd moe t wo rden dat de deregu ler ing van de t a x i m a r k t 

is mis lukt , echter voorzover het de s t raat tax i in de vier gro te steden 

bet re f t . De contractsector heef t in sterke mate geprof i teerd van de 

voordelen van de deregu ler ing. 

Zowel in het b innen lands als in het i n te rna t ionaa l vervoer is de 

vrachtpr i js in reële t e r m e n tussen 1990 en 2003 gedaald. Ui t t w e e 

graf ieken, ve rme ld in de TLN-publ icat ie "Transport in cijfers", edi t ie 

2003, kan w o r d e n opgemaak t da t in het b innen lands vervoer het 

reële ta r ie f me t ca. 1 1 % is gedaald en in het in ternat ionaa l vervoer 

me t ca. 17%. Hiermee is de dereguler ingsdoels te l l ing w a t bet re f t la

gere tar ieven gereal iseerd. Echter, zoals ook bl i jk t u i t die graf ieken, 

bleven de tar ieven achter bij de reële kostpr i j sontwikke l ing , hetgeen 

heef t geleid t o t onrendabele bedr i jven. Figuur 10 laat d i t zien. Op 

de langere t e r m i j n d ient rekening gehouden me t een ve rm inde r ing 

van het aanta l aanbieders. 

Volgens de NIWO is bij een gemidde lde rentab i l i te i t van 5% sprake 

Figuur 10 De rentabiliteit in het beroepsgoederenvervoer over de weg 

Binnenlands vervoer Internationaal vervoer ' Norm 

Bron: NIWO 

van een gezonde bedr i j fs tak. Het f i guu r maak t duidel i jk dat de be

dr i j fstak langdur ig ziek is, omda t in de gehele periode di t percentage 

niet we rd bereikt . De laatste ja ren is de rentab i l i te i t volgens de ge

hanteerde rekenme thode zelfs negat ief . De resu l ta ten over 2004 

w o r d e n aangemerk t als een histor isch d iep tepunt . Vooral de kleine 

bedr i jven behalen een negat ie f resultaat, o m d a t de grotere i nkom

sten kunnen verkr i jgen u i t "value added logistics". 

Volumes 

De door het beroepsgoederenvervoer over de w e g vervoerde hoe

veelheid goederen staat weergegeven in f i guu r 1 1 . 

Gedurende nagenoeg de gehele per iode vo lg t de hoeveelheid ver-

Goederenvervoer 
Figuur 11 Vervoerde tonnen (x mln) door het beroepsgoederenvervoer over de weg 

Het dereguler ingsstreven van de Nederlandse overheid kreeg voor 

het goederenvervoer over de w e g gesta l te me t de W e t Goederen

vervoer over de w e g , die per 1 mei 1992 in w e r k i n g is ge t reden. Het 

belangr i jkste verschi l me t de per iode daarvoor is dat de capaci te i t 

n iet langer gereguleerd was. Het gevolg hiervan is geweest dat het 

aanta l o n d e r n e m i n g e n en daarmee het ingezet te laadvermogen 

snel toe nam. De reeds bestaande overcapaci te i t nam hierdoor ver

der toe , le idend t o t pr i jsonder- b ied ingen, die weer hebben geleid 

t o t veel onrendabele bedr i jven. 

Prijzen 

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 
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voerde t o n n e n het BBP, maar deze b l i j f t er de laatste ja ren we l bij 

achter. In het b innen lands vervoer nam het vervoerde aanta l t o n 

nen vana f 1990 toe me t 26%, t e r w i j l in het in ternat ionaa l vervoer 

een groei van 58% werd gereal iseerd. 

Ma rk t t oe t r ed ing 

Tegenover deze groeipercentages voor de vraag staat een aanbod, 

dat sinds 1990 sterk is t oegenomen . Het aantal ondernemingen is in 

t o t a l i t e i t me t 60% t o e g e n o m e n , het resu l taat van een da l ing van 

het aanta l onde rnemingen dat zich al leen me t b innenlands vervoer 

bez ighoudt (-48%) en een s t i j g ing van het aanta l onde rnem ingen 

dat zich vooral met in ternat ionaa l vervoer bez ighoudt (+197%). Fi

guu r 12 geef t d i t beeld weer. Duidel i jk z ichtbaar is da t het aanta l 

onde rnemingen sinds 2000 stabi l iseert . 

Deze on tw i kke l i ngen aan de v raag- en aanbodz i jde hebben geleid 

Figuur 12 Het aantal ondernemingen in het goederenvervoer over de weg 

12000 

10000 

8000 

6000 

4000 

2000 

Bron: NIWO 

t o t een t o e n e m i n g van de reeds lang bestaande overcapaci te i t . Dat 

deze overcapacitei t een ongunst ige invloed heeft gehad op de w ins t 

gevendheid van de bedr i jven, w e r d duidel i jk gemaak t in f i g u u r 10. 

Geconcludeerd kan worden dat het dereguler ingsbeleid heeft geleid 

t o t een t oenemende concurrent ie , waardoor de pri jzen onder d ruk 

zi jn komen staan. O fwe l , de gevolgen van de dereguler ing zi jn con

f o r m de ex-ante ve rwach t ingen , w a a r m e e het dereguler ingsbele id 

l i jkt te zi jn geslaagd. De overcapaci te i t is w e l vergroot , maar in de 

komende ja ren zal door on tw i kke l i ngen aan de vraag- en aanbod

zijde een n ieuw evenwich t on ts taan 

3.2 B innenvaar t 

De b innenvaar t is gedereguleerd bij de Wet vervoer b innenvaar t van 

1991 . Ook hier was de voornaamste verander ing dat de capaci te i ts

regel ing verv ie l . Het dereguler ingsstreven heeft mede geleid t o t de 

a fschaf f ing van de Evenredige Vrachtverdel ing per u l t imo november 

1998. Het gevo lg van deze beide gebeur tenissen zal, evenals bij het 

goederenvervoer over de w e g , wo rden bezien voor de on tw i kke l i ng 

van de pri jzen en de vervoerde vo lumes. 

Prijzen 

Sinds de a fschaf f ing van de schippersbeurzen is het zicht op de ont 

w ikke l i ng van de tar ieven ver loren gegaan. De enige ind icator voor 

de o n t w i k k e l i n g van de v rach tp r i j zen is t hans de zogenaamde 

VAARTIVrachtindex. Deze index maak t de mark t voor b innenschip

pers t ransparan t en k o m t op v r i jw i l l i ge basis t o t s tand. Med io j u l i 

2005 werk ten er 295 schippers aan mee. De vracht per t onk i l ome te r 

(vracht per t o n gedeeld door de afs tand van laad- naar losplaats) is 

bepalend voor de VAARTIVracht index. Er is een t onk i l ome te r i ndex 

voor zowel droge lad ing als tankvaar t . Echter, de v racht index o m v a t 

slechts een periode van t w e e jaar, waa rdoo r deze niet gebru ik t kan 

worden o m te bezien hoe de vrachtpr i js zich op de langere t e r m i j n 

heef t o n t w i k k e l d sinds de de regu le r ing . Hierb i j komt nog da t de 

vrachtpr i jzen in de b innenvaar t ook wo rden beïnvloed door de w a 

te rs tanden en energiepr i jzen, waardoor ze de vraag- en aanbodver

houd ingen me t een extra d imens ie weersp iegelen. 

Volume 

De vraag naar vervoer per binnenschip is, op basis van vervoerde t o n 

nen, weergegeven in f i guu r 13. Hieru i t bl i jkt dat de vraag sinds 1993 

zowel in het b innen lands vervoer als in het in te rna t ionaa l vervoer 

een groei te zien hebben gegeven en we l van 12, resp. 15%. Daar

mee bleef de groei achter bij de on tw i kke l i ng van het BBP. 

Markttoetreding 

Figuur 13 De vraag naar binnenvaartvervoer (1995 = IOO) 
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Bron: CBS 

Tegenover deze vraag s taat een a fnemend aanta l b i nnenvaa r ton 

de rnemingen , echter met een sinds 1999 weer st i jgend laadvermo

gen. In f i guu r 14 is deze on tw i kke l i ng weergegeven. 

Het aanta l onde rnemingen is drast isch gedaald (met ca. 40%). Aan-

Figuur 14 De ontwikkeling van het aantal binnenvaartondernemingen en het laadvermogen 
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gezien het systeem van de Evenredige Vrachtverde l ing de overcapa

c i te i t jaren heeft bestendigd, is het vermoeden dat me t name de ou 

dere schippers hun bedr i j f hebben beëindigd. Daarmee b l i jk t al een 

s tar t te zi jn gemaak t voorda t de evenredige v rachtverde l ing w e r d 

afgeschaf t . Jonge, n ieuwe bedr i jven zorgen thans voor een moder

n iser ing van de v loot : vanaf 1999 neemt het laadvermogen geleide

l i jk w e e r t oe . De ach te rg rond daarvan is da t he t gem i dde l d 

laadvermogen per o n d e r n e m i n g tussen 1992 en 2002 is toegeno

men van 1.270 t o t 2 .041 t o n , een s t i jg ing met 60%. De t w e e on t 

w ikke l ingen -da l ing van het aanta l onde rnemingen , en s t i jg ing van 

het laadvermogen per o n d e r n e m i n g - h ie lden elkaar de a fge lopen 

periode ongeveer in evenwich t . 

Geconcludeerd kan wo rden dat evenals in het goederenvervoer over 

de w e g , het deregu ler ingsbe le id l i jk t te zi jn ges laagd. Het aanta l 

mark t toe t reders geef t daarvoor niet het bewi js, maar n iet vergeten 

d ien t te wo rden dat de Evenredige Vrachtverdel ing tussen 1933 en 

1998 de bestaande overcapacitei t heeft bestendigd en dat pas tegen 

het einde na de beë ind ig ing van deze regel ing de v loo tsaner ing in 

gang is gezet. 

3-3 Rai l 

Het goederenvervoer per rail v i nd t in Neder land plaats door Rail ion, 

het vroegere NS Cargo. Di t is een 100% Nederlands bedrijf, waarvan 

de aandelen echter voor 92% in handen zi jn van de Duitse ho ld ing 

Stinnes AG, welke weer e igendom is van Deutsche Bahn AG. Daar

naast zijn er nog zeven andere aanbieders op de markt , t e we ten ERS 

Figuur 15 Vervoerde tonnen (x mln.) per rail (1995 = 100) 
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Railways, ra i l4chem Benelux, ACTS Neder land, Dil len & LeJeune en 

HGK. In tegens te l l i ng t o t het personenrai lvervoer, is er bij het rai l 

goederenvervoer dus sprake van concurrent ie op de rails. Over pr i j 

zen per vervoerder zi jn geen gegevens voorhanden. Wel is bekend 

dat het aandeel van Railion we l i swaar g roo t is, maar we l v o o r t d u 

rend te rug loop t , waa rmee kan wo rden gesteld dat concurrent ie in 

het goederenvervoer per rail zijn int rede heef t gedaan. 

Volumes 

De hoeveelheid vervoerde t onnen per rail zijn weergegeven in f i guu r 

15. Duidel i jk b l i jk t dat de groei zich hoofdzakel i jk voordoet in het in 

te rna t i onaa l vervoer. Dat vervoer is sinds 1993 verdubbe ld en be

droeg in 2003 24 m l n . t o n . Het b innen lands vervoer is in dezelfde 

per iode me t 19% gegroeid. W a t opval t is, dat de groei van het inter

nat ionaal rai lvervoer de groei van het BBP duidel i jk te boven gaat . 

Over igens is het ra i laandeel in deze m a r k t e n nog steeds zeer be

scheiden. 

4. Samenvatting 

De u i t economische oogpun t belangr i jkste gevolgen van de deregu

ler ing van de Nederlandse vervoersector zijn samengevat in tabe l 3. 

De l iberal iser ing in de Nederlandse t ranspor t sectoren heeft geleid 

t o t de nodige tu rbu len t i e . Het w e g n e m e n van toet red ingsbarr ières 

leidde t o t de komst van veel n ieuwe bedr i jven in de luchtvaar t , de 

tax ibranche en het in ternat iona le wegvervoer. Daar staat tegenover 

dat in de b innenvaar t en het b innenlandse wegvervoer ju i s t de aan

ta l len bedr i jven fors zijn gedaald. Het d u u r t duidel i jk enige t i j d voor 

de balans kan w o r d e n opgemaak t . De onzekerheid die bestaat t i j 

dens de t rans i t ieper iode van het oude evenwich t naar het n ieuwe 

maak t posi t ieve energie los van ondernemers die n ieuwe kansen 

zien. Tegel i jkert i jd is er begr i jpe l i jkerwi js ook onrus t bij par t i jen die 

hun be langen geschaad zien en bij de po l i t iek op w i e een beroep 

w o r d t gedaan. O m er voor te zorgen da t de nadelen van deregule

r ing beperkt bl i jven is het ondermeer gewens t dat de belangr i jkste 

actoren duidel i jk zijn over de lange te rm i jn doelen en dat ui tgebreide 

m o n i t o r i n g plaats v ind t . In het geval van het spoor heef t het hier 

aan on tb roken . 

Bron: TIN, editie 2003 

Tabel 3 De gevolgen van deregulering volgens vier indicatoren 

Indicatoren Personenvervoer Goederenvervoer 

NS Stad / KLM/ Taxi Weg Weg Binnen
Reizigers streek Schiphol (1999-2003) binnen inter vaart 

(1990-2004) (1990-2003) (1990-2003) land nationaal (1993-2003) 

(1990-2003) (1990-2003) 
Tar ie f 7 +31,4% +10,0% - 27,6% +26% - 1 1 % - 17% n.b. 

Vo lumes 8 +27,0% -3,0% +158,0% +20% +26% + 58% +14% 
M a r k t t o e t r e d i n g 9 +2 +2 veel +53% - 48% +197% - 36% 

Serv icen iveau 1 0 - -> + +/- - -> + = n.b. n.b. n.b. 
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W a t be t re f t de ta r ieven was het de v e r w a c h t i n g dat deze zouden 

dalen als gevolg van een t oenemende concurrent ie . We zien echter 

dat het openbaar vervoer en de tax i hogere tar ieven in rekening heb

ben gebracht . In het goederenvervoer en bij de KLM daaren tegen 

verl iep de t a r i e fon tw i kke l i ng volgens de ve rwach t ingen . 

Volgens het economische theor ieboek je neemt de vraag toe, als de 

tar ieven dalen (ceteris paribus). Bij de KLM en het goederenvervoer 

is da t inderdaad het geval . Echter, ook de NS en de tax i 's zien de 

vraag s t i jgen, t e r w i j l hun ta r ieven zi jn gestegen. Bij de t ax i is het 

beeld enigszins ve r tekend , aangezien er we l m inde r tax i re iz igers 

wa ren in het s t raa t tax isegment , t e rw i j l de reizigers in het contract

segment zich over grotere a fs tanden l ieten verp laatsen. Het aanta l 

gepresteerde reizigerski lometers is daardoor met 20% toegenomen . 

Voor de v raag toeneming bij de NS is een bredere analyse nod ig . De 

in t roduc t ie van de OV-s tudenten jaarkaar t in 1 9 9 1 heef t een grote 

rol gespeeld, hoewe l het ef fect ervan in de j a ren daarna voor een 

deel is weggeëbd. Daarnaast zul len n ieuwe stat ions, n ieuwe l i jnen 

en inkomensgroe i een rol hebben gespeeld (zie ook Korver et al, 

2001). Daarbi j komt dat het w o o n - w e r k en zakeli jk verkeer een t a 

mel i jk inelast ische vraag u i toefenen. 

Van n ieuwe mark t toe t reders was in het openbaar vervoer nauwe

lijks sprake. In het rai lvervoer zi jn Syntus en Arr iva (voorheen Noord-

Ned) we l i swaa r n i euwe aanbieders, maar zij v o r m e n -zoals 

h ierboven ui teen gezet- geen concurrent ie voor de NS. Bij de aanbe

sted ingen in het s t reekvervoer zi jn het de dr ie g ro te z i t tende ver

voerders die een of fer te u i tbrengen. De tax imark t kreeg er 53% meer 

onde rnemingen bi j : hier gaat de s impele economische theor ie dat 

ve rg ro t ing van het aanbod t o t ta r ie fda l ing moe t leiden, dus n iet op. 

Het aanbod is eno rm gestegen, t e rw i j l er in de vier grote steden m in 

der gebru ik van de tax i is gemaak t . In het goederenvervoer over de 

w e g is vooral het aantal ondernemingen dat zich met in ternat ionaal 

vervoer bez ighoudt gestegen en we l in die mate , dat de rentab i l i te i t 

van de vervoer tak de laatste ja ren zelfs negat ie f is geworden . In de 

b innenvaar t is het aanta l onde rnemingen gedaald, een t r end die al 

lange t i j d gaande was. De ophe f f i ng van de Evenredige Vrachtver

de l ing zal me t name de oudere schippers hebben bewogen hun be

d r i j f t e beë ind igen. Door deze o n t w i k k e l i n g w e r d de reeds lang 

aanwezige overcapaci te i t de kop ingedrukt , a lhoewel inmiddels de 

t o n n a g e weer t o e n e e m t door het in de vaa r t brengen van gro te 

schepen. 

Volgens de ve rwach t ingen van dereguler ing zou de kwa l i te i t t en ge

volge van de t o e g e n o m e n concur rent ie verbeteren. In het person

envervoer w o r d t die v e r w a c h t i n g n iet ingelost , m e t als moge l i j ke 

u i tzonder ing het taxivervoer, waa r de kwa l i te i t a l thans volgens de 

verr ichte m o n i t o r i n g in de ogen van de reiziger ongewi jz igd is ge

bleven. 

Indien we het dereguler ingsbele id in t o ta l i t e i t bezien, dan kan wor

den geconcludeerd dat er successen zijn geboekt in de luchtvaar t en 

in het wegvervoer. Het heef t echter voora lsnog gefaald ten aanzien 

van het personenvervoer per spoor en de s t raa t tax i . Bij het spoor

vervoer is over igens du ide l i j k sprake van t o e g e n o m e n t ransac t ie 

kosten vanwege de spl i ts ing van Prorail en NS, een punt waarvoor de 

ECMT ook aandacht vraagt . 

Het goederenvervoer per spoor on tw i kke l t zich gunst iger na de de

reguler ing. Overigens zul len er bij successen doorgaans niet al leen 

w innaars z i jn, maar ook verl iezers. In het beroepsgoederenvervoer 

over de w e g prof i teren in elk geval de k lanten, maar is du ide l i jk dat 

de sector in zi jn geheel zich me t de lage rendementen in een last ig 

parket bev indt . Voor het s tad- en streekvervoer is het eigenl i jk nog 

iets te vroeg o m het eventuele succes te beoordelen. 

Van belang is verder dat bovenstaande analyse slechts een globaal 

en soms incomplee t beeld geef t . Op een aanta l dee lmark ten on t 

breekt het aan t i jdreeksen van relevante ind icatoren, vooral die be

t r e k k i n g hebben op de kwa l i t e i t en b e t r o u w b a a r h e i d . M e t name 

over het goederenvervoer per spoor is niet veel bekend. Wi l de pu

blieke sector mon i t o ren o f het beleid gewens t e f fec t heef t , dan is 

het essentieel dat over alle relevante ind icatoren data beschikbaar 

zi jn. Een tweede commentaa r is dat er nog veel ru im te is voor dieper 

gaande analyses, waarb i j naast de invloed van de deregu ler ing ook 

systemat isch aandacht w o r d t besteed aan andere de te rm inan ten . 

De deregu ler ing van het stads- en streekvervoer v ind t b i jvoorbeeld 

plaats in een per iode waar in de vervoersvraag vr i j drast isch daal t . 

Voor een adequate analyse is noodzakel i jk dat de invloed van alle re

levante fac to ren in hun samenhang w o r d t meegenomen . Van be

lang is ook dat wannee r het overheidstalen in de s tar ts i tua t ie g roo t 

is, er u i teraard meer w i n s t is t e behalen bij l ibera l iser ing. De on t 

w ikke l i ng in een sector na deregu ler ing hang t daarom niet al leen af 

van de inhoud en vo rmgev ing van de deregu ler ing, maar ook van de 

s tar ts i tua t ie . 

Dankbetuiging, 
W i j d a n k e n een a n o n i e m e re fe ren t voo r u i t g e b r e i d en cons t ruc 
t i e f c o m m e n t a a r . 
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1 Onder dereguleren w o r d t in d i t a r t ike l verstaan het ve rm inderen van de 

hoeveelheid regelgeving. Daarnaast w o r d t ook de t e r m " l ibera l iseren" ge

bru ik t en we l in de betekenis van het openen van mark ten voor concurren

t ie . Vaak zal l iberal iser ing hand in hand gaan met dereguleren aangezien 

het voor de open ing van mark ten nod ig kan zijn het aantal regels te beper

ken, maar zeker is dat niet. Concurrentie kan in het algemeen niet zonder re

gels met bet rekk ing t o t zaken als toe t red ing en misbru ik van ma rk tmach t . 

2 Zij laten al len een st i jg ing van het aanbod zien. Afhankel i jk van de vraag-

on tw i kke l i ng ver toonden de bezet t ingsgraden evenzeer f luc tuat ies . 

3 De sterke s t i jg ing van het aantal reiz igerski lometers in 1 9 9 1 is het gevolg 

van de in t roduc t ie van de OV-s tudenten jaarkaar t . Voor de per iode 1995-

2000 is een nadere analyse te v inden in Korver et al., 2 0 0 1 . 

4 KpVV Bericht, N u m m e r 4, j u l i 2005. 

5 We hanteren hier de 5 m i n u t e n n o r m in plaats van de t e g e n w o o r d i g 

gehanteerde 3 m inu ten no rm, o m d a t hiervoor overeen langere periode ge

gevens beschikbaar zi jn. 

6 In deze tabe l w o r d t het goederenvervoer per rail n ie t genoemd. Het enige 

dat me t zekerheid kan wo rden opgemerk t is, dat er naast Railion (het voor

mal ige NS Cargo) nog zeven andere aanbieders op de mark t opereren. Con

current ie heef t dus in deze sector zijn intrede gedaan. 

7 De tar ieven zijn berekend in constante t e r m e n . Voor NS en de KLM is u i tge

gaan van de gemiddelde opbrengst per rkm, t e rw i j l voor het s tad-en streek

vervoer de pri js van de s t r i ppenkaar t als bereken ingsgronds lag heef t 

ged iend. Voor het goederenvervoer over de w e g is u i tgegaan van een gra

f iek, vermeld in "Transport in c i j fers" (2003), voor de b innenvaar t on tb reek t 

het aan overzicht van de ta r ie fon tw ikke l ing gedurende een langere periode. 

8 Bij de vo lumes betref t het de vraag, u i tgedruk t in reizigers, reiz igerski lome

ters en vervoerde t o n n e n . 

9 In geval van NS wo rden met t w e e toet reders Noord Ned en Syntus bedoeld, 

die beide in fe i te geen concurrent voor NS zi jn. In het stad- en streekvervoer 

hebben voornamel i jk "z i t tende" bedri jven aan aanbestedingen meegedaan. 

In de luch tvaar t zi jn in de ach ter l iggende ja ren veel i n te rna t iona le pr i js

vechters t o t de mark t toeget reden. 

10 Over de kwa l i te i t in het s tad- en streekvervoer zijn de men ingen verdeeld, 

t e rw i j l bij Schiphol de punctua l i te i t daalde tussen 1992 en 1998, om daarna 

weer toe te nemen t o t ca 75% in 2004. 
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Files normeren? Rijksbeleid ten aanzien van congestie en files 
van 1979 tot heden 

Toon van der Hoorn, Universiteit van Amsterdam, 

Faculteit Economie en Bedrijfskunde 

1. Inleiding 

Op eerste Pinksterdag 1955 t rokken zoveel mensen met de auto erop 

ui t , dat het verkeer bij de ro tonde Oudenr i jn vast l iep. Ui t de Rand

stad t rokken desti jds veel mensen naar de Veluwe en Duitsers reden 

via Utrecht naar de bloembol lenvelden langs de kust. Die drukte, zo'n 

50 du izend auto 's, kon bij Oudenr i j n n ie t v e r w e r k t w o r d e n . En zo 

we rd op 15 mei 2005 door de ANWB herdacht dat 50 jaar eerder op 

eerste Pinksterdag de eerste f i le in Neder land on ts tond . 

Het o n d e r w e r p van d i t ar t ikel te r gelegenheid van het afscheid van 

Henk van Gent aan de VU is een histor isch overzicht van het ri jks

beleid ten aanzien van no rmen voor congest ie en f i les op het hoofd-

w e g e n n n e t . Ik geef n iet t oe aan de ve r le id ing o m het o n d e r w e r p 

b reder te t rekken naar"bere ikbaarheid" , de baaierd van maatregelen 

o m het f i l ep rob leem op te lossen (waaronder pr i jsbeleid en k i lome

te rhe f f i ng ) o f (auto)mobi l i te i tsbe le id in het a lgemeen. Daar zijn an

dere bronnen voor, bi jvoorbeeld Scheele en van Toorenburg (1993) o f 

Verhoef et.al. , 2004. 

De congestie op autosnelwegen neemt sterk toe. U i tgedruk t in voer

tu igver l iesuren w o r d t er op het hele hoo fdwegenne t in de periode 

1996-2006 een t o e n a m e van 7 1 % gemeten . In 2006 was de s t i jg ing 

ten opzichte van 2005 12%. Het gaat o m voer tu igver l iesuren ten op

zichte van 100 k m / u . 

Ui teraard moe t de groei van de f i les afgezet wo rden tegen de groei 

van de reiz igerski lometers per auto. De ve r t rag ing per reizigerski lo

me te r in f i les neemt veel m inde r t oe dan de ve r t rag ing abso luu t . 

Verder is in A W (2005) geconstateerd dat de gemidde lde snelheid 

van de ve rp laa ts ingen per au to tussen 1985 en 2004 ondanks de 

f i les nog t oegenomen is. Bui ten de spitsen op werkdagen heeft Ne

derland nog steeds een goede bereikbaarheid. Mede daardoor zijn de 

verp laats ingsafs tanden t oegenomen . Lange verp laats ingen hebben 

een gemidde ld hogere snelheid, en d i t w o r d t weerspiegeld in de ge

vonden sne lhe idstoename. 

Het beleid is in belangr i jke mate ge fo rmu leerd in de "grote nota's": 

S t ruc tuu rschema Verkeer en Vervoer 1979 (SVV l ) , Tweede Struc

tuu rschema Verkeer en Vervoer deel D 1990 (SVV 2D), Nat ionaal Ver

keers- en Vervoer Plan (NWP, niet door deTweede Kamer aanvaard), 

en Nota Mob i l i t e i t 2006 (NOMO). Ter o n d e r b o u w i n g van dat beleid 

zijn prognoses gemaakt me t verkeersmodel len. In iedere nota was er 

een centraal begr ip o f concept o m de f i les in beeld te brengen en 

een beleidsdoel te f o rmu le ren . Sinds de begin jaren 80 w o r d t er ook 

gemeten en gemon i t o rd . 

2. Beleidsnota, concept, beleidsdoel, prognose, 
monitoring 

In het S W l (Min is ter ie V & W , 1979) was het centrale concept "af

wikkelingsniveaus" (A t o t en me t F). Dit was ont leend aan het Ame

rikaanse H ighway Capacity Manua l (zie HCM webs i te) . 

A fw ikke l ingsn iveau A correspondeert met vo l led ig vr i je a fw ikke l ing , 

a fwikkel ingsniveau F met zeer zware congestie. Het beleidsdoel, gel

dend voor w e r k d a g e n , was a fw ikke l i ngsn iveau C (80 a 90 km per 

uur) voor landel i jk geb ied, en a fw ikke l i ngsn iveau D grens E voor 

s tadsgewesten (50 a 70 km per uur) . Het laatste betekende da t 

enige s t ructure le congest ie aanvaardbaar we rd geacht. 

Het b i jzondere van het SVV 2 (Minister ies V & W , VROM, 1990) is dat 

e r t ussen deel A (Beleidsvoornemen) en deel D (Regeringsbeslissing 

na inspraakprocedure) een heuse Kabinetscrisis plaatsvond overeen 

verkeerskundig issue: de a fschaf f ing van het re iskostenfor fa i t . Het 

Kabinet veranderde van kleur na het ver t rek van de W D en de b in

nenkoms t van de PvdA. Maa r nog be langr i jker was de gro te aan

dach t voor het m i l i eu na pub l ica t ie van het rappor t "Zorgen voor 

M o r g e n " door het RIVM (1988). Om de mi l i euaan tas t ing te bereiken 

was een centrale doels te l l ing het t e rugd r ingen van de groei van het 

autoverkeer Hiervoor bevat te het SVV 2 een groot aantal " l u i ken " en 

"sporen" me t een o p s o m m i n g van middelen o m d i t te bereiken. Ver

der bevat te het een gedetai l leerd spoorboekje met doelstel l ingen en 

mi j lpa len voor 1995 ,2000 , en 2010. 

Voor de f i les w o r d t in het SVV 2 het concept "kans op file" geïnt ro

duceerd. Het gaat daarbi j o m de kans v o o r e e n specif iek wegvak dat 

een voer tu ig op een w i l l ekeur ig t i jds t ip op een gemidde lde we rkdag 

op dat wegvak in een f i le belandt . Het beleidsdoel is het halen van 

een no rm van 1 % , 2%, o f 5%, afhankel i jk van het soort wegvak en 

het belang ervan in het hoo fdwegennne t . 

Het N W P (Min is ter ie V & W , 2000) is meegesleurd in de val van het 

Paarse kabinet en n iet door de Tweede Kamer aanvaard. Na de a m 

bit ies in het SVV 2 rond het t e rugd r ingen van de groei van het au 

toverkeer is het N W P meer ingetogen. Mob i l i t e i t w o r d t als posi t ie f 

Tabel l Ontwikkeling bereikbaarheid via het hele hoofdwegennet (196 trajecten, index 1996 = 100) 

1996 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 

V o e r t u i g v e r l i e s u r e n 100 120 138 128 1 3 1 142 153 1 7 1 

B e t r o u w b a a r h e i d s p i t s 1 9 4 % 9 3 % 9 4 % 9 3 % 9 2 % 9 2 % 9 1 % 
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gewaardeerd , mis t de gebru iker de ju is te prijs ( inclusief de externe 

kosten) betaal t . Voor de f i les w o r d t het concept " t ra jec tsne lheden" 

geïn t roduceerd. Een t ra jec t is n iet precies gedef in ieerd, maar m e n 

moe t hierbi j denken aan bi jvoorbeeld een r i t van Ams te rdam naar 

Gouda. Het beleidsdoel is het halen van een no rm voor de t ra ject 

snelheid op au tosne lwegen van ten minste zestig k i lometer per uur 

gedurende het d ruks te uur. Als de t ra jec tsne lhe id lager is, dan is 

sprake van een kne lpunt . 

De N O M O (Min is ter ies V & W , VROM, 2004) stel t naast de bereik

baarheid het concept "betrouwbaarheid van de reistijd" centraal . De 

gedachte is da t f i les en een langere reist i jd acceptabel z i jn , mi ts de 

au tomob i l i s t wee t waar hi j /z i j aan toe is. De norm is dat een bepaald 

percentage van de r i t t en "op t i j d " a r r i veer t en dat de gemidde lde 

reist i jd over bepaalde afs tanden en wegvaktypes niet een bepaalde 

duu r overschr i jd t . 

3 . S W 1 

In de ja ren 60 en 70 nam als gevolg van de na-oorlogse we lvaar t het 

autobezi t sterk toe. In eerste instant ie stelde de ri jksoverheid zichzelf 

de opgave o m aan de groeiende vraag naar au tomob i l i t e i t me t w e 

g e n b o u w t e g e m o e t t e komen. Hiervoor we rd onder meer in 1965 

het Ri jkswegenfonds in het leven geroepen. In het SVV 1 teken t zich 

een voorz icht ige be le idwi jz ig ing af. Aan de vraag naar mob i l i t e i t zal 

t e g e m o e t gekomen wo rden voorzover de bi jdrage aan het we lz i jn 

van de gemeenschap per saldo posi t ief is. 

Voor de prognoses we rd gebru ik gemaak t van het NEI mode l , on t 

w i k k e l d voor de Landel i jke In tegra le Verkeers- en Vervoersstud ie 

(1972). Er we rden drie "g rensa l te rna t ieven"opgenomen: het " au to 

a l ternat ie f " , het "openbaar vervoer a l ternat ie f " , en het "mob i l i t e i t s 

beperkend a l te rna t ie f " . In het au to a l t e rna t i e f zouden in het j aa r 

2000 100 mi l ja rd au tok i lometers verreden wo rden en in de andere 

t w e e 70 a 80 mi l ja rd . Volgens het Mob i l i te i tsonderzoek Neder land 

2004 (zie M O N websi te) waren het er in 2004 92 mi l ja rd , dus een al

leszins honorabel prognose resultaat....Wel moet hierbi j rekening ge

houden w o r d e n m e t de u i t gangspun ten , b i jvoorbeeld een hogere 

bevolk ingsprognose dan de fe i te l i jke s i tuat ie in 2000. 

Annex 5 van de NEI studie u i t 1972 gaat over de "op t ima l i se r ing van 

het au towegenne t " . Het is hier bij een wetenschappel i j ke exerci t ie 

gebleven, de resul taten zi jn n iet ver taa ld in concrete kwan t i ta t i eve 

be le idsu i tgangspunten in het SVV 1 . De method iek heeft een nauwe 

relatie me t het proefschr i f t van Steenbr ink (1972). Voor gegeven re

lat iematr ices van het autoverkeer zijn de op t ima le wegenne t ten be

paald. H ier toe w o r d t m e t s tapsgewi jze t o e d e l i n g een 

doe ls te l l ingsfunct ie gemin ima l iseerd . Tevoren is bepaald op we lke 

plaatsen au towegen kunnen komen en tevens is voor iedere verb in 

d ing vastgelegd we lk aanta l r i js t roken max imaa l toe laa tbaar is. Er 

w o r d t een selectie u i t de mogel i jke wegen gemaak t en de d i m e n 

s ioner ing (in aantal r i jstroken) van de wegen w o r d t zo gekozen, da t 

de to ta le maatschappel i jke kosten op het in terstedel i jk w e g e n n e t 

gemin ima l i seerd w o r d e n . Hierbi j spelen een rol reist i jd kosten, r i j -

kosten, ongevalskosten, onderhoudskos ten , en invester ingen in au

t o w e g e n . De re la t iemat r ices zi jn voorspe l l ingen voor het t o ta l e 

autoverkeer op werkdagen . Er zi jn hoge en lage ramingen voor het 

autoverkeer. De resul taten van de kostenmin imal isa t ies laten zien 

dat onder alle ramingen het au towegenne t fors moe t wo rden uit

gebre id , zowel midde ls aan leg als ve rb red ing . Hierb i j z i jn op veel 

plaatsen wegen me t 12 r i jstroken noodzakel i jk. Tussen Den Haag en 

Rot terdam zi jn er in 2000 Hoog zelfs 22 a 24 nod ig . 

De w iskund ige op t ima l i sa t i emethod iek ziet er na meer dan 30 jaar 

nog modern ui t , maar de de prognosemethod iek voor de verkeers

groei ve r toon t ant ieke trekjes. Belangri jk is dat er geen feedback van 

de reist i jden onder congest ie naar de re la t iemat r ix is. Toenemende 

congest ie leidt dus niet t o t kortere r i t ten , er t reed t geen verschui

v i n g v a n spits naar dal op, en de vervoerwi jzekeuze w i j z ig t evenmin . 

De opt ima l isa t ie geef t als resul taat dat ca 1250 pae per r i js t rook per 

uur op t imaa l is. Een n ieuw aan te leggen o f ui t te breiden w e g w o r d t 

dus zo ged imens ioneerd dat de belast ing op het gemidde lde avond

spi tsuur 1250 pae per r i js t rook niet overschr i jd t . In 1970 lag de ge

meten in tens i te i t in het spi tsuur in de drukste r ich t ing t r o u w e n s in 

veel geval len nog aanzienl i jk lager. Het is dan duidel i jk dat het ge

nereus t e g e m o e t komen aan de groeiende vraag naar au tomob i l i 

t e i t t o t een absurd hoge behoef te aan r i js t roken leidt. 

4. SVV 2D 

LMS 

In de begin jaren 80 w e r d in opdracht van de Dienst Verkeerskunde 

van RWS, m e t de schr i jver van deze b i jdrage als project le ider, het 

Landeli jk Mode l Systeem (LMS) on tw ikke ld door een aanta l advies

bureaus (Hague Consul t ing Group ( thans RAND Europe), Goudappel 

Cof feng, t he MVA Consultancy, en anderen). Het LMS is een gedes-

aggregeerd modelsysteem voor het vormgeven van verkeers- en ver

voersbeleid (Zie HCG, 2000 en A W , 2000; op de CD ROM zijn ook een 

aantal digi tale documenta t iebestanden opgenomen) . In het LMS zijn 

dee lmodel len opgenomen voor de volgende keuzes: 

De keuze voor r i jbewi js- en autobez i t ; 

De beslissing o m al dan niet op reis te gaan; 

De keuze van re isbes temming en vervoerwi jze; 

De routekeuze; 

De keuze van ver t rek t i jds t ip . 

Het LMS ondersche id t versch i l lende ve rvoe rw i j zen : au to (als be

stuurder) , auto (als passagier), t re in , b u s / t r a m / m e t r o , langzaam ver

keer, b u s / t r a m / m e t r o als voor t ranspor t voor de t re in 

De verp laats ingsmot ieven ui t het LMS zi jn: woon-werk , zakeli jk van

u i t w o n i n g , zakeli jk n iet vanu i t w o n i n g , w inke len , basisonderwi js , 

over ige verp laa ts ingen voor k inderen, onde rw i j s (voor tgezet t / m 

WO), sociaal-recreat ief en overige 

De ui tvoer (ou tpu t ) van het LMS bestaat u i t : 

prognoses over de personenmobi l i te i t in Neder land in het 

prognosejaar. Het LMS maakt daarbi j onderscheid naar de ge

noemde vervoerwi jzen en mot ieven en naar per iode: och tend

spits, avondspi ts en rest van de dag; 

prognose van de belast ing van het w e g e n n e t w e r k in het prog

nosejaar. 
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In de toede l ing w o r d t vrachtverkeer toegevoegd, de v rach tau toma-

trices komen ui t andere model len voor goederenvervoer, zoals SAAILE 

(AW, 2002). 

Het hoofdwagennnet m 2010 

Bij het on twe rp van een hoo fdwegennnet voor 2010 staan t w e e con

cepten centraal : s t ruc tuur en kwal i te i t . Binnen Ri jkswaterstaat heeft 

de werkg roep KWAST een b lauwdruk gemaak t (KWAST, 1987). Voor 

de prognoses is het dan n ieuwe LMS gebru ik t . 

Voo rde g e w e n s t e s t r u c t u u r \ s u i tgegaan van 40 economische centra 

in Neder land, die zoveel mogel i jk rechtstreeks me t elkaar verbonden 

moe ten w o r d e n . Hier toe wo rden voor het bestaande hoo fdwegen

net en het geplande toekomst ige net u i t het Ri jkswegenplan 1984 

(RWP 84) de afs tanden over de w e g vergeleken met de hemelsbrede 

afs tanden midde ls "omr i j fac to ren" . Een o m r i j f a c t o r v a n 1.2 is"goed", 

Tabel 2 Nieuwe en vervallen verbindingen in KWAST 

Nieuwe verbindingen in KWAST, die geen onderdeel u i tmaken v a n 

het RWP 1984 

A9 Gaasperdammerweg (A2 - A l ) 

AIO A9 - Coentunnel (westelijke randweg) 

A15 Bemmel - Babberich (uit SVV - 2e fase) 

A16 Terbregge (Al6) - Zoetermeer (A12) 

A23 Alkmaar (A9) - Hoorn - Enkhuizen - Lelystad - Zwolle (A28) 

A24 Maassluis (A20) - Nieuwerkerk (A20) 

A27 Stichtse Brug - Almere (A6) 

A31 Drachten-Assen 

A59 Oss (A50) - Grave - Cu ijk (A77) 

A61 Terneuzen (A6l) - Belgische grens 

In KWAST verval len verbindingen uit het RWP 84. 

A2 AIO - Gaasperdammerweg 

A3 Nieuwerkerk a/d Ussel (A24) - Ouderkerk a/d Ussel (A38) 

A4 Badhoevedorp (A9) -AIO 

A7 Zurich (A31) - Joure (A50) 

A9 Haarlem (A22) - Velsertunnel - Beverwijk (A22) 

AIO A l -A4-Coentunne l 

A13 Overschie (A16) - Rotterdam (A20) 

A14 Wassenaar (A44) - Leidschendan (A4) 

A20 Maassluis (A24) - Nieuwerkerk (A24) 

A22 Haarlem (A9) - Nieuw Vennep 

A29 Rotterdam (A15) - Klaaswaal (A4) 

A38 Ridderkerk (A16) - Ouderkerk a/d IJssel (A3) 

A44 Burgerveen (A4) - Wassenaar (A14) 

A48 Arnhem (A12) - Zutphen - Deventer - Linde (A36) 

ASO Kampen (A23) - Ernmeloord (A6) 

A54 Rijswijk (A4) - Wateringen 

A58 Schoondijke (A61) - Belgische grens 

A59 Serooskerke (A57) - Zierikzee - Willemstad - Zevenbergen (A17) 

A60 Ter Hole (A6l) - Belgische grens 

A68 Keipen (A2) - Roermond (A73). 

van 1.4 is "slecht", en een omr i j f ac to r tussen deze t w e e waarden is 

"redel i jk". Aan de hand van de toe ts ing w o r d t het wensne t on twor 

pen. Ten opzichte van het RWP 84 w o r d e n bepaalde ve rb ind ingen 

toegevoegd en andere geschrapt (zie Tabel 2, speciaal in teressant 

voor geïnteresseerden in de histor ie van Ri jkswaterstaat) . 

Een t w e e d e eis is da t de economische centra een reist i jd t o t het 

hoo fdwegenne t hebben van g lobaal m inder dan 15 m i n u t e n , het

geen correspondeer t me t een afs tand van ongeveer 10 km. 

Bij de kwaliteit spelen zowel snelheid als be t rouwbaarhe id een rol. Er 

w o r d t gewerk t m e t het concept "kans op f i le" . D0%, D2%, en D5% 

geven f i lekansen op een specif iek wegvak op een w i l lekeur ig t i j ds t ip 

op een gemidde lde we rkdag , aan van 0%, 2%, en 5%. Exceptionele 

oms tand igheden als ijzel o f een bezoek van de Amer ikaanse presi

dent bl i jven bu i ten beschouwing , vandaar dat ook 0% realist isch is. 

De f i lekansen wo rden theore t isch berekend als func t ie van e tmaa l 

in tens i te i ten en aanta l r i js t roken, apar t voor au tosne lwegen en au

t o w e g e n . 

Me t het LMS w o r d t hierna een prognose gemaak t voor het z icht jaar 

2010. Het autoverkeer w o r d t toegedeeld aan het in de vor ige stap 

" s t r u c t u u r " op de teken ta fe l vastge legde w e g e n n e t . H ie rmee kan 

per wegvak, gegeven de "v raag" (e tmaal in tens i te i t ) en de geaccep

teerde f i lekans op da t wegvak het benodigde aantal r i js t roken ui t 

gerekend w o r d e n . 

Hoe kleiner de geaccepteerde f i lekans, hoe hoger het benodigde aan

ta l r i js t roken en de benodigde invester ingen. In de studie is een een

voudige kosten-baten analyse (KBA) u i tgevoerd o m het o p t i m u m te 

bepalen. Al lereerst w o r d t h iermee afgeleid dat de o m b o u w van een 

a u t o w e g naar een au tosne lweg loont vana f een e tmaa l in tens i te i t 

van ca 16 duizend voe r tu igen . Daarna w o r d t voor au tosne lwegen 

de f i lekans bepaald, waarb i j er een zo guns t i g moge l i j ke balans is 

van baten en kosten. In de KBA zi jn kosten opgenomen voor: reis

t i jdver l iezen, verkeersonvei l igheid (letselschade en u i ts lu i tend ma

ter ie le schade), kosten voor aanleg, en kosten voor onde rhoud . Ook 

aan de mi l ieu-aspecten is aandach t besteed, maar men k w a m (in 

1987) t o t de conclusie dat die n iet expl ic iet in de KBA meegenomen 

hoefden te w o r d e n . De "op t ima le " f i l ekans bl i jkt op 1 a 3 % te l iggen. 

In het SVV deel A we rd gekozen voor een hoo fdwegennne t op basis 

van KWAST en voo reen congest ienorm van 2%. In het SVV 2D w o r d t 

deze keuze echter a fgezwak t en ged i f fe rent ieerd . Al lereerst w o r d t 

als c r i t e r i um ook het mi l ieu toegevoegd en d ient onder meer ver

sn ipper ing van het landschap door n ieuwe wegdoo rsn i j d i ngen te 

wo rden tegengegaan. Op grond daarvan w o r d t een aanta l verb in 

d ingen geschrapt, waaronder de A6 Holendrecht - Mu ide rbe rg door 

het natuurgeb ied het Gein (pikant vanwege het recentel i jk opn ieuw 

in studie brengen van deze w e g me t een geplande 8 km lange t u n 

nel). Verder w o r d t de n o r m van 2% alleen nog gehandhaafd voor de 

"ach te r l andve rb ind ingen" , dat zi jn de ve rb ind ingen van de m a i n -

ports Rotterdam en Schiphol met het achter land Dui ts land en België, 

met veel economisch belangri jk zakelijk verkeer en goederenvervoer. 

Voor de rest van het net ge ldt 5% als conges t ienorm. Een en ander 

m o e t gereal iseerd w o r d e n door een comb ina t i e van regu lerende 

maat rege len (in het b i jzonder Rekening Rijden) en select ieve u i t 

bre id ing. 
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Evaluat ie 

De KWAST exerci t ie is in teressant o m d a t kosten-baten analyse bij 

het o n t w e r p van het hoo fdwegennne t concreet zi jn w e g heeft ge

vonden naar het SVV 2. KWAST is een erg part ie le aanpak, o m d a t 

maar een klein s tuk je van het overhe idsbele id w o r d t g e o p t i m a l i 

seerd, namel i jk de verbe ter ing van het hoo fdwegennne t . Verder is 

er in de fe i te l i jke bereken ingsaanpak te we in i g inzicht in de omvang 

van de " la tente vraag", die v r i j komt als gevolg van de verbeter ing van 

het wegenne t . De aanpak heef t we l als belangr i jk voordeel , dat hij 

bru ikbaar is zowel in s i tuat ies zonder specif iek overheidsbeleid (het 

zg "pred ic t and prov ide" beleid), als onde reen strak overheidsbeleid, 

o m de groei van de a u t o m o b i l i t e i t a f te r e m m e n . De gegeven et

maa l in tens i te i ten zi jn u i t gangspun t voor de benod igde capaci te i t 

per wegvak, onafhanke l i j k van de vraag hoe die e tmaa l in tens i te i ten 

t o t s tand zi jn komen. 

De on tw i kke l i ngen bij het gebru ik van KBA hebben sindsdien n iet 

s t i lgestaan. Zo wo rden in de TRENEN studie voor een aanta l Euro

pese landen de externe kosten van verkeer en vervoer geanalyseerd 

en w o r d t bepaald w a t de o m v a n g van de "op t ima le " mob i l i t e i t per 

vervoerwi jze zou zi jn, als werke l i j k de marg ina le kosten in rekening 

zouden worden gebracht (ECAAT, 2003). Voor Nederland is door Dings 

et.al. (2002) bepaald hoe onder marginale pr i jsstel l ing, inclusief con

ges t iehe f f ing , het w e g e n n e t u i tgebre id kan w o r d e n . Hiervoor ge ld t 

de investeringsregel dat, onder voorwaarde dat het bouwpro jec t zelf 

geen grote externe baten o f kosten heeft , de u i tb re id ing plaats kan 

v inden als de opbrengsten u i t de conges t iehef f ing precies genoeg 

zi jn o m de kapi taa lkosten van de n ieuwe ve rb ind ing op te brengen. 

Het is we l i swaar een eerste aanzet me t nog diverse theoret ische en 

prakt ische prob lemen, maar we l veelbelovend. 

5. N W P 

In het N W P w o r d t voor de fi les het concept "trajectsnelheden"geïnt

roduceerd (zie Trajectsnelheden Websi te) . Een t ra jec t is n iet precies 

gedef in ieerd, maar men moet hierbi j denken aan bi jvoorbeeld een r i t 

van Ams te rdam naar Gouda. Het beleidsdoel is het halen van een 

n o r m voor de basiskwal i te i t van de bereikbaarheid in de vo rm van 

een t ra jectsne lhe id op au tosne lwegen, gemidde ld over alle werkda 

gen van het jaar, van t e n mins te zestig k i lometer per uur gedurende 

het drukste uur. Waar de t ra jectsnelheid st ructureel onder die toe ts -

waarde komt is sprake van een kne lpunt . 

De bas iskwal i te i t bere ikbaarhe id be tekent da t de verp laats ings

snelheid van de au tomob i l i s ten op elk au tosne lwegt ra jec t van der

t i g k i lometer o f langer gemidde ld t enm ins te 60 k m / u u r bedraagt in 

elke periode van de dag, dus ook in een spitsuur. 

Een t ra jec t is een deel van het au tosne lwegne twerk van t e n m i n s t e 

30 k i lometer en bestaat u i t een aanta l wegvakken . De t ra jec tsne l 

heid w o r d t v o o r e e n bepaald au tosne lwegt ra jec t berekend door het 

gemidde lde te nemen 

over alle verplaatsingen op het specifieke autosnelwegtraject 

gedurende het drukste uur van de dag 

over alle werkdagen van het jaar 

Het kan zijn dat de snelheid op het eerste deel van het t ra ject lager 

is dan op het tweede deel, maar gemidde ld , over het hele t ra ject over 

het hele jaar, moet men u i t komen op een snelheid van t enm ins te 60 

k i lometer per uur. 

Voor het u i tvoeren van de analyse van de t oekoms t i ge s i tuat ie in 

2020 is in bi jna alle regio's gebru ik gemaak t van regionale verkeers-

en ven/oermode l len volgens de NRAA-specificaties. NRM staat voor 

N ieuw Regionaal Mode l . De NRM's zi jn geen regionale k lonen van 

het LMS, maar l i jken er we l sterk op. Dit ge ldt vooral het submodel 

"groe imodel" , dat de groei berekent tussen basis- en prognosejaar, in 

d i t geval 2020. 

Voor het berekenen van maatgevende t ra jec tsne lheden is METRAN 

on tw ikke ld . METRAN staat voor method iek t ra jec tsne lheden NRM. 

Het is een eva lua t ie too l , w a a r m e e t ra jec tsne lheden / re i s t i j den op 

basis van de NRM- toede l ing afgeleid kunnen w o r d e n . METRAN ag

gregeert reist i jden op wegvakn iveau naar t ra jec tsne lheden/ re is t i j 

den op het niveau van verplaats ingen op autosnelwegen. In METRAN 

w o r d t een re is t i jdentabel afgeleid tussen een groo t aanta l knopen 

en toe - en a f r i t t en . Gecombineerd me t de a fs tanden geef t d i t t ra 

jec tsne lheden op een groo t aanta l relaties. Daarb innen zijn de rela

t ies tussen de 30 en 50 km verp laats ingsafs tand geselecteerd. Per 

wegvak per r ich t ing is gekeken welke verzamel ing t ra jecten over het 

specif ieke wegvak lopen. De laagste t ra jec tsne lhe id u i t die verza

me l i ng is de maatgevend t ra jectsne lhe id voor dat wegvak. 

Voor de huid ige s i tuat ie w o r d t zoveel mogel i jk gebruik gemaak t van 

g e m e t e n data ; voor de t o e k o m s t is het gebru ik van p rognosemo

del len noodzakeli jk. Het gebruik van model len heeft als voordeel dat 

het gemakkel i jker is een comple te analyse voor alle mogel i jke t ra 

jec ten u i t te voeren. Voor de huid ige s i tuat ie is de analyse gebaseerd 

op een beperkt aanta l t ra jec ten (circa 15 per regionale direct ie van 

Ri jkswaterstaat) van elk circa 30 k i lometer lengte. Voor 2020 zijn alle 

moge l i j ke t ra jec ten m e t een lengte tussen de 30 en 50 km in be

schouw ing genomen . 

Op de kaart jes is in rood aangeven op we lke delen van het ne twerk 

verkeer r i jd t me t een t ra jec tsne lhe id , die l igt onder de 60 km/uur . 

Kaart 1 t o o n t de huid ige s i tuat ie in het basisjaar 2 0 0 1 , kaart 2 in het 

prognosejaar 2020 bij voo r t ze t t i ng van het huid ige beleid en zonder 

k i l o m e t e r h e f f i n g o f var iab i l i sa t ie van au tokos ten . Niet op elk 

" rood"wegvak is sprake van ver t raagde a fw ikke l i ng . Echt grote ver

t r a g i n g , w a a r b i j de snelheid ver onder de 60 k m / u u r zakt, w o r d t 

meestal niet op alle, maar op een deel van de wegvakken, die samen 

het t ra jec t van m in imaa l 30 km vo rmen , opge lopen. De ver t rag ing 

op een deel van het t ra jec t st raal t als het ware u i t naar de aanslu i 

t ende wegvakken , die deel u i tmaken van het t ra jec t . 

Verder w i l het ook n iet zeggen da t alle verkeer dat op een " r o o d " 

wegvak r i jdt , een te lage gemidde lde t ra jectsne lhe id heef t . De au

tomob i l i s ten op een bepaald wegvak maken immers niet a l lemaal 

dezelfde verp laats ing; het bet ref fende wegvak kan w e l honderden 
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Kaart 1 Maatgevende trajectsnelheden 2001 op autosnelwegen 

Bereikbaarheid 2 0 0 1 
Maatgevende Trajectsnelheden ASW 

Probleemsignalering Bereikbaarheid Rijkswegen 

Maatgevende trajectsnelheid referentie Autosnelwegen - 2 0 0 1 

Kaart 2 Maatgevende trajectsnelheden variant "Voortgaand beleid 2020 "op autosnelwegen 

Bereikbaarheid 2020 

Maatgevende Trajectsnelheden ASW 

> 75 km/uur 

Probleemsignalering Bereikbaarheid Rijkswegen 

Maatgevende trajectsnelheid referentie Autosnelwegen - 2 0 2 0 

verschi l lende herkomst -bestemmingsparen bedienen. Elk herkomst

bes temmingspaar staat in fe i te voor een apar t t ra ject . Een wegvak 

kan dus deel u i t maken van honderden t ra jec ten . Het t ra jec t met 

de laagste t ra jectsnelhe id bepaalt u i te indel i jk de kleur van een w e g 

vak. Di t is in onders taand f i guu r geï l lustreerd voor het b lauwe w e g 

vak. Over d i t wegvak lopen dr ie t ra jec ten m e t een t ra jec tsne lhe id 

onder de 75 km/uur . Het rode t ra jec t me t de laagste snelheid levert 

de maatgevende t ra jectsne lhe id op voor het b lauwe wegvak van 55 

k m / u u r op. 

6. NOMO 

Doelstellingen bereikbaarheid en betrouwbaarheid 

De NOAAO (Min is te r ie V & W , 2004) s te l t naast bere ikbaarhe id het 

concept " b e t r o u w b a a r h e i d van de re is t i j d " cent raa l . De b e t r o u w 

baarheid van de reist i jd moe t in 2020 sterk verbeterd z i jn ; in 95% 

van de reizen komt de re iz iger"op t i j d " op de bes temming . Op snel

w e g e n kan de reist i jd in de spits max imaa l anderha l f keer langer 

duren dan bui ten de spits, en op stedel i jke r ingwegen en n ie t -auto-

sne lwegen in het beheer van het rijk t w e e keer zo lang. Daarmee 

w o r d t de gemidde lde reist i jd in de spits op de sne lweg over een af

stand van 50 k i lometer max imaa l 45 m i n u t e n (max imaa l 15 m i n u 

ten ver t rag ing) . Op stedel i jke ( r ing)wegen en n ie t -au tosne lwegen 

is de no rm een gemidde lde reist i jd in de spits over een afs tand van 

10 k i l omete r max imaa l 12 m i n u t e n (max imaa l 6 m i n u t e n ver t ra 

ging). Op aandr ingen van deTweede Kamer is toegevoegd dat de f i -

lezwaarte in 2020 te ruggebrach t moe t zi jn t o t het niveau van 1992. 

Dit is mogel i jk door een forse impuls van bouwen benu t t i ngsmaa t -

regelen en gebiedsger icht samenwerken en het wegwerken van on -

de rhoudsach te rs tanden , w a a r b i j p r io r i te i t w o r d t gegeven aan de 

hoofdverb ind ingsassen. Ook i n c i d e n t m a n a g e m e n t , verkeersma

nagement en route- en re is in format ie w o r d t verbeterd. Last bu t not 
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least.de k i lometerpr i js . In NOMO PKB deel IV w o r d t gemeld : "Het ka

b inet gaat voor tvarend aan de slag me t de k i lometerpr i js en vo lg t 

hierbi j de aanbevel ingen zoals die zijn gedaan door het Plat form An

ders Betalen voor Mob i l i t e i t " . Daar w o r d t echter aan toegevoegd : 

"Voorwaarden hierbi j zi jn dat de invoer ingskosten aanzienl i jk lager 

u i tva l len dan geraamd in het advies van het P la t form Anders Beta

len voor Mob i l i t e i t en dat de u i tvoer ings- en handhav ingkos ten in 

redeli jke ve rhoud ing staan t o t de opbrengsten" . 

Analyse van betrouwbaarheid op trajecten 

"Rel iabi l i ty is al lange t i j d een t h e m a op veel conferent ies, maar in 

Neder land is in het n i euwe m i l l e n n i u m een hausse in onderzoek 

naar be t rouwbaarhe id on ts taan . 

Door Goudappe l Cof feng is in opdrach t van A W ( A W , 2004a) een 

s tud ie gedaan, w a a r i n o n b e t r o u w b a a r h e i d onderzoch t w o r d t op 

wegvakn iveau en t ra jec tn iveau en een verk lar ingsmodel on tw ikke ld 

w o r d t . In het rappor t is ook een door het Ruimtel i jk Planbureau ui t 

gevoerde l i te ra tuurscan o p g e n o m e n . Op het h o o f d w e g e n n n e t 

w o r d t de g roo ts te ma te van o n b e t r o u w b a a r h e i d gevonden daar 

w a a r het verkeer overgaat van v r i j s t r omend naar congest ie . Hoe 

hoger de gemidde lde in tens i te i t per st rook, hoe g ro te r de onbe

t r o u w b a a r h e i d . Door de med iaan van de r i j t i jd te gebru iken als 

schat te r van de ve rwach te reist i jd kan een scha t t i ng w o r d e n ge

maak t van de o m v a n g van de o n b e t r o u w b a a r h e i d . Daarbi j is een 

onderscheid ingevoerd in vaste verl iezen (het verschil tussen het r i j 

den m e t 100 k m / h en de mediaan) en var iabele ver l iezen en w i n 

sten (het verschi l tussen de daadwerke l i jke r i j t i jd en de r i j t i jd bij de 

mediaan) . Een nat ionale schat t ing op basis van de t ra jec ten die zijn 

geselecteerd in d i t onderzoek leiden t o t een t o taa l van vaste ver

l iesuren van 17 mi l joen en van var iabele verl iezen en w ins ten van 

39 mi l joen uren. De kans op ongeval len neemt toe met de intensi tei t , 

t o t d a t de heel hoge in tens i te i ten wo rden gehaald. Hetzel fde ge ld t 

bij regen en bij w e g w e r k z a a m h e d e n . Voor het onder l iggende w e 

genne t is geb ru i kgemaak t van de data van de gemeen te Ut recht . 

Opval lend daarb i j was da t het verkeer gedurende de hele dag de

zelfde m a t e van onbe t rouwbaa rhe id kent, vermoede l i j k als gevolg 

van het sterk regelen van het verkeer me t verkeersregel instal lat ies. 

Ook het Ruimtel i jk Planbureau (2005) heeft de be t rouwbaarhe id op 

hoo fdwegennne t en onder l iggend w e g e n n e t onderzocht . Gebruik 

w o r d t gemaak t van het mode l SMARA (Strategie Mode l fo r Analy

z ing Reliabil i ty o f Accessibi l i ty) in combina t ie me t gegevens ui t het 

Landeli jk Mode l Systeem. Kort samengevat is de onbe t rouwbaar 

heid op d i t m o m e n t substant iee l , u i tgedruk t in een percentage van 

de med iane re is t i jd . O m m e t 95 procent zekerheid op t i j d aan te 

komen d ient men zo'n 25 t o t 35 procent extra reist i jd als buf fer te 

nemen. De huidige verschi l len tussen spits en dal en tussen de Rand

stad en daarbu i ten zi jn aanzienl i jk , evenals die tussen de stadsge

wes ten en de gebieden daarbu i ten . In 2020 zal zonder n i euw beleid 

de o n b e t r o u w b a a r h e i d verder zi jn t o e g e n o m e n , voora l bu i ten de 

spits en bu i ten de Randstad. Ook de verschi l len tussen de stadsge

westen en de gebieden daarbui ten worden tussen 2001 en 2020 veel 

kleiner. Hiermee zal de onbe t rouwbaarhe id in 2020 veel breder zi jn 

verspreid. Al leen in het Noorden en in Zu idwest -Neder land behoud t 

zij een aanzienl i jk lager n iveau. Bij de bele idsmaatregelen ple i t het 

rappor t voor u i tb re id ing van het wegennne t , n iet al leen het hoo fd 

wegennne t , maar ook het onder l iggend wegennet . Hiermee kan ook 

bu i ten de spits re is t i jdwins t wo rden geboekt . Bovendien on ts taan 

er zo meer u i tw i j kmoge l i j kheden o m fi les te omzei len, in combina

t i e m e t goede i n f o rma t i evoo rz i en i ng en dynamisch verkeersma

nagement . 

A W heeft RAND Europe een i ns t rumen t laten on tw ikke len dat een 

maa t van be t rouwbaarhe id koppel t aan een LMS of NRM appl icat ie: 

LMS-BT (Kouwenhoven et .a l . 2004). Op basis van empir ische gege

vens is een relatie geschat tussen snelheid en be t rouwbaarhe id . Me t 

deze f unc t i e en de snelheden op t ra jec ten die vo lgen u i t een 

LMS/NRM appl icat ie w o r d t de be t rouwbaa rhe id op t ra jec ten be

paald. 

Er zijn vier be t rouwbaarhe ids ind ica to ren geschat: 

1. De NOMO bet rouwbaarhe ids ind ica tor : deze ind icator geef t 

het percentage verp laats ingen over het bet re f fende t ra jec t 

aan da t "op t i j d " is. Een verp laats ing is "op t i j d " indien de wer

keli jke reist i jd op een bet re f fende dag minder dan 20% (met 

een m i n i m u m van 10 m inu ten) , a f w i j k t van de ve rwach te reis

t i j d . De ve rwach te reist i jd is hierbi j gel i jk aan de mediaan van 

de reist i jd. 

2. De a l ternat ieve NOMO bet rouwbaarhe ids ind ica tor : deze is ge

lijk aan NOMO, maar m e t een andere def in i t ie van "op t i j d " . 

Hier w o r d t een verp laats ing als "op t i j d " gedef in ieerd als de 

werke l i jke reist i jd m inder dan 20% (met een m i n i m u m van 10 

m inu ten ) langer is dan de verwach te reist i jd. 

3. Het snelheidspercent ie l -10: op 10% van de dagen in een jaar 

w o r d t het t ra jec t afgelegd me t een snelheid die lager is dan 

deze percent ie l . 

4. Het snelheidspercent ie l -90: op 90% van de dagen in een jaar 

w o r d t het t ra jec t afgelegd me t een snelheid die lager is dan 

deze percent iel (o fwe l : op 10% van de dagen w o r d t het t ra jec t 

afgelegd me t een snelheid die hoger is dan deze percentiel) . 

De snelheid bl i jk t de belangr i jkste verk larende var iabele voor deze 

ind ica to ren : hoe lager de snelheid, hoe lager de indicator. Voor de 

beide NOMO bet rouwbaarhe ids ind ica to ren bl i jk t de lengte van het 

t ra jec t ook een belangr i jke var iabele: langere t ra jec ten hebben een 

lagere be t rouwbaarhe id . Ook w o r d t er gecorr igeerd voor de w e t t e 

li jke m a x i m u m snelheid op het bet re f fende t ra jec t . 

Weersoms tand igheden , w e g w e r k z a a m h e d e n en onge lukken heb

ben s igni f icante invloed op de snelheid en daarmee op de be t rouw

baarhe ids ind icatoren. De invloed van gro te ongeval len is abso luut 

het groots t , maar door de ger inge f requent ie hebben regen en ge

w o n e ongeval len relat ief een grotere invloed 

Door het Centraal Plan Bureau (CPB) is een economische toets op de 

Nota Mob i l i t e i t u i tgevoerd (Besseling et.al., 2004). Investeren in de 

capaci te i t van de wegen , zoals aangekondigd in de Nota Mob i l i t e i t 

b iedt op veel plaatsen een maatschappel i jk rendement van rond de 

10%. Maar op sommige plaatsen is sprake van ex t reme kostenpos

t e n , zoals in de Noordv leugel van de Randstad. Daar, maar n iet a l 

leen daar, heef t een conges t iehe f f i ng g ro te maatschappe l i j ke 

voorde len. En economisch gezien is een congest iehef f ing ook beter 

dan een a lgemene verhog ing van de var iabele au tokos ten . 
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Volgens de Nota Mob i l i t e i t zijn in de per iode 2011-2020 gro te be

dragen nod ig voor onderhoud en vervang ingen van in f rast ructuur . 

Op basis van de beschikbare in fo rmat ie is deze c la im echter volgens 

het CPB niet goed te onde rbouwen . Het is ook de vraag o f m inder 

drukke spoor t ra jecten en vaarwegen we l in stand moeten w o r d e n 

gehouden . Daarnaast zou men o n d e r h o u d s n o r m e n kunnen gaan 

d i f fe rent ië ren. 

Conclusies 

In de loop van de ja ren zi jn de f i les en de b i jbehorende overlast en 

economische schade sterk gegroeid. Dat neemt niet w e g dat de groei 

in belangri jke mate parallel loopt met de groei van de au tomob i l i te i t . 

De bereikbaarheid in Neder land is nog steeds op veel t i jden en plaat

sen goed. Dat is een van de oorzaken van t o e g e n o m e n verp laa t 

s ingsafstanden en t oegenomen gemidde lde snelheden, ondanks de 

f i les. 

In de ja ren 60 en 70 nam als gevolg van de na-oorlogse we lvaar t het 

autobezi t sterk toe. In eerste instant ie stelde de ri jksoverheid zichzelf 

de opgave o m aan de groeiende vraag naar au tomob i l i t e i t me t w e 

g e n b o u w t e g e m o e t te k o m e n . In het SVV 1 t e k e n t zich een voor

z icht ige be le idw i j z ig ing af. Aan de vraag naar mob i l i t e i t zal 

t e g e m o e t gekomen wo rden voorzover de bi jdrage aan het we lz i jn 

van de gemeenschap per saldo pos i t ie f is. De no rmen w o r d e n ge

fo rmu leerd in t e r m e n van afwikke l ingsn iveaus. Er w o r d t erkend dat 

het f i l eprob leem niet vo l led ig oplosbaar is, en enige s t ructure le con

gest ie in de s tadsgewesten w o r d t aanvaardbaar geacht. 

Door het NEI is in de beginjaren 70 een ui tgebreide studie gedaan 

naar op t ima l i se r i ng van het a u t o w e g e n n e t . De w i skund ige o p t i 

ma l i sa t i eme thod iek ziet er na meer dan 30 jaa r nog mode rn ui t , 

maar de de prognosemethod iek voor de verkeersgroei ve r t oon t an

t ieke t rekjes. Er is geen feedback van de reist i jden onder congest ie 

naar de re la t iemat r ix . Toenemende congest ie leidt dus niet t o t kor

tere r i t ten , er t reed t geen verschuiv ing van spits naar dal op, en de 

vervoerwi jzekeuze w i j z i g t evenmin .Het genereus t e g e m o e t komen 

aan de groeiende vraag naar au tomob i l i t e i t le idt dan t o t een absurd 

hoge behoef te aan r i js t roken. 

Om de m i l i euaan tas t ing te beperken was een centrale doelste l l ing in 

het SVV 2 het te rugdr ingen van de groei van het autoverkeer Hier

voor bevatte het SVV 2 een groot aantal " lu iken" en "sporen" me t een 

o p s o m m i n g van middelen o m di t te bereiken. Verder bevatte het een 

gedeta i l leerd spoorboek je m e t doe ls te l l ingen en mi j l pa len voor 

1995, 2000, en 2010. Inmiddels is gebleken dat de "maakbaarhe id 

van de samen lev ing" in het SVV 2 ernst ig overschat is. 

Voor de f i les w o r d t in het SVV 2 het concept "kans op f i l e " geïnt ro

duceerd. Het beleidsdoel is het halen van een no rm van 1 % , 2%, o f 

5%, a fhanke l i j k van het soor t wegvak en het be lang ervan in het 

hoo fdwegennne t . Deze beleidsdoelen zi jn me t een eenvoudige kos

ten-ba ten analyse in de KWAST studie o n d e r b o u w d . Hier in we rd be

zien w a t de op t ima le s t ruc tuur van het hoo fdwegennne t zou zijn (in 

t e rmen van directe verb ind ingen en omr i j fac toren) en we lke kwa l i 

te i t (in t e r m e n van kans op f i le) geboden zou moeten w o r d e n . Voor 

de prognoses we rd het t o e n m a l i g zojuist gereed gekomen Landeli jk 

Mode l Systeem gebru ik t . 

Sinds het SVV 2 hebben de ontwikke l ingen op het ter re in van kosten-

baten analyse niet st i lgestaan. Interessante method ieken zijn die ui t 

deTRENEN studie en de studie van Dings et .a l . 

Na de ambi t ies in het SVV 2 rond het t e rugd r ingen van de groei van 

het autoverkeer is het (nooi t voorb i j het s tad ium van concept geko

men) N W P meer inge togen. Mob i l i t e i t w o r d t als pos i t ie f gewaar

deerd, mis t de gebru iker de ju is te prijs ( inclusief de externe kosten) 

betaal t . Voor de f i les w o r d t het concept " t ra jec tsne lheden" geïnt ro

duceerd. Het beleidsdoel is het halen van een n o r m voor de t ra ject 

snelheid op au tosne lwegen van ten mins te zestig k i lometer per uur 

gedurende het d ruks te uur. Als de t ra jec tsne lhe id lager is, dan is 

sprake van een kne lpunt . 

Voor het berekenen van maatgevende t ra jec tsne lheden is METRAN 

on tw ikke ld . Hiermee wo rden kaarten gemaakt me t "rode","gele", en 

"g roene"wegvakken in het basis jaaren het prognosejaar. Er is enige 

ve rwar r i ng mogel i jk over de in terpre ta t ie . Een " r o o d " wegvak bete

kent niet dat alle verkeer op dat wegvak een te lage gemidde lde t ra 

jec tsne lhe id heef t . Het be t re f fende wegvak kan w e l honderden 

verschi l lende herkomst -bes temmingsparen bedienen. Elk herkomst

bes temmingspaar staat in fe i te voor een apar t t ra jec t . Een wegvak 

kan dus deel ui t maken van honderden t ra jec ten . Het t ra jec t me t 

de laagste t ra jectsnelhe id bepaal t u i te indel i jk de kleur van een w e g 

vak. 

De NOMO stel t het concept "be t rouwbaarhe id van de re is t i jd" cen

t raa l . De gedachte is dat f i les en een langere reist i jd acceptabel zi jn, 

mi ts de au tomob i l i s t wee t waar h i j /z i j aan toe is. De no rm is dat een 

bepaald percentage van de r i t t en "op t i j d " a r r i veer t en da t de ge

midde lde reist i jd over bepaalde a fs tanden en wegvaktypes niet een 

bepaalde duu r overschr i jd t . 

De be t rouwbaarhe id van het w e g e n n e t is onder meer onderzocht in 

studies van Goudappel Cof feng en het Ruimtel i jk Planbureau. Door 

RAND Europe is LMS-BT on tw ikke ld als een ins t rument , dat een maat 

van be t rouwbaarhe id koppel t aan de snelheden op t ra jecten die vo l 

gen u i t een LMS/NRM appl icat ie. Het is niet mogel i jk o m een een

du id ige de f in i t i e van be t rouwbaarhe id t e geven. Daarom zi jn vier 

be t rouwbaarhe ids ind i ca to ren geschat . Verder is de relat ie onder

zocht me t exogene g roo theden als het weer, wegwerkzaamheden , 

en de lengte van het wegvak. Interessant is dat de be t rouwbaarhe id 

a fneemt op een lang t ra jec t . Kennel i jk midde len kor tdurende lage 

en hoge snelheden elkaar op z o ' n t ra ject n iet u i t . 

Voor het ge fo rmu leerde beleid in NOMO is door het CPB een schat

t i n g van de economische baten gemaak t . Voor afzonder l i jke projec

ten w o r d t sinds een paar jaar een kosten-baten analyse volgens de 

OEI (Overzicht Effecten In f ras t ruc tuu r ) me thod iek u i tgevoerd (zie 

OEI webs i te voor een overzicht van de verschenen rappor ten) . 

Enkele s lo topmerk ingen . De kaart jes me t toekoms t ige overbelaste 

wegvakken zien er sinds het SVV 1 ongeveer a l lemaal hetzel fde ui t . 

De voornaamste conceptuele voo ru i tgang is dat sinds het N W P niet 

de congest ie op afzonder l i jke wegvakken meer het u i tgangspun t is, 

maar de reist i jd over een t ra jec t . Dat betekent een grotere ger icht 

heid op de gebru iker in plaats van op civ ie l technisch on twe rp . Geen 

van de be le idsno ta ' s heef t de doe ls te l l i ngen w e t e n te real iseren. 

Meesta l moet kort na publ icat ie al geconstateerd wo rden dat er te 

w e i n i g geld beschikbaar is. Verder lopen p lanprocedures steevast 
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ver t rag ing op. Ook w o r d e n onpopu la i re bele idsmaatregelen als Re

kening Rijden op de lange baan geschoven. 
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Noten 

1 Be t rouwbaarhe id van de reisti jd op het hoo fdwegennet : de reist i jd is niet 

langer of kor ter dan ve rwach t op een bepaald t i jds t ip (bij a fs tanden t o t 50 

km max imaa l 10 m inu ten langer o f kor ter dan de verwach te reist i jd en bij 

langere afstanden max imaa l 20% langer o f kor ter dan de verwachte reis

t i j d ) . Het percentage voor het hele h o o f d w e g e n n e t zal iets hoger z i jn , 

o m d a t deze cijfers bet rekk ing hebben op de 106 d icht bemeten t ra jec ten in 

de Randstad, Gelderland en Noord-Brabant waar meetlussen zijn en w a a r d e 

meeste f i les zi jn. 
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1. Inleiding 

Het is lange t i jd vanzelfsprekend geweest o m het aanbod van wegen 

als publ ieke taak te zien. Vaak w o r d t deze visie gemot iveerd u i t een 

m in o f meer in tu ï t ieve po l i t ieke o v e r t u i g i n g da t de overhe id zorg 

d ient te dragen voor een adequate bereikbaarheid voor iedereen en 

voor alle regio's. Een economische rech tvaard ig ing kan gevonden 

wo rden in het 'publ ieke goed ' karakter van veel wegen (De W i t en 

Van Gent, 1996). Dit w i l zeggen dat het gebru ik van de w e g n ie t -u i t -

s lui tbaar is (het consumpt ien iveau per indiv idu kan niet middels pr i j 

zen beïnvloed worden) en, daarnaast, n iet-r ival iserend (het gebru ik 

van de w e g door de ene ind iv idu laat de w e g o n v e r m i n d e r d be

schikbaar voor een andere). Deze twee a rgumenten zijn duidel i jk aan 

s l i j tage onderhev ig . M e t het beschikbaar komen van techn ieken 

voor e lektronische t o l i n n i n g w o r d t het gebru ik van de w e g we l de

gel i jk u i ts lu i tbaar. En als congest ie opt reedt , w o r d t het gebru ik van 

de w e g in ieder geval deels r ival iserend: we l i swaar niet de beschik

baarheid van de w e g , maar we l de ondervonden reist i jden, wo rden 

beïnvloed door de consumpt ie van anderen. Het is daarom niet on

te recht dat pr ivate wegaan leg en -behee r weer op de agenda staat; 

niet al leen in Neder land maar in fe i te we re ldw i j d (Gómez-lbahez en 

Meyer, 1993). 

Ui teraard is een andere be langr i jke reden w a a r o m pr ivate w e g e n 

sterker in de be langste l l ing staan vaak gelegen in de beperkte be

schikbaarheid van publ ieke f inanc ië le m idde len . Vooral , maar niet 

a l leen, in m inde r o n t w i k k e l d e landen zal d i t vaak een be langr i jke 

ove rweg ing zi jn (zie b i jvoorbeeld Wor ld Bank, 2006). Tenslotte zi jn 

er na tuur l i j k over tu igde 'mark tdenkers ' die een beduidend ef f ic iën

tere aanleg en beheer ve rwach ten van pr ivate wegaanbieders dan 

van hun publ ieke tegenpo len (b.v. Roth, 1996). Vanwege d i t soort re

denen zien w e were ldw i j d een groei in het aanta l pr ivate wegen . In 

West Europa is ongeveer 30% van het bestaande sne lwegennet in 

pr ivate handen, met een relat ief sterke concentrat ie in de zuidel i jke 

landen. 

In Neder land is pr ivat iser ing van wegen overigens nog niet echt van 

de grond gekomen. Wel iswaar heeft de succesvolle pr ivat iser ing van 

de t e l e c o m m u n i c a t i e de wens t o t p r i va t i se r ing van t r a n s p o r t i n 

f ras t ruc tuu r versterkt , en op de meeste t r anspo r tma rk ten zijn ook 

forse dereguler ingsstappen gezet (zie voor een overzicht Van Gent 

en Rietveld, 2007), maar t o t echte pr ivat iser ing van in f ras t ruc tuur is 

het nog niet gekomen. Het meest vergevorderde dossier bet re f t dat 

van Schiphol, maar hier zi jn de laatste stappen nog niet gezet. 

In Neder land is over igens we l e rva r ing opgedaan m e t beperktere 

v o r m e n van pr iva t i se r ing , in de v o r m van pub l iek -pr iva te samen

werk ing . Zo is in het begin van de ja ren '90 geëxper imenteerd me t 

pr ivate f i nanc ie r i ng van t w e e weg in f ra t ra jec ten (Wi j ke r tunne l en 

t unne l onder de Noord). Daarbi j was het contract via de he f f i ng van 

een schaduwto l - door de overheid per passage aan de banken be

taa ld - ev ident onguns t i g voor de publ ieke sector o m d a t deze het 

aantal passages had onderschat (Bommel en Van Dijk, 1999), deels 

o m tegenst r i jd igheden met beleidsvoornemens te voo rkomen. Door 

deze negat ieve ervar ing is publ iek-pr ivate samenwerk ing een t i j d 

lang ui t de grat ie geweest . Ook op andere te r re inen zijn de ervar in

gen niet zo guns t i g . De Be tuwerou te bleek geen be langste l l ing t e 

wekken van pr ivate f inanciers. De beoogde pr ivat iser ing van de NV 

Westersche lde tunne l l i jk t op niets u i t te lopen. De HSL-Zuid is ge

bouwd via publ iek-pr ivate samenwerk ing maar dat heef t niet kun

nen v o o r k o m e n da t de aan legkosten een stuk hoger w a r e n dan 

aanvankel i jk v e r w a c h t en de t ransac t iekos ten w a r e n hoog (Kop

pen jan, 2006). Gunst iger l i jken de ervar ingen me t de A59 en N 3 1 , 

maar het kost vaak ja ren alvorens kan wo rden nagegaan o f een pu

bl iek-pr ivate samenwerk ingsconst ruc t ie voor de samenlev ing g u n 

stige resul taten oplever t . 

Bovenstaande ervar ingen du iden erop dat de potent ië le voordelen 

van het mobi l iseren van de pr ivate sector bij de f inanc ie r ing en ex

p lo i ta t ie van t r a n s p o r t i n f r as t r uc tuu r o m u i teen lopende redenen 

kunnen tegenva l len . Om deze redenen scherper in beeld te kr i jgen 

r ichten we in deze bi jdrage de zoeker op vol led ig pr ivaat wegbeheer. 

Tegenover de potent ië le ef f ic iency voorde len ki jken w e me t name 

naar een twee ta l mogel i jke kne lpunten. Het eerste is dat het beheer 

van een w e g vaak be tekent da t zekere ( ru imte l i j ke) monopo l i e 

mach t bestaat, hetgeen voor een w ins tmax ima l i se rende w e g a a n -

bieder aan le id ing zou zi jn de he f f i ng hoger t e stel len dan w a t 

maatschappe l i j k op t imaa l is (Edelson, 1 9 7 1 ; Mi l ls , 1981). De ma te 

waar in d i t gebeurt , hangt, net als bij andere monopol ies, sterk af van 

de elast ic i te i t van de vraag: hoe inelast ischer de vraag, hoe hoger de 

opslag (Verhoef, N i j kamp en Rietveld, 1996). Me t gebruikel i jke schat

t i n g e n van de v raage las t ic i te i t naar wegverkeer in de orde van 

g roo t te van 0.2 - 0.4 (in absolute waarde) betekent d i t dat er forse 

a fw i j k i ngen van op t ima le he f f ingen ve rwach t mogen w o r d e n , die 

dan ook t o t substant iële welvaartsver l iezen ten opzichte van publ iek 

beheerde wegen kunnen leiden (Verhoef en Smal l , 2004) . Het 

t w e e d e kne lpun t is da t die we lvaar tsver l iezen nog hoger kunnen 

worden als de pr ivate wegbeheerder 'concur rent ie ' heeft van een pa

rallelle, n iet-bepr i jsde w e g , zoals bij 'pay- lanes' het geval is. Terwi j l 

een maatschappel i jk op t ima le he f f i ng op een pay-lane re lat ief laag 

zal zijn o m congest ie op de paral lel le w e g beperkt te houden, zal een 

w i n s t m a x i m a l i s e r e n d e he f f i ng geen reken ing houden me t derge

li jke spi l l -over e f fecten (Verhoef, N i j kamp en Rietveld, 1996; Liu en 

McDona ld , 1998). 

Er zi jn dus t w e e redenen w a a r o m een ongereguleerde wegbeheer

der n ie t -op t ima le he f f i ngen zal kunnen v ragen: het benu t t en van 

m a r k t m a c h t , en het negeren van spi l l -over e f fec ten elders op het 

ne twerk . M e t de he f f i ng zal - naar alle waarsch i jn l i j khe id - ook de 
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capac i te i t van de w e g niet op t imaa l w o r d e n gekozen. Di t zou na

t uu r l i j k aan le id ing kunnen zi jn o m de pr ivate wegbeheerder te re

gu le ren , b i jvoorbee ld door de capac i te i t en to l h o o g t e ' v o o r t e 

schr i jven. Dergel i jke regu ler ing ondergraa f t veel van de potent ië le 

voordelen van pr ivaat wegaanbod , en de vraag on ts taa t w a a r o m de 

w e g dan niet ' gewoon ' publ iek aangeboden zou kunnen wo rden (in 

we lk geval het ook de overheid is die to l en capaci te i t bepaalt) , waar

bij eventuee l in de const ruc t ie fase midde ls s l imme ve i l ingen nog 

kostenvoordelen kunnen wo rden nagestreefd. Een a l ternat ieve be

nader ing is o m te proberen o m deze p rob lemen reeds in de aanbe

stedingsfase voor pr ivate wegen op te lossen, door vei l ingen zodanig 

v o r m te geven dat pr ivate aanbieders van wegen als het ware van

zelf geleid wo rden naar de keuze van een maatschappel i jk op t ima le 

capaci te i t en t o l . Deze t w e e d e benader ing staat in d i t ar t ike l cen

t raa l . 

Er zi jn veel aspecten van vei l ingen van belang voor de u i te indel i jke 

resul taten daarvan, en schi jnbare detai ls in het ve i l i ngon twerp kun

nen soms grote ef fecten hebben op de economische (welvaarts-)ef-

fec ten (zie b.v. Klemperer, 2002, voor een overz icht ) . In d i t ar t ike l 

r ichten w e ons op één van die aspecten, namel i jk het ' c r i te r ium' dat 

in de ve i l ing gehanteerd w o r d t : de var iabele die bieders wo rden ge

acht te maximal iseren (of min imal iseren) tene inde de ve i l ing t e w i n 

nen en het recht o m de w e g te bouwen en beheren te ve rwerven . 

Bij een convent ione le ve i l ing is d i t dus het f inanc ië le bod da t een 

bieder u i tb rengt , maar andere cr i ter ia zi jn eveneens denkbaar. We 

zul len onderzoeken in welke mate de keuze van het c r i te r ium bepa

lend is voor de ef f ic iënt ie van de u i t koms t van de ve i l ing. Een a m b i 

t ieuze in te rp re ta t i e van deze onderzoeksvraag is het w i l l en 

ident i f iceren van het op t ima le c r i te r ium, dat de maatschappel i jk op

t im a le capaci te i t en to l als ve i l i ngu i t komst heeft . M inde r ambi t ieus , 

maar minstens zo relevant, is het in kaart w i l len brengen van de m o 

gel i jke ef f ic iënt ie-ef fecten van verschi l lende cr i ter ia, die elk op het 

eerste gezicht in aanmerk ing zouden kunnen komen voor ve i l ingen 

in de prakt i jk. Immers, als pr ivate wegen worden toegestaan, l igt het 

voor de hand dat aanbestedingsprocedures gevolgd zul len moe ten 

wo rden . Dan is het vervolgens van belang in welke mate de u i t komst 

a fhang t van de keuze van het c r i t e r i um. 

Er zi jn meerdere fac toren die in de werke l i j khe id het a n t w o o r d op 

deze vraag zul len beïnvloeden. Eén belangr i jke daarvan w i l l en w e in 

onze analyse expl ic iet meenemen, en dat be t re f t ' sp i l l -over 'e f fec ten 

op andere wegen in het ne twerk . Andere belangr i jke fac toren bl i j 

ven bewust bu i ten beschouwing en worden u i tgeste ld t o t t o e k o m 

st ig onderzoek. H ierb i j gaat het b i jvoorbee ld o m col lusie tussen 

bieders, onzekerheden en de daarmee samenhangende 'w inner ' s 

curse', het risico van en ant ic ipat ie op heronderhandel ingen nadat de 

w e g is aangelegd, enzovoor t . Dat dergel i jke fac toren de ef f ic iënt ie 

van alle vei l ingen negat ie f zul len beïnvloeden, staat in fe i te bu i ten 

kijf. Een belangr i jkere vraag, in de con tex t van d i t ar t ike l , is o f ze t o t 

een systematische verschuiv ing in de onder l inge rank ing van de hier 

te beschouwen criteria zullen leiden. Vooralsnog l i jkt hier geen reden 

voor te z i jn, zodat we ve rwach ten dat w a t in d i t ar t ike l als meest ef

f ic iënte c r i te r ium w o r d t geïdent i f iceerd, da t waarsch i jn l i j k zal b l i j 

ven als ook deze andere compl ica t ies w o r d e n m e e g e n o m e n -

hoewel de te ve rwach ten we lvaa r t sw ins t kleiner zou kunnen wor 

den. 

Onder de gemaakte aannames kunnen w e de ve i l ing beschri jven als 

een zuiver compet i t ieve ve i l ing. Dit betekent dat de u i t komst van de 

ve i l ing zal l iggen op het m a x i m u m (of m i n i m u m ) van het c r i t e r ium, 

onder de randvoorwaarde dat de w i n s t n iet negat ie f mag zijn en bij 

een 'w ins t - u i t pu t t ende ' ve i l i ng ook niet positief. Een vei l ing is w ins t -

u i t p u t t e n d als de score op het c r i te r ium verbeterd kan wo rden zo

lang de w i n s t pos i t ie f is. Al le cr i ter ia die w e in d i t ar t ike l zu l len 

beschouwen, leiden t o t w i n s t - u i t p u t t i n g . 2 De u i t koms t van een ve i 

l ing zal dus al t i jd het m a x i m u m (of m i n i m u m ) van het c r i te r ium zijn 

onder de randvoorwaarde dat de w i n s t O is. 

Het art ikel is verder als vo lg t opgebouwd . Paragraaf 2 bespreekt zeer 

kor t enkele theoret ische achtergronden. Paragraaf 3 presenteert een 

numer iek s imu la t i emode l en de belangr i jks te resul ta ten daarvan. 

Paragraaf 4 gaat in op ne twerke f fec ten . Paragraaf 5 geef t onze con

clusies. 

2. Theoretische achtergronden 

Deze paragraaf bespreekt kor t een aantal voor d i t ar t ikel relevante 

theore t ische ach te rg ronden . Af le id ingen kunnen w e in het bestek 

van d i t ar t ikel niet presenteren; de lezer zij verwezen naar bi jvoor

beeld Verhoef (2007) o f Small en Verhoef (2007, H. 5). 

Zelf-financiering van optimale wegen 

Pigou (1920) l iet zien dat het, in het geval van congest ie, op t imaa l is 

o m weggebru ikers een he f f i ng in rekening te brengen die gel i jk is 

aan de marg ina le ex te rne kosten: de waarde van t i jdver l iezen die 

door de aanwez ighe id van één extra voe r tu ig voor alle andere voer

tu igen wo rden veroorzaakt . 

M o h r i n g en Harw i t z (1962) hebben vervolgens laten zien da t onder 

bepaalde veronders te l l ingen een op t ima le w e g , waarvan zowel de 

capaci te i t als de to l geopt imal iseerd is, precies 'ze l f - f inancierend' zal 

z i jn: de to lopbrengs ten zi jn precies gel i jk aan de capacrte i tskosten. 3 

Dit betekent dat een compet i t ieve ve i l ing ( leidend t o t een u i t komst 

met een w ins t van 0) in principe niet str i jd ig hoef t te zijn me t het be

reiken van het o p t i m u m (waar in de w ins t dus ook O bedraagt) . De 

'bepaa lde 'veronders te l l ingen voor ze l f - f inanc ier ing omva t t en con

stante schaaleffecten en f lex ib i l i te i t in capaciteitskeuze. Hoewel aan 

deze aannames in de prakt i jk vaak n iet exact zal zijn vo ldaan, l i jkt 

beschikbare i n fo rma t ie erop te w i jzen dat ze bij benader ing in vo l 

doende m a t e ge lden o m het t h e o r e m a ook empi r isch re levant te 

laten zi jn (Small en Verhoef, 2007). 

Zelf-financiering bij netwerk-spill-overs? 

Het ze l f - f inanc ier ingsresu l taat van M o h r i n g en Harw i t z veronder

ste l t dat w e het o f w e l hebben over een vo l led ig geïsoleerde w e g , 

o fwe l dat op andere wegen geen ongepr i jsde congest ie bestaat. Als 

aan deze voorwaarde niet is vo ldaan, verval t het resul taat, en is de 

op t ima le w e g niet langer precies zel f - f inanierend. De reden is dat de 

'second-best ' he f f i ng , in verge l i j k ing me t de convent ionele he f f ing 

gel i jk aan de marg ina le externe kosten, neerwaar ts zal wo rden aan

gepast als er sprake is van ongepr i jsde congestie op parallel le wegen 

(om spi l l -over ef fecten te beperken), en ju i s t opwaar ts wanneer er 

sprake is van ongepr i j sde congest ie op seriële wegen (om ook de 

congest ie op die seriële wegen zo goed mogel i jk te internal iseren). 

Aangezien de op t ima l i t e i t s voo rwaa rde voor capaci te i tskeuze niet 

ve rander t t e n opz ichte van de f i rs t -best analyse, resu l teer t bij se-
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cond-best op t ima le t o l - en capaciteitskeuze een teko r t voo reen w e g 

waarvoo r ongepr i jsde congest ie op paral lel le wegen domineer t , en 

een overschot voor wegen waarvoo r dat j u i s t op seriële wegen het 

geval is. 

Het gevolg hiervan is da t een compet i t ieve ve i l ing , leidend t o t een 

w i n s t van 0, n iet langer t o t de second-best op t ima le u i t koms t kan 

leiden. Het hoogst haalbare is w a t w e a l s ' t h i rd -bes t ' u i t koms t zullen 

aandu iden : de meest ef f ic iënte combina t ie van to l en capaci tei t , ge

geven het bestaan van ongepr i jsde congest ie elders op het netwerk , 

en gegeven de randvoorwaarde dat de w i n s t 0 zal bedragen. 

Aannames omtrent de veiling 

We zet ten de belangr i jkste aannames o m t r e n t de compet i t ieve vei

l ing nog even op en r i j t je. Er is een potent iee l g roo t aanta l bieders, 

die n iet samenwerken (er is geen col lusie in de vei l ing) . De kosten 

voor bieders zijn voldoende vergel i jkbaar o m er voor te zorgen dat ze 

zich gedwongen voelen een bod ui t te brengen waarb i j hun (over-) 

w i n s t t o t 0 is gedaald (bij een w i n s t - u i t p u t t e n d e vei l ing). Ze hebben 

toegang t o t dezelfde (zuivere) i n fo rmat ie o m t r e n t mark tcond i t ies . 

De overheid heeft m inder in fo rmat ie , b i jvoorbeeld over kosten (an

ders is de keuze voor een c r i te r ium snel gemaakt : ui t de bedr i jven 

die de op t ima le capaci te i t en to l bieden w o r d t een w i n n a a r geloot) , 

en acht zich niet in staat even ef f ic iënt een w e g te kunnen aanleg

gen en beheren als een pr ivate aanbieder (anders was er geen vei l ing 

nodig en vo ls tond een publ ieke weg) . 

Mogelijke criteria 

We zul len een v ier ta l moge l i j ke cr i ter ia beschouwen in onze ana

lyse: 

1. Bod Het max imal iseren van het f inanc ië le bod op het recht 

o m een w e g te mogen aanleggen en beheren 

2. Capaciteit Het max imal iseren van de wegcapac i te i t , waarb i j 

de to l vr i j te kiezen is 

3. Tol Het min imal iseren van de door de gebruikers te betalen 

t o l , waarb i j de capaci te i t vr i j te kiezen is 

4. Gebruik Het max imal iseren van het gebru ik van de w e g in ter

men van aanta l verp laats ingen o f verp laats ingsk i lometers 

wo rden afgelegd op een 120 k m / u snelweg), en /? en % parameters 

zi jn die gel i jk w o r d e n gesteld aan 0.15 en 4, respect ievel i jk - con

vent ione le waarden voor de BPR-functie. N is het weggebru ik (voer

t u i gen per uur) en / (de capaci te i t . 

De eenheden voor capaci te i t zi jn zodanig gekozen dat een conven

t ione le r i js t rook correspondeer t me t /C=1500, zodat een verdubbe

l ing van de reist i jd op t reedt bij ongeveer 2400 voer tu igen per uur -

redel i jk in o v e r e e n s t e m m i n g m e t empi r i sche w a a r d e n . De een

heidspri js voor capaci te i t pK, u i tgedruk t in kapi taalkosten per uur, is 

op 7 gesteld (zie Verhoef, 2005, voor de mot iva t ie ) . Kosten van on

derhoud en beheer wo rden in d i t gest i leerde model p ropor t ionee l 

veronderste ld aan de kapi taa lkosten. De to ta le capaci te i tskosten Cc 

bedragen dus: 

Naast de aanbodkan t d ient na tuur l i j k ook de v raagkant gemode l -

C ' = pM K 

leerd te w o r d e n . We gaan ui t van een l ineaire inverse vraagfunct ie : 

Een keuze van 80 = 31 .21en Si = 0.00462, samen me t K = 3000, s ton-

D{N) = cS, - r l , • N 

den garant voor het als representa t ie f en real ist isch geachte refe-

ren t i e -evenw ich t w a a r een w e g g e b r u i k van N = 5000 zorgt voor 

evenwich ts re is t i j den t die ongeveer t w e e keer zo hoog zi jn als de 

f r ee - f l ow t rave l t i m e tp bij een v raage las t ic i te i t e g l i jk aan - 0 . 3 5 . 

O m d a t er geen to lopbrengs ten zi jn, is de w ins t n negat ie f in het re-

fe ren t ie -evenwich t . (Het re ferent ie -evenwicht zal n iet wo rden op

gevat als een ini t ieel evenwich t in de onders taande analyse; d.w.z., 

de capaci te i t kan lager wo rden dan het referent ieniveau.) 

Een evenwich t is bereikt als de inverse vraag D(N) gel i jk is aan de 'ge

general iseerde pr i j s 'p, we lke bestaat u i t de som van de gemidde lde 

kosten c en de to l v. 

Gegeven het aldus gekal ibreerde model kunnen we een 'zero-prof i t 

D(N) = P=C{N,K) + T 

3. Een numeriek voorbeeld: een enkele weg 

Voor w e ons r ichten op de ef fecten van ne twerk spi l l-overs, zul len 

we eerst de referent ie-s i tuat ie bespreken waar in deze niet opt reden, 

door aan te nemen dat we het hebben over een geïsoleerde w e g t u s -

sen een enkele oorsprong en een enkele bes temming . We gebru iken 

een numer iek model dat zeer gest i leerd is, maar nochtans zodanig 

gekal ibreerd dat het representat ie f zou kunnen zijn voor een snel

w e g gedurende de spits. De gemidde lde kostenfunct ie voor gebru i 

kers is d i rect afgeleid van de bekende BPR-functie (Small en Verhoef, 

2007): 

waa r a de t i j dwaa rde r i ng geef t (7.5 in ons mode l , g r o f w e g in over-

B - P ' 1-

e e n s t e m m i n g m e t convent ione le scha t t i ngen voor Neder land) , tp 

een parameter is die de ' f ree- f low travel t i m e ' g e e f t (0.5 in ons model , 

corresponderend me t een afs tand van 60 km die in een ha l f uur kan 

contour 'a f le iden : de l i jn die combinat ies van to l en capacitei t met el

kaar ve rb ind t waarvoo r ge ld t da t ze leiden t o t een w i n s t die gel i jk is 

aan 0. Die contour is in Figuur 1 gegeven als de sche id ing tussen het 

w i t t e gebied (waar w i n s t w o r d t gemaak t ) en het zwa r t e gebied 

(waar verl ies w o r d t gemaakt ) . De vei l ingen zul len bi jna a l lemaal lei

den t o t een pun t op deze contour. De u i tzonder ing is de ve i l ing"Bod" , 

waarvoor elke combina t ie van to l en capaci te i t als u i t koms t denk

baar is, aangezien het (posit ieve o f negat ieve) bod u i te indel i jk a l t i jd 

t o t nu l -w ins ten zal leiden. De zero-prof i t contour is in d i t model pa-

raboo lvormig . De reden is dat er voor capaci te i tsn iveau onder een 

bepaalde kr i t ische waarde (de t o p van de contour ) t w e e mogel i jke 

to ln iveaus zi jn waarvoo r de w i n s t 0 w o r d t : een re lat ief laag t o l n i -

veau waarb i j een relat ief g roo t weggebru ik opt reedt , en een re lat ief 

hoog to ln iveau waarb i j het weggebru ik ju i s t relat ief laag is. Voor ca

pac i te i tsn iveaus boven de t o p zi jn de kap i taa lkos ten zo hoog ge

w o r d e n da t de t o t a l e opbrengs ten voor geen enkel t o l n i veau 

voldoende zijn o m de kosten te dekken. Nu l -w ins ten zijn in dat geval 

dus n iet mogel i jk . 

De u i t koms ten van de verschi l lende vei l ingcr i ter ia , a lsmede de refe-
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Figuur 1. De zero-profit contour en de uitkomsten van de veilingen voor de geïsoleerde weg 
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ren t ie -u i t komst en het o p t i m u m , zijn middels symbolen in de f i guu r 

geplaats t . Gedetai l leerde u i t koms ten staan in Tabel 1 . W a t ten eer

ste opva l t , is de gro te spre id ing. De keuze van het c r i t e r i um heef t 

kennel i jk verst rekkende gevolgen voor de u i te indel i jke capaci te i t en 

to l en daarmee, naar ve rwach t i ng , voor de maatschappel i jke w e n 

sel i jkheid van het resul terende evenwich t . 

Die maatschappel i jke wense l i j khe id , u i tgedruk t in het maatschap

pel i jk surplus 5, behaal t na tuu r l i j k de hoogste waa rde in het o p t i 

m u m . 4 Over het o p t i m u m val t op te merken dat de capaci te i t groter 

en het weggebru i k kleiner is dan in het re ferent ie-evenwicht , en dat 

de w i n s t - zoals voorspeld door het M o h r i n g - H a r w i t z t heo rema - 0 

bedraagt . De onderste rij in Tabel 1 t o o n t de e f f ic iënt ie - ind icator co, 

gedef in ieerd als de t o e n a m e van het maatschappel i jk surplus 5 als 

f rac t ie van de t o e n a m e in het o p t i m u m . In het o p t i m u m zelf be

draagt co, u i teraard, 1. 

Laten w e nu de u i t komsten van de verschi l lende vei l ingen beki jken. 

De eerste h iervan, Bod, d w i n g t de pr ivate aanbieder o m in fe i te de 

w ins tmax ima l i se rende to l en capaci te i t te hanteren, en de resul te

rende w i n s t als bod ui t t e brengen. Di t resul teer t in een to l die bi jna 

drie keer zo hoog als de op t ima le t o l , t e rw i j l de capaci te i t precies de 

he l f t van de op t ima le capaci te i t is. De ef f ic iënt ie- ind icator co is ne

gatief, hetgeen aangeeft dat het maatschappel i jk surplus S kleiner is 

dan in het re ferent ie-evenwicht . De tegenva l lende u i t koms ten van 

deze vei l ing zi jn in ove reens temming me t de pessimist ische conc lu

sies die eerder in de l i t e ra tuu r zi jn ge t rokken o m t r e n t de maa t 

schappel i jke wense l i j khe id van pr ivaat wegbeheer (bv. Verhoef en 

Small , 2004). Deze manier van vei len heef t immers geen mat igende 

invloed op de monopo l i s t . 

De tweede vei l ing, Cop, vraagt bedri jven o m de groots t mogel i jke ca

paci te i t t e bieden. O m d a t er geen restr ict ies op de to l z i jn, l igt het 

voor de hand da t de capaci te i t g ro ter zal zi jn dan op t imaa l - bi jna 

t w e e keer zo hoog in ons mode l . Om di t te f inanc ieren is de to l bi jna 

net zo hoog als bij de Bod ve i l ing. Het resul terende lage niveau van 

weggebru ik , in combina t ie me t de grote capaci tei t , zorgt ervoor dat 

het maatschappel i jk surplus zelfs lager is dan bij Bod. 

De derde ve i l ing , Tol, le idt t o t een nog lager surplus, o m d a t er in het 

geheel geen w e g zal w o r d e n aangeboden. Di t is geen toeval l ige uit

koms t in het numer ieke mode l , maar l i jk t redel i jk a lgemeen : de 

laagst mogel i jke to l waarb i j verl iezen wo rden vermeden bedraagt 

O, en deze is al leen vr i j van verl iezen als de capaci te i t O is (Verhoef 

2005 geef t een langere u i t leg) . Deze mogel i j ke ve i l ing hoeven w e 

dus in fe i te n iet meer t e beschouwen. 

De laatste ve i l ing is Gebruik: de ve i l ing die de concessie toeken t aan 

het bedr i j f dat de meeste auto's over de w e g beloof t t e laten r i jden. 

Figuur 1 en de laatste ko lom in Tabel 1 laten zien dat de u i t koms t 

van deze ve i l i ng , verrassend genoeg , ove reenkomt m e t het o p t i 

m u m . Dit resul taat l i jk t ook a lgemener t e gelden dan al leen in d i t 

numer ieke mode l , in ieder geval zo lang aan de cons tan t - re tu rns- to -

scale aannames is voldaan. De intuï t ie is als volgt . M e r k t e n eerste op 

dat het max ima l i se ren van de vraag be tekent da t de gegenera l i 

seerde prijs t + c gemin ima l iseerd moe t w o r d e n . Nu l -w ins ten bete

kenen dat de t o l z gel i jk zal zi jn aan de capac i te i tskosten per 

gebruiker, zodat de gegeneral iseerde prijs ook kan worden geschre

ven als Cc/N + c. Het min ima l iseren hiervan door Kte kiezen bete

kent dat , gegeven N, de maatschappe l i j ke kosten w o r d e n 

gemin ima l i see rd : de pr iva te wegaanb iede r kiest een pun t op de 

lange- te rmi jn kosten func t ie . Het o p t i m u m l igt u i teraard ook op de 

lange- te rmi jn kos tenfunct ie . W a a r o m , echter, zou het o p t i m u m en 

de u i t komst van de Gebruik vei l ing hetzelfde pun t op die func t ie zijn? 

Het a n t w o o r d is da t beiden op da t pun t van de lange- te rmi jn kos

t e n f u n c t i e u i t k o m e n w a a r de w i n s t 0 is. Voor het o p t i m u m is dat , 

zoals M o h r i n g en Harw i t z (1962) hebben laten zien, een gevolg van 

de constant-returns-to-scale aanname. Voor de Gebruik ve i l ing is het 

een gevolg van de compet i t ieve ve i l ing. 

De conclusie is dat de ve i l ing die de maatschappel i jk op t ima le w e g 

als u i t koms t heeft , de ve i l ing is die het weggebru i k max imal iseer t . 

Aandacht verd ient nog we l da t er een prakt isch prob leem kan ont 

staan bij het gebruik van Gebruik als c r i te r ium. Het beloofde gebruik 

is op het m o m e n t van vei len n iet eenvoudig te ver i f ië ren; het daad

werkel i jke gebru ik zal immers pas later bl i jken. Daarin onderscheidt 

Tabel 1. Numerieke resultaten voor de geïsoleerde weg 

Referentie O p t i m u m Bod Capacite i t Tol Gebruik 

t / t f 2.16 1.37 1.37 1.01 n.r.1' 1.37 
K 3000.00 3530.77 1765.39 5807.29 0.00 3530.77 
T 0.00 5.58 15.82 13.78 n.r.b 5.58 
N 5000.00 4430.50 2215.25 2949.19 0.00 4430.50 

c 8.09 5.14 5-14 3.79 n.r.b 5.14 

P 8.09 10.72 20.96 17.57 n.r.b 10.72 

71 -21000.00 0.00 22686.70= 0.00 0.00 0.00 

5 36787.70 45373.40 34030.00 20104.80 0.00 45373.40 
co 0 1 -0.32 -1.94 -4.28 1.00 

a Het getal geeft het gemaakte bod. Na het betalen van het bod, is de winst 0 geworden. 
b Niet relevant. 
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d i t c r i t e r i um zich van een van de andere gehanteerde cr i ter ia na

mel i jk Bod. Het probleem dat niet gegarandeerd is dat belof ten wor 

den gereal iseerd ge ld t in zekere zin ook bij Capaciteit en Tol. Een 

manier o m di t soor t prob lemen op te lossen is het invoeren van boe

tes die het voor deelnemers op de ve i l ing vo ldoende onaant rekke

lijk moeten maken o m vals te spelen. We gaan hier verder niet in op 

deze en andere p rob lemen, maar concentreren ons in de vo lgende 

paragraaf op een ander belangr i jk specif iek punt , namel i jk het be

staan van ne twerke f fec ten . 

4. Netwerkeffecten 

Wanneer ne twerke f fec ten kunnen opt reden l i jkt het tegen- in tu ï t i e f 

dat het maximal iseren van de verkeersvraag, bij het bestaan van ver-

keerscongest ie, t o t een o p t i m a l e u i t k o m s t kan le iden. U i te raard , 

zoals we hierboven hebben ui tgelegd, is de reden bij een geïsoleerde 

w e g da t to l en capaci te i t beiden gekozen kunnen w o r d e n . Maar bij 

een w e g in een netwerk kan men verwachten dat het maximal iseren 

van de verkeersst room op de ene link leidt t o t extra congestie elders 

op het ne twerk , en daarmee t o t extra congest ie . Zou da t de aan

t rekkel i jkhe id van de Cebruik ve i l ing n iet ondermi jnen? 

Verhoef (2007) onderzoekt die vraag voor dr ie geval len. De eerste 

t w e e be t re f fen ' t oy -ne two rks ' : eenvoud ige ne twe rken m e t maar 

t w e e links en één oorsprong-bestemmingspaar , waarb i j aan de w e g 

die gevei ld w o r d t in het ene geval een ongepr i jsd subs t i tuu t w o r d t 

toegevoegd (een paral lel le w e g dus), en in het andere geval een on 

gepri jsd comp lemen t (een seriële w e g dus). Daarnaast onderzoekt 

hi j een gegeneral iseerd netwerk , dat w i l zeggen: een analyt isch net

werk van onbepaalde vo rm en omvang , zodat een an twoo rd geld ig 

is ongeacht de detai ls van het ne twerk . De conclusie is dat de Ce

bruik ve i l ing we l i swaar niet de second-best op t ima le w e g oplever t 

(de best denkbare combina t ie van capaci te i t en to l , gegeven het be

staan van ongepr i jsde congest ie elders op het ne twerk) , maar door

gaans w e l de second-best zero-pro f i t w e g (de best denkbare 

comb ina t i e van capac i te i t en t o l , gegeven het bestaan van onge

pr i jsde congest ie elders op het ne twe rk en gegeven de randvoor

waa rde da t de w i n s t 0 is). Beter dan da t kan m e n in fe i t e n ie t 

ve rwach ten van een compet i t ieve vei l ing, tenz i j l ump-sum subsidies 

o f he f f ingen onderdeel van de ve i l ing zouden kunnen wo rden , o fwe l 

de verp l ichte aankoop van bestaande wegen onderdeel van de vei

l ing gemaak t zou kunnen worden (dit soort a r rangementen zul len in 

t o e k o m s t i g onderzoek zeker aandacht kr i jgen). 

Ter i l lustrat ie t o o n t Figuur 2 de relat ieve ef f ic iënt ie (OJ) van de ver

schi l lende vei l ingen voor de t w e e toy -ne tworks , in verge l i jk ing me t 

de geïsoleerde w e g . W a t opval t is da t de randvoorwaarde van nu l 

w ins ten een welvaar tsver l ies op lever t als er ongepr i jsde congest ie 

elders op het ne twerk is, maar niet voor de geïsoleerde w e g - zoals 

men op basis van het M o h r i n g - H a r w i t z theorema mag ve rwach ten . 

Verder va l t op dat de relat ieve ef f ic iënt ie bij een ongepr i jsd comple

men t bij de drie n ie t -op t ima le vei l ingen steeds lager is dan bij een 

ongepr i jsd subs t i tuu t . De belangr i jkste beleidsconclusies zijn echter 

dat de relat ieve ef f ic iënt ie w e d e r o m sterk verschi l t over de ve i l ing

cr i ter ia , en da t de Gebruik ve i l ing inderdaad de second-best zero-

pro f i t u i t koms t bereikt . 

Figuur 2 De relatieve efficiëntie (©) van de verschillende veiingen voor toy-networks 

Referentie Optimum Second-best Second-best Gebruik 
zero-profit 

• Geïsoleerde weg 

Cl Ongeprijsd substituut 
a Ongeprijsd complement 

We zeiden eerder n iet voor niets dat d i t doorgaans het geval is. De 

analyse voor gegeneral iseerde ne twerken heef t aangetoond da t de 

Cebruik ve i l ing niet a l t i jd t o t een gerestr icteerd w e l v a a r t s m a x i m u m 

hoef t t e leiden, maar bij een ongunst ige keuze van de lokat ie van de 

w e g ook t o t j u i s t een w e l v a a r t s m i n i m u m kan leiden. In w iskund ige 

t e r m e n : de ve i l i ng le idt t o t het vo ldoen aan de eerste-orde voor

waarden voor een w e l v a a r t s o p t i m u m , maar niet noodzakel i jkerwi js 

aan de tweede-orde voo rwaarden . De oms tand igheden waaronder 

een w e l v a a r t s m i n i m u m bereikt w o r d t komen overeen me t de net

werkcondi t ies waaronder de befaamde Braess-paradox opt reedt : de 

s i tuat ie waar het toevoegen van een w e g in een ne twerk leidt t o t 

en t o e n a m e van de to ta le reist i jd, doordat het gebru ik van die w e g 

leidt t o t een sterke t o e n a m e van congest ie op andere verb ind ingen . 

Het is eigenl i jk niet verbaz ingwekkend dat het max imal iseren van 

het gebru ik van een w e g op een dergel i jke locatie, door de Cebruik 

ve i l i ng , kan leiden t o t het m in ima l i se ren van de we l vaa r t - j u i s t 

o m d a t congestie elders op het ne twerk dan ook gemaximal iseerd is. 

5. Conclusie 

Gegeven de t oenemende belangste l l ing voor pr ivate aanleg en be

heer van wegen is het van belang inzicht te kr i jgen in mogel i jke ma

nieren o m ongewens te nevenef fec ten van pr ivaat beheer t e 

beperken.Twee belangri jke redenen waa rom dergeli jke effecten zou

den kunnen opt reden zijn dat een pr ivate wegbeheerder geneigd zal 

zijn een monopol is t ische opslag aan de hef f ing toe te voegen, en dat 

hi j negat ieve spi l l -over e f fecten (door congest ie elders op het net

werk ) zal negeren. In d i t ar t ike l z i jn w e ingegaan op de vraag in 

we lke mate de o m v a n g van deze ef fecten a fhang t van het soort vei

l ing dat gehanteerd w o r d t o m het recht o m de w e g te bouwen en te 

beheren toe te kennen aan één van de potent iee l geïnteresseerde 

bedr i jven. 

Het bleek da t de maatschappe l i j ke we lvaa r t se f fec ten van pr ivate 

wegen sterk a fhangen van de gehanteerde ve i l ing, waarb i j w e in het 

b i jzonder hebben gekeken naar het daar in gehanteerde c r i t e r i um. 
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Als het recht w o r d t toegekend aan de hoogste bieder, d w i n g t de vei

l ing de bieders als het ware o m een w ins tmax ima l i se rende capaci

t e i t en to l te kiezen, waarvan u i t de l i te ra tuur reeds bekend is dat de 

welvaar tsver l iezen ten opzichte van een maatschappel i jk op t ima le 

w e g aanzienl i jk kunnen zi jn. De ve i l ing waarb i j degene w i n t die de 

hoogste capaci te i t be loof t aan te bieden vo ldoet echter nog minder 

goed vanu i t maatschappel i jk oogpun t , t e rw i j l de ve i l ing waarb i j het 

laagste to ln i veau w i n t , le idt t o t een w i n n e n d bod van een w e g me t 

'nu l -capac i te i t ' - geen bod, dus. Veru i t de beste resul ta ten werden 

gevonden voor de ve i l i ng die het w e g g e b r u i k op de n ieuwe w e g 

max ima l i seer t . 

Natuur l i j k zijn er diverse compl icat ies die in de prakt i jk speciale aan

dach t ve rd ienen . Externe e f fec ten anders dan congest ie (bi jvoor

beeld geluidover last en u i ts toot van vervui lende stoffen) zouden het 

beeld kunnen laten veranderen, hoewel deze eenvoudig gecorrigeerd 

kunnen wo rden door als onderdeel van de concessie op te nemen 

da t de wegbeheerde r per passage een a fdracht m o e t maken t e r 

hoogte van deze marg ina le ex terne kosten. Di t zal hem de pr ikkel 

geven o m deze kosten te in ternal iseren. Er moe t nagedacht wo rden 

over een ef f ic iënt en e f fec t ie f systeem van strafboetes o m ervoor te 

zorgen dat het gemaak te bod ook inderdaad nageleefd w o r d t , en 

over man ie ren o m op een op t ima le manier o m te gaan me t onze

kerheid in de toekoms t ige verkeersvraag zonder de op t ima le incen-

t i ve -werk ing van een ve i l ing ten ie t te doen. Dynamiek over de dag 

vraagt aandacht , net zoals de mogel i j khe id van strategisch gedrag 

en collusie t i jdens ve i l ingen. Daarnaast is het interessant o m te be

zien w a t de consequenties zijn van het ge l i jk t i jd ig o f sequentieel vei

len van meerdere pr ivate wegen b innen een netwerk . 

K o r t o m , het e inde van de onderzoeksagenda is nog niet in z icht . 

Maar de resul taten van de hier gepresenteerde eenvoudige analyse 

laten reeds zien dat de verschi l len tussen vei l ingen zeer g roo t kun

nen zi jn, zodat nader onderzoek niet al leen vanu i t we tenschappe

lijk maar ook vanu i t maatschappel i jk oogpun t wensel i jk l i jk t . 
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Noten 

1 Dit paper s teunt sterk op het Engelstalige Verhoef (2007). 

2 Een voorbeeld van een niet w i n s t - u i t p u t t e n d c r i te r ium zou kunnen zijn het 

min imal iseren van het (absolute) verschi l tussen de to l en € 20. Dit leidt t o t 

een to l van € 20 en een capaci te i t die vervolgens zodanig gekozen w o r d t 

dat de w ins t max imaal is. Het voorbeeld is natuur l i jk gekunsteld, maar d ient 

alleen ter i l lustrat ie van het fe i t dat w i n s t - u i t p u t t i n g van vei l ingen niet van

zelfsprekend is. 

3 Een veel gemaakte in te rp re ta t ie fou t is dat alle to lopbrengs ten 'dus' in w e g -

u i tbre id ingen geïnvesteerd kunnen worden . Dit is het verwar ren van (een

mal ige) invester ingenskosten (zeg, /) m e t de daarmee samenhangende 

jaar l i jkse capaci te i tskosten (r.l als de relevante interest r bedraagt), en zou 

leiden t o t forse over invester ingen in wegcapac i te i t . 

4 Het maatschappel i jk surplus w o r d t bepaald als het verschi l tussen de t o 

tale baten (het gebied onder de inverse vraagfunct ie tussen Oen N) en de t o 

ta le kosten N:c + K:pK - dezelfde ind ica to r die in kosten-batenanalyses 

w o r d t gebru ik t . 
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Samenvatting 

De mogel i j khe id t o t overheidstalen l igt soms in een klein hoekje. Zo 

kan zich d i t voordoen als de overhe id gebru ik maak t van on ju is te 

economische theor ie . Welke gevaren zouden hier kunnen dreigen in 

geval van een economische toe ts ing van lange t e r m i j n p lannen voor 

het verkeer en vervoer - zoals laatstel i jk in de Nota mobi l i te i t? Het 

zou voor de hand l iggen voor een dergel i jke t o e t s i n g gebru ik te 

maken van de kos ten-batenana lyse, die immers in Neder land al 

w o r d t gebru ik t bij grootschal ige invester ingen in de in f rast ructuur . 

De kos ten-batenana lyse onde rv i nd t echter van t w e e kanten aan

zienl i jke concurrent ie : van de kant van de - al lang bestaande - m u l -

t icr i ter ia-analyse en van die van de meer recente sat isfact ieanalyse. 

Hoe scoren echter deze beide method ieken op een economisch-theo-

ret ische schaal? Dit aan het l icht te brengen is w a t d i t ar t ikel zich 

ten doel stel t . 

1. Inleiding 

Deze af lever ing van het Ti jdschri f t Vervoerswetenschap schenkt aan

dacht aan de oms tand ighe id dat n iet al leen de mark t , maar even

zeer de overhe id kan fa len bij het t o t s tand brengen van een 

o p t i m a l e a l locat ie van de p roduc t i e fac to ren . Relat ief w e i n i g aan 

dacht heef t t o t dusver gekregen dat ook sprake kan zi jn van over

heidsta len als de overhe id haar beleid laat s teunen op on ju is te 

economische theor ie . Het in het geheel geen gebru ik maken van de 

economische theor ie is u i teraard een ex t reme vo rm hiervan. 

Het navolgende beoogt deze bronnen van overheidstalen toe te l ich

t e n , aan de hand van het voorbeeld van verschi l lende hu lpmidde len 

voor de economische evaluat ie van overhe idsmaatrege len resp., a l 

gemener, de we lvaar ts theor ie . 

Naar bekend stelde, inmiddels enige t i j d geleden, het Nederlandse 

par lement een n ieuw nat ionaal verkeers- en vervoersplan ("nvvp") 

vast - de "No ta mob i l i t e i t " (Min is ter ie van Verkeer en Waters taa t et 

al., 2004). Het samenste l van maat rege len u i t een dergel i jk plan kan 

wo rden gezien als een i ns t rumen t van het vervoerbele id. Als zoda

nig zou er ook reden zijn - w a t t o t dusver in Neder land nog niet is ge

daan - voora f te bezien o f da t i n s t r u m e n t het beste is da t kan 

wo rden gekozen. Voor dat laatste kan men ook lezen: o f de bi jdrage 

van het p lan t o t de we l vaa r t max imaa l is. De vraag is dan vervo l 

gens op we lke manier - me t we lke economische method iek - een 

dergel i jke toe ts ing het beste zou kunnen p laatsv inden. 

Is er hier echter we l sprake, zo zou men zich kunnen afvragen, van 

een reëel probleem? 

Naar bekend heef t nl. de Nederlandse overheid, een aantal ja ren ge

leden, voor grootscha l ige invester ingen in de i n f r as t ruc tuu r een 

voorafgaande economische evaluat ie verpl icht gesteld (de "Leidraad 

OEI", zie Ei jgenraam et al., 2000a). Daarbi j we rd besloten dat als me

thod iek voor de evaluat ie de kosten-batenanalyse zou moeten die

nen. Het zou niet erg voor de hand l iggen dat bij een evaluat ie van 

maatregelen anders dan invester ingen ineens aan een andere me

thod iek de voorkeur zou wo rden gegeven. 

N ie t temin doet zich h i e r t och we l degel i jk een probleem voor. Dat is 

zo o m een twee ta l redenen. 

Ten eerste is lang n iet iedereen van m e n i n g da t de kos ten-ba ten

analyse als exclusieve eva lua t iemethode kan gelden. Zo komt men 

geregeld de opva t t i ng tegen dat als aanvu l l ing op de kosten-baten

analyse de mul t ic r i ter ia-analyse zou moe ten wo rden gebru ik t . Is d i t 

nu we l o f niet terecht? Het is van belang te achten dat daarover du i 

del i jkheid on ts taa t . 

Een prob leem teken t zich in de tweede plaats af door de opkoms t 

van de sat isfact ieanalyse. Deze method iek - nader hierover in 2. -

bezit als zodanig we l i swaar n iet de fo rme le gedaante van een eva

lua t iemethod iek- in de zin van een ops te l l ing van to ta le kosten en 

to ta le baten - maar er is w e i n i g voor nod ig haar daar in te t ransfor

meren. 

Nu zou eventueel verder nog kunnen w o r d e n t e g e n g e w o r p e n da t 

de proponenten van de verschi l lende me thoden toch al heel w a t ar

g u m e n t e n hebben u i tgewisse ld - en dat men er maar in moe t be

rusten dat par t i jen er niet in slagen elkaar ui t de ingenomen posities 

t e verdr i jven. W a t zou dan nog de zin zijn o p n i e u w de discussie aan 

te gaan? Het mo t i e f daar toe is gelegen in het vo lgende. 

Het laat zich vastste l len, zowel voor de mu l t i c r i te r ia - als voor de sa

t is fact ieanalyse, dat men de super ior i te i t ervan mot i veer t me t het 

a rgumen t dat die op een meer correcte manier dan in de bestaande 

prakt i jk in staat is ef fecten op de we lvaar t te meten . W a t men ook 

van d i t c r i te r ium mag v inden, het zal in geen geval het enige kunnen 

zi jn. Ui te indel i jk zal men toch het oordeel over een bepaalde evalu

a t i eme thode ervan w i l l en laten a fhangen o f die me thode in over

e e n s t e m m i n g is m e t de economische theor ie . Di t is dan ook de 

achtergrond waar tegen , in deze beschouwing , mu l t i c r i te r ia - en sa

t isfact ieanalyse zul len worden bezien. Alvorens h ier toe o v e r t e gaan 

zal eerst kor t wo rden ui teengezet w a t de sat isfact ieanalyse i nhoud t 

(2.). Veronderste ld kan nl. wo rden dat deze, anders dan de mu l t i c r i 

ter ia-analyse, niet bij ieder even bekend is. Daarna komt aan de orde 

w a t als c r i t e r i um kan ge lden voor een t o e t s i n g van de beide ge

noemde m e t h o d e n aan de economische theo r ie (3.). De beoogde 

toe ts ing v ind t dan plaats in 4. Conclusies over de theoret ische aan

vaardbaarheid van de beide eva lua t iemethoden - en daarmee over 

de wense l i j khe id van het gebru ik daarvan in de prakt i jk s lu i ten het 

be toog af (5.). 
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2. De satisfactieanalyse 

Sommige economen hebben, in recente ja ren , aan le id ing gevonden 

zich te gaan herbez innen op de vraag waar de economie over gaat . 

Zij zijn van men ing d a f ' g e l u k " ("happiness"; ook: "we l l -be ing" , "over

all we l fa re" ) het belangr i jkste is waa rnaa r de mensen streven ( zo 

o.m.: Baarsma, 2000; Ferrer- i-Carbonell , 2003; Ng, 2003; Van Praag, 

2004; Van den Bergh, 2005; Frey en Stutzer, 2005; Adler en Posner, 

2006; Layard, 2006 ; Ng en Ho, 2006) . "Ge luk" is dan ook da tgene 

waa rmee de economie zich bezig zou moeten houden. 

Sommigen die het begr ip "ge luk" centraal stel len hebben zich ook 

afgevraagd hoe, in concrete s i tuat ies , "ge luk" kan worden geme ten . 

H ie ru i t is de "sa t is fac t ieana lyse" geresu l teerd . M e t "sa t i s fac t ie " 

w o r d t bedoeld: de tevredenheid van ind iv iduen me t hun leefsi tuat ie 

- deze als geheel dan we l specif ieke onderdelen daarvan, zoals hun 

arbeids-, f inanc ië le o f gezondheidss i tuat ie . 

Satisfactie w o r d t gemeten door de ind iv iduen te vragen deze t o t u i t 

d r u k k i n g te brengen op een schaal, die loopt van één t o t t i en (de 

"Cant r i l -v raag" ; zie nader: Van Praag, 2004, 2005; Van Praag en Fer-

rer- i -Carbonel l , 2004; Van Praag en Baarsma, 2005). De t o t u i td ruk

k ing gebrachte waa rde r i ngen w o r d e n beschouwd als 

operat ional iser ingen van het "nu t " , dat laatste w o r d t gezien als kar

d ina le g roo the id (zie bi jv. Van Praag, 2004; Van Praag en Ferrer- i-

Carbonel l , 2004; Frey en Stutzer, 2005). 

M e n zal kunnen opmerken dat het niet gebru ike l i jk is de satisfac

t ieanalyse te zien als "concur ren t " van de kosten-batenanalyse, an

ders dan het geval is bij de mu l t i c r i te r ia -ana lyse . De vraag is dus 

w a a r o m dat hier dan toch w o r d t gedaan. 

Dat is o m d a t de sat isfact ieanalyse, als men dat zou w i l l en , in - let

ter l i jk - maar een paar stappen t o t een eva luat iemethodiek kan wor

den ge t rans fo rmeerd . Eerste stap: het opte l len van alle ind iv iduele 

satisfacties t o t een satisfactie van de samenlev ing als geheel. De op

v a t t i n g van " n u t " als kard inale g roo the id , in de sat is fact ieanalyse, 

laat een dergel i jke op te l l i ng toe . De zo on ts taande "col lect ieve sa

t i s fac t ie " v o r m t het fo rme le equ iva lent van de baten in een kosten

batenanalyse. 

Tweede stap: de sat isfact ieanalyse zou niet al leen posit ieve, maar 

ook negat ieve satisfacties moe ten gaan bestr i jken, in het b i jzonder 

die welke bet rekk ing hebben op het opof feren van inkomen. Dat zou 

het fo rme le equ iva lent vo rmen van de kosten ui t een kosten-baten

analyse. M e t d i t potent iee l - van een vergel i jk ing van baten en kos

ten - kan ook de sat is fact ieanalyse in beginsel w o r d e n gezien als 

a l te rna t ie f voor de kosten-batenanalyse. 

3. Criterium 

Doel van deze beschouwing is, zoals ve rme ld , na te gaan o f m u l t i 

cr i ter ia- en sat isfact ieanalyse in ove reens temming kunnen wo rden 

geacht me t de economische theor ie . De vraag is dan we lk c r i te r ium 

d ient t e wo rden gebezigd o m hierover u i ts lu i tsel t e geven. 

Aan Henn ipman kan men de opva t t i ng on t lenen da t "als het alge

mene mater ië le kenmerk van de economische doe lmat ighe id te zien 

(valt) da t de besl issingen w o r d e n genomen op grond van een cor

rect inzicht in de economische verschi jnselen en hun onder l inge sa

menhang . " (Henn ipman, 1962, blz. 67). 

Bij de concret iser ing van di t c r i te r ium - "een correct inzicht i nde eco

nomische verschi jnselen en hun onder l inge samenhang " - voor het 

specif ieke geval van de mu l t i c r i te r ia - en dat van de sat isfact ieana

lyse is het d ienst ig t w e e afzonder l i jk e lementen te onderscheiden. 

Ten eerste het e lement van de we lvaar ts theor ie . Naar bekend doen 

zich b innen de welvaar ts theor ie u i teenlopende s t romingen voor. Het 

is dus in de eerste plaats zaak na te gaan o f een verband kan worden 

onderkend tussen ieder van de t w e e eva lua t iemethoden enerzi jds 

en een bepaalde we lvaar ts theore t i sche s t r o m i n g anderz i jds. Dit 

v o r m t het onde rwe rp van 4.2. 

Het vo lgende is echter evenzeer van belang te achten. 

Een eva luat iemethod iek dient , per def in i t ie , o m v a s t t e stellen o f een 

bepaalde verander ing in de al locat ie van de product ie fac toren leidt 

t o t een ve rg ro t ing van de we lvaar t . Een prob leem is, dat het begrip 

w e l v a a r t n ie t " e e n d u i d i g " is. In de economie c i rculeren u i teen lo 

pende we lvaa r t sbeg r i ppen . Het is, o m die reden, van be lang te 

we ten we lk we lvaar tsbegr ip me t een gegeven eva lua t iemethode is 

geïmpl iceerd. Al leen als dat begrip, economisch- theoret isch gezien, 

de toe ts der kr i t iek kan doors taan is ook de desbet re f fende eva lu

a t i e m e t h o d e aanvaardbaar t e ach ten . Aan d i t aspect w o r d t aan

dacht geschonken onmidde l l i j k hierna (4.1). 

4. Toetsing 

Multicriteria-analyse 

W a t is de m a a t s t a f voor de w e l v a a r t in de mul t i c r i te r ia -ana lyse? 

Hoe, vervolgens, kan die maa ts ta f wo rden beoordeeld? 

W a t het eerste betref t : de mul t icr i ter ia-analyse ziet als haa r taak het 

mogel i j k maken van waarder ingen van externe e f fec ten. Vanzelf

sprekend w i l de mul t i c r i te r ia -ana lyse h iermee niet zeggen dat ef

fec ten die w é l in geld zi jn u i t ged ruk t geen deel zouden u i tmaken 

van de we lvaar t . Het beeld van de we lvaar t dat is geïmpl iceerd me t 

de mul t ic r i ter ia-analyse is dus kennel i jk dat van een samenste l van 

- me t behulp van de kosten-batenanalyse - in geld u i tgedruk te ef

fecten en ef fecten waarvoor de mul t ic r i ter ia-analyse de waarder in 

gen heef t geleverd. 

W a t hiervan te v inden? Er is maar één conclusie mogel i jk : "To add f i 

gures der ived on one pr inc ip le t o f igures ob ta ined on some o ther 

pr incip le produces an aggregate f igure t h a t carries no coherent in 

te rpre ta t ion . " (Mishan, 1994, blz. 204). Het is inderdaad volst rekt on

du ide l i j k we lke (economische) betekenis m e n zou kunnen 

toekennen aan een getal dat de op te l l i ng v o r m t van de u i t komsten 

van een kos ten-baten- en van een mul t ic r i ter ia-analyse - resp. een 

bedrag gebaseerd op waarder ingen door de indiv iduele subjecten -

mark tpr i j zen - en een bedrag bepaald door waarder ingen a fkoms t ig 

van deskundigen o f van de pol i t iek. 

Heef t men de mu l t i c r i te r ia -ana lyse gezien als me thod iek die zou 

kunnen helpen bij evaluat ies dan komt men nu toch we l voor een 

aanzienl i jk d i l emma te staan. Het in beginsel voor de hand l iggende 

al ternat ief , een u i ts lu i tend gebruik van de kosten-batenanalyse, kan 

nl. per def in i t ie voor de aanhangers van de mul t icr i ter ia-analyse niet 

acceptabel z i jn. Deze laatste method iek is, zo laat zich vastste l len, 

on tw ikke ld ju i s t vanu i t de opva t t i ng dat de kosten-batenanalyse -

t e ruggaande op de Paretiaanse we lvaar ts theor ie - een te beperkt 

welvaar tsbegr ip inhoudt , waar in geen plaats is voor externe effecten 

(zo bijv. M u n d a et al., 1995, Rauschmayer, 2 0 0 1 , Vreeker en Ni jkamp, 

2005 en Tudela et al., 2006). Hoe h ieru i t een u i t w e g te v inden? 

Die u i t w e g l igt in zoverre voor de hand dat het een misva t t ing v o r m t 
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te denken dat het we lvaar tsbegr ip ui t Paretiaanse we lvaar ts theor ie 

en kosten-batenanalyse samenval t me t een enge opva t t i ng van de 

we lvaar t . 

Robbins en, in diens voetspoor, Henn ipman hebben, d i t t en eerste, 

duidel i jk gemaak t dat het zinvol is voor de we lvaa r t alle soor ten be

hoef ten te laten meete l len waarvoo r een opo f fe r i ng van schaarse 

middelen vereist is (Robbins, 1952; Henn ipman , 1945 ,1962 ; zie ook: 

Heert je , 1998). Paretiaanse we lvaar ts theor ie en kos ten-batenana

lyse zijn op geen enkele manier in str i jd me t d i t f o rme le we lvaar ts 

begrip. 

Nu is al t i jd " the proof o f t he pudd ing in the eat ing". D.w.z. dat, anders 

dan de aanhangers van de mul t ic r i ter ia-analyse hebben veronder

steld, moe t bl i jken dat bij gebru ik van de kosten-batenanalyse de 

externe ef fecten niet bu i ten de analyse val len. Hoe is het daarmee 

gesteld? 

Ten t i jde van de opkomst van de mul t ic r i ter ia-analyse - de jaren ze

vent ig van de vorige eeuw - was de techniek voor de geldeli jke waar

der ing van externe ef fecten nog relat ief we in i g on tw ikke ld . Nu is dat 

toch we l heel anders. Zo merken Adler en Posner op over één van de 

veelgebru ik te waarder ings techn ieken: "Us ing con t ingent va lua t ion 

surveys t o es t imate money va luat ions o f nonmarke ted goods is n o w 

a cot tage indust ry in appl ied economics" (Adler en Posner, 2006, blz. 

163). Niet al leen dat , maar ook bl i jken steeds meer vo rmen van ex

te rne e f fec ten - zo bi jv. doorsn i jd ingsef fec ten - b innen het bereik 

van de waarde r i ngsmethoden komen te l iggen. 

Er is echter nog een andere, veel meer f u n d a m e n t e l e aangelegen

heid. Als m e n zich op het s t a n d p u n t s te l t van het f o rme le w e l 

vaar tsbegr ip , is het dan nod ig te ver langen da t de kos ten

batenanalyse leidt t o t een vol ledige geldel i jke waarde r i ng van ex

te rne effecten? Dat is geenszins het geval. Bij de fo rme le opva t t i ng 

van de w e l v a a r t speel t het geen enkele rol o f al o f n iet voor de 

schaarse midde len mark tp r i j zen bestaan. 

Het is dan ook, zo kan wo rden geconcludeerd, vo l led ig in overeen

s t e m m i n g te achten met het fo rmele welvaar tsbegr ip als bij een kos

ten-batenana lyse een geldel i jke u i t koms t en ef fecten w a a r v o o r e e n 

geldel i jke waarde r i ng niet mogel i jk bleek naast elkaar bl i jven staan. 

De behoef te aan jets als de mul t ic r i ter ia-analyse is h iermee ook be

paald te achten. 

Satisfactieanalyse 

Nu de vraag we lk we lvaar tsbegr ip t e n gronds lag l igt aan de satisf

actieanalyse. Aangesloten kan wo rden bij w a t hierover al voorgaand 

werd vermeld (zie 2.). 

Een aantal aanhangers van "ge luks theor ie" resp. sat isfact ieanalyse 

geef t me t zoveel woo rden te kennen "ge luk " / "sa t i s fac t ie " te zien als 

ident iek m e t het economische begr ip "we lvaa r t " . Di t s t a n d p u n t 

vergt echter we l nadere analyse. 

Bij de sat isfact ieanalyse gaat het o m vragen naar iemands satisfac

t ie me t zi jn baan, zi jn gezondheid , zi jn fami l ie , de manier waa rop hij 

zi jn vr i je t i j d besteedt, zijn keuze van auto , zi jn keuze van j a m bij het 

o n t b i j t e.d. (Van Praag en Ferrer, 2004, blz. 1 ; zie ook: Van Praag, 

2004). 

Ui t een o p s o m m i n g als deze m a g w o r d e n afgele id dat onder "sa

t i s fac t ie " begrepen w o r d e n : alle denkbare posit ieve g e w a a r w o r d i n 

gen van een ind iv idu. Meer expl ic iet kan men hiervoor ook zeggen: 

niet alleen de (positieve) gewaarword ingen waarvoor inkomen d ient 

t e wo rden opgeof ferd , maar ook die waarvoo r dat niet het geval is. 

Hoe nu d i t begr ip "sat is fact ie" te beoordelen? 

Het fe i t da t het al o f n iet noodzakel i jk zi jn van een opo f fe r ing van in

komen in het begrip sat isfact ie geen rol speelt w i j s t erop dat in d i t 

begrip de not ie van de f u n d a m e n t e l e schaarste a fwez ig is (vgl. de 

kr i t iek van een au teur als Van Praag op he fschaa rs tebeg inse l " , Van 

Praag, 2004). De gehele economische wetenschap is echter op die 

not ie gebaseerd en daarzonder ook niet denkbaar. M e n kan dan ook 

niet anders concluderen dan dat, zoals eveneens betoogd door Heer

t j e (Heert je, 2006a, 2006b), begr ippen als "sat isfact ie" en "geluk" zon

der economische i nhoud z i jn . Een op de sat is fact ieanalyse 

gebaseerde eva lua t iemethod iek zal dus, al leen al h ie rom, nooi t een 

a l te rna t ie f kunnen vo rmen voor de kosten-batenanalyse. 

Er b l i jk t zich hier nu een s i tuat ie voor te doen geheel vergel i jkbaar 

me t die we lke werd gesignaleerd - bovenstaand - bij het we lvaar ts 

begrip van de mul t ic r i ter ia-analyse. 

Degenen die menen dat behoef te bestaat aan een "ge luks theor ie" 

resp. een satisfactieanalyse bl i jken nl. te denken dat de economische 

wetenschap nog steeds geënt is op de idee van de " h o m o economi -

cus" - een mens voor w ie al leen het u i t de product ie verkregen reële 

i nkomen te l t (zie bijv. Baarsma, 2000; Ng, 2003; Van Praag, 2004). 

Ook hier is men kennel i jk niet op de hoogte van het bestaan van het 

f o rme le we lvaar tsbegr ip en w e e t men niet, zoals Heer t je d i t beel

dend heeft u i tgedruk t ,da t economie zeerwe l kan werken m e t " m e n -

sen van vlees en bloed zonder vooropgeste ld pat roon van mot ieven , 

emot ies o f oogmerken. " (Heert je, 2004, blz. 606). 

Anders dan bi jv. Van Praag meen t (Van Praag, 2004) le idt ook het 

schaarstebeginsel n iet t o t een enge, maar j u i s t t o t een ru ime op

v a t t i n g van de we l vaa r t (zie H e n n i p m a n , 1995). Een nog ru imere 

opva t t i ng is, zonder bu i ten de economische wetenschap te t reden , 

per def in i t ie niet mogel i jk . 

4 . 2 Welvaartstheoretisch criterium 

4-2.1 Ana lyse 

Zoals al bovens taand aanges t ip t (zie 3-) p leegt b innen de w e l 

vaar ts theor ie een aanta l u i teen lopende s t romingen te wo rden on 

dersche iden. Hier is het de vraag o f tussen mu l t i c r i t e r i a - resp. 

sat is fact ieanalyse enerzi jds en een van die s t rom ingen anderzi jds 

een verband kan wo rden onderkend. Op te merken is nog dat , voor 

zover a l thans val t na te gaan, in de l i teratuur geen an twoo rd op deze 

vraag gereed l igt. 

A fhanke l i j k van de bev ind ingen zal t ens lo t t e een oordeel over de 

desbetref fende s t romingen - en daarmee over ieder van beide eva

lua t iemethoden - kunnen wo rden gegeven (zie 4.2.2). 

In w a t onmidde l l i j k hierna vo lg t zal eerst wo rden nagegaan hoe de 

verschi l lende welvaar ts theoret ische s t romingen kunnen worden ge

karakter iseerd. Daarna kan dan worden bezien w a t de voornaamste 

kenmerken v o r m e n van ieder van de beide e v a l u a t i e m e t h o d e n . 

Daarmee is dan vervolgens de w e g vri j o m v a s t t e stel len in hoeverre 

van een correspondent ie tussen eva lua t iemethoden en s t romingen 

u i t de we lvaar ts theor ie kan wo rden gesproken. 

Kenmerken welvaartstheoretische varianten 

Bekend is de Paretiaanse welvaar ts theor ie . Niet steeds bekend is dat 

daarnaast ook nog een Marshal l iaanse en een Bergsoniaanse var iant 

van de we lvaar ts theor ie plegen te wo rden onderscheiden. 

In de Paretiaanse we lvaar ts theor ie w o r d e n , naar bekend en d i t o m 

te beginnen, alleen ordinale en geen kardinale nutsfunct ies mogel i jk 

geacht . Als logisch gevo lg daarvan is in deze va r ian t van de w e l -
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vaar ts theor ie een ve rg ro t ing van de we lvaa r t gedef in ieerd als een 

s i tuat ie waa r i n , bij een gegeven inkomensverde l ing , t e n mins te één 

i emand erop voo ru i t gaa t zonder dat i emand anders er op achter

u i tgaa t . De kosten-batenanalyse we rk t , naar bekend, me t het ru i 

mere c r i t e r i um van de hypo the t i sche compensa t ie (Kaldor-

H ickscr i te r ium; zie h iervoor bijv. AAishan en Ouah, 2007). 

De Marshal l iaanse we lvaar ts theor ie , h ier in verschi l lend van de Pa

ret iaanse, aanvaard t w é l de moge l i j khe id van kardinale nu ts func

t ies . O m te bepalen o f in een gegeven s i tua t ie sprake is van een 

ve rg ro t i ng van de we lvaa r t kunnen daardoor dan ook eenvoud ig de 

we lvaar tsverander ingen van de ind iv iduen bij elkaar wo rden opge

te ld . 

De Bergsoniaanse we lvaar ts theor ie , als laatste, acht eveneens ui t 

spraken mogel i jk over s i tuat ies waa r i n sommigen erop voo ru i t en 

anderen erop achteru i t gaan. Geheel anders, echter, dan zowel in de 

Paretiaanse als in de Marshal l iaanse welvaar ts theor ie berust de mo

gel i jkhe id h ier toe op het aanvaarden van normat ieve ("pol i t ieke") 

oordelen (zie Henn ipman , 1977b). 

Samenvat tend onderscheiden dus de drie welvaar ts theoret ische va

r ianten zich van elkaar door: 

het al o f niet toe la ten van kardinale nuts funct ies ; 

het al o f niet gebru ik maken van normat ieve oordelen bij het 

bepalen o f sprake is van een ve rg ro t ing van de we lvaar t . 

Kenmerken evaluatiemethoden 

Gegeven de Paretiaanse we lvaar ts theor ie als grondslag van de kos

ten-ba tenana lyse is nu, na het voorgaande, de vraag o f een corre

sponden t ie kan w o r d e n onderkend tussen de beide andere 

e v a l u a t i e m e t h o d e n en de Bergsoniaanse resp. de Marsha l l iaanse 

we lvaar ts theor ie . 

In ieder geval sommigen die zich me t de mul t ic r i ter ia-analyse heb

ben bez iggehouden zul len - voor deze me thode - die v raag niet re

levant v i nden . Dat zi jn degenen die me t zo veel w o o r d e n hebben 

gesteld da t de mul t ic r i ter ia-analyse niet op enige we lvaar ts theore

t ische basis berust. Als men echter - anders dan de bedoelde auteurs 

- deze vraag beziet tegen de achtergrond van het bestaan van ui t 

eenlopende welvaar ts theoret ische s t romingen dan va l t we l degel i jk 

in de mul t icr i ter ia-analyse een bepaalde welvaar ts theoret ische visie 

te herkennen. 

Kenmerk bij ui tstek van de mult icr i ter ia-analyse - daarover zijn voor

en tegenstanders het eens (zie bijv. Janssen en Munda , 1999; M u n d a 

et al., 1995; Vreekeren Ni jkamp, 2005) - is immers het gebruik maken 

van normat ieve (pol i t ieke) oorde len, meer in het b i jzonder voor het 

bepalen van de gew ich ten van de versch i l lende cr i ter ia . In deze 

werkw i j ze va l t zeer du ide l i jk de Bergsoniaanse we lvaar ts theor ie t e 

herkennen. 

Over de satisfactieanalyse we rd bovenstaand al opgemerk t dat deze 

w e r k t me t de veronders te l l i ng van de bestaanbaarhe id van kardi

nale nu ts func t ies . Di t w i j s t onmiskenbaar naar de Marshal l iaanse 

we lvaar ts theor ie . 

4.2.2 Oordee lsvorming 

Nu is gebleken dat mu l t i c r i te r ia - en sat isfact ieanalyse kunnen wor 

den her le id t o t een t w e e t a l s t rom ingen u i t de we lvaar ts theor ie is 

het tens lo t te de vraag hoe die beide s t romingen kunnen worden be

oordeeld. Dat houd t dan tege l i j ker t i jd een oordeel in over de - w e l 

v a a r t s t h e o r e t i s c h e - aanvaardbaarhe id van de beide eva lua t ie 

m e t h o d e n . In l i jn m e t het voora fgaande zal een oordeel m o e t e n 

voor tv loe ien u i t een zienswi jze over het karakter van nuts funct ies 

en over het karakter van de we lvaar ts theor ie . 

Karakter van nutsfuncties 

Zoals bekend hebben Pareto en - nadien - Robbins betoogd dat a l 

leen ordinale nuts funct ies mogel i jk zijn (Pareto: zie bijv. Henn ipman, 

1945, blz. 385; Blaug, 1997, o.m. blz. 5 7 1 ; Robbins, 1952). De over

grote meerderhe id van de economen heeft d i t s tandpun t aanvaard. 

Zo echter niet, o.a., de aanhangers van de "ge luks theor ie" resp. van 

de sat is fact ieanalyse (zie bijv. Ng, 2003; Van Praag, 2004; Frey en 

Stutzer, 2005; Layard, 2006). Dezen zi jn van m e n i n g dat het kardi

nale nutsbegr ip ten onrechte u i t de economie is ve rw i jde rd . 

Het is van belang goed de a rgumen ta t i e van deze opva t t i ng onder 

ogen te zien. 

Opmerke l i jk is - waarop niet eerder de aandacht l i jk t te zijn geves

t i gd - dat te lkens niet w o r d t gezegd dat datgene w a t w o r d t geme

t e n ook fe i te l i jk " n u t " vo rm t , als w e l dat het resul taat van het meten 

mag wo rden opgevat als "nu t " . 

Hier is du ide l i jk sprake van een u i td rukk ing die tege l i j ker t i jd t w e e 

semant ische t reden bevat - ob jec t taa i en me ta taa l . Zo behoor t de 

u i td rukk ing "dat 'sat isfact ie 'op een kardinale manier kan worden ge

m e t e n " t o t de ob jec t taa i , de u i td rukk ing , anderzi jds, "dat 'satisfac

t i e ' m a g worden gezien a ls 'kard inaal nu t ' " t o t de meta taa l (zegt iets 

óver "sa t is fac t ie" ) . Me thodo log i sch ge ld t da t iedere u i t d r u k k i n g 

waa r i n sprake is van die u i t d rukk ing zelf z inloos is (zie Bochenski, 

1980). Di t ge ld t dus ook voor een u i td rukk ing als die dat, in de sa

t is fact ieanalyse, het resul taat van het meten mag wo rden opgevat 

a ls "nu t " . Dat me t de satisfact ieanalyse de bestaanbaarheid van kar

d inale nu ts func t ies is aangetoond kan dan ook, ondanks dat w a t de 

"ge lukseconomen" daarover beweren, niet als s teekhoudend wor 

den beschouwd. 

Karakter van de welvaartstheorie 

Zoals opgemerk t laat de Bergsoniaanse we lvaar ts theor ie de bepa

l ing van de we lvaa r t a fhangen van normat ieve oorde len. 

M e n kan het eens zijn me t Henn ipman , die over deze var ian t van de 

we l vaa r t s theo r i e heef t o p g e m e r k t da t moei l i j k va l t in te zien 

w a a r o m niet de we lvaa r t van de subjecten een zel fs tandig bestaan 

zou kunnen hebben, los van w a t anderen daarvan v inden (Hennip

m a n , 1962). De oordelen van derden v o r m e n hier, zo kan men toe 

voegen, niets anders dan een deus ex mach ina , bedoeld o m 

coüte-que-coüte u i tspraken te kunnen doen over s i tuat ies waa r i n 

s o m m i g e n erop v o o r u i t en tege l i j ke r t i j d anderen erop ach te ru i t 

gaan. Er is hier sprake van zoiets als een meet fe t is jme, dat niet wens t 

t e aanvaarden dat - ook - de economische wetenschap haar gren

zen kent. 

W a t ge ldt voor de Bergsoniaanse we lvaar ts theor ie zal, muta t i s m u 

tand is , ook voor de mul t ic r i ter ia-analyse moeten gelden. 

Ui t een oogpun t van vo l led igheid d ient , tens lo t te , nog het volgende 

onder ogen te wo rden gezien. Het b l i jk t een tame l i j k w i jdverbre ide 

o p v a t t i n g te zi jn dat ook Paretiaanse we lvaar ts theor ie en kosten

batenanalyse werken m e t normat ieve oordelen. Dit zou in het b i j 

zonder daarom het geval zi jn o m d a t de beide de we lvaar t van alle 

subjecten even zwaar zouden laten wegen , d.i. ongeacht ieders in 

komen (zo bijv. M u n d a et al., 1995; Ei jgenraam et al., 2000b, Kandel 

en Poort, 2000; Rouwendal en Rietveld, 2000; Sen, 2000). Zou deze 

opva t t i ng ju i s t z i jn, dan zou ui teraard het vermelde bezwaar tegen 

de mul t ic r i ter ia-analyse precies zo de kosten-batenanalyse gelden. 

Klopt het echter we l dat de Paretiaanse welvaar ts theor ie ieders w e l -
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vaar t even zwaar laat wegen? Zoals gezegd is het kenmerkende van 

deze theor ie dat zij zich o n t h o u d t van een oordeel over de betekenis 

voor de (col lect ieve) w e l v a a r t van verander ingen in de a l locat ie 

waarb i j sommigen erop vooru i t , anderen erop achteru i t gaan (m.m. 

voor het c r i te r ium van de hypothet ische compensat ie). Kan niet wor

den ingezien da t dat iets heel anders is dan een oordeel dat aan alle 

verander ingen in de indiv iduele we lvaa r t een zelfde gew ich t moe t 

wo rden toegekend? 

M e n moe t hier, tens lo t te , ook constateren dat degenen die de kos

ten-batenanalyse een no rma t i e f karakter toeschr i jven geen kennis 

hebben g e n o m e n van het oeuvre van H e n n i p m a n , die op onover

t ro f fen wi jze duidel i jk heef t gemaak t dat de Paretiaanse we lvaar ts 

theor ie een zuiver analyt isch en geen no rma t i e f karakter draagt (zie 

bijv. H e n n i p m a n , 1977a). Dat de kosten-batenanalyse een norma

t i e f karakter zou dragen kan dan ook op geen enkele manier wo rden 

waa rgemaak t . 

5. Conclusie 

Star tpun t voor deze beschouwing was de vraag of niet in Neder land 

een vervo lgstap zou kunnen wo rden gezet op het pun t van de eco

nomische evaluat ie van het vervoerbele id . Di t door naast investe

r ingen in de i n f r as t ruc tuu r ook de grootscha l ige n ie t - investe-

r ingsmaatregelen, zoals een nat ionaal verkeers- en vervoersplan, aan 

een dergel i jke evaluat ie te gaan onde rwerpen . 

Is het echter we l zo zeker, zo we rd daarna als vraag opgeworpen , dat 

dan ook de me thod iek van de kos ten-batenana lyse m o e t b l i jven 

worden gebruikt? Schuilt er niet veel aantrekkel i jks in een a l ternat ie f 

als hetzi j de mul t i -c r i ter ia- hetzi j de satisfactieanalyse? Dit probleem 

werd bezien van t w e e verschi l lende kanten. De ene kant: o f de op

v a t t i n g van de aanhangers van de t w e e method ieken dat behoef te 

bestaat aan een a l te rna t ie f voor de kosten-batenanalyse zou kun

nen wo rden onderschreven. De andere kant: o f mu l t i c r i te r ia - resp. 

sat isfact ieanalyse wel als in economisch- theoret isch opzicht correct 

zouden kunnen worden aangemerk t . 

Over het eerste bleek dat zowel mu l t i c r i te r ia - als sat isfact ieanalyse 

veronderste l len dat in de economie nog steeds alleen een eng, pro-

duct iv is t isch we lvaar tsbegr ip heerst. Betoogd we rd , me t ve rw i j z ing 

naar het f o rme le we lvaar tsbegr ip , da t die veronders te l l ing on ju is t 

is. Dit betekent , dat voor de beide me thoden niet van een bestaans

recht kan w o r d e n gesproken. Niet al leen ge ld t deze conclusie voor 

het geval waar in de mul t ic r i ter ia-analyse w o r d t gezien als vo l led ig 

subs t i tuu t voor de kosten-batenanalyse, maar ook als men die ziet 

als comp lemen t op deze laatste. 

Op de vraag o f mu l t i c r i te r ia - en sat isfact ieanalyse in overeenstem

m i n g me t de economische theor ie - i.e. de we lvaar ts theor ie - kun 

nen w o r d e n geacht moes t voor de beide geval len een negat ie f 

a n t w o o r d wo rden gegeven. 

Voor de sat isfact ieanalyse, o m d a t deze zich begeef t bu i ten w a t f u n 

damentee l als het te r re in van de economie moe t wo rden gezien. 

De mul t ic r i ter ia-analyse, daarnaast , b l i jk t niet het inzicht in te hou 

den da t de theor ie van de economische pol i t iek een analyt isch en 

geen no rma t i e f karakter draagt . Dat is de reden w a a r o m deze me

thod iek als l iggend bu i ten het dome in van de economie moe t wor 

den gezien. Het hoef t , anderzi jds, geen betoog dat het de overheid 

vo l led ig vr i j s taat de mu l t i c r i te r ia -ana lyse te gebru iken als hu lp 

m idde l voor het maken van bu i ten-economische , in het b i jzonder 

pol i t ieke a fweg ingen , zoals wannee r de verde l ing in het ged ing is. 

Samenvat tend is h ie rmee dus de vraag o f een voor tgeze t gebru ik 

van de kosten-batenanalyse als hu lpmidde l voor het vervoerbele id 

gerechtvaardigd is te achten - inzet van deze beschouwing - beves

t i gend bean twoord . Een beroep hetzi j op de mul t i -c r i te r ia - , hetzi j op 

de satisfactieanalyse zou, welvaar ts theoret ische bezien, niets anders 

betekenen dan overheidsta len. 

Ter a fs lu i t i ng - en o m mogel i jke misvers tanden te voo rkomen - nog 

een w o o r d over de relat ie tussen kosten-batenanalyse en beslui t 

v o r m i n g . Basisnotie is hier het condi t ionele karakter van ui tspraken 

van de theor ie van de economische pol i t iek (zie Henn ipman , 1962). 

Deze theor ie - en daarmee een u i t die theor ie afgeleide method iek 

als de kosten-batenanalyse - verschaf t de beslu i tvormers een m i d 

del hun voornemens te toetsen aan de op t ima le al locatie van de pro

duc t ie fac to ren , d.i. aan w a t u i t economisch o o g p u n t als wensel i jk 

va l t te beschouwen . Helaas is bij velen - mede door t oedoen van 

economen - het misvers tand on ts taan da t een op t ima le a l locat ie 

van de product ie fac toren - e f f ic iënt ie - het enige, o f op zi jn mins t : 

het doors laggevende, c r i te r ium zou zijn waaraan de overheid haar 

p lannen zou m o e t e n toe tsen . De kos ten-batenana lyse maak t het 

mogel i jk een maat rege l t e toe tsen aan w a t economisch wensel i jk 

zou zijn - maar zij reikt ook niet verder dan dat . Naast de u i t koms t 

van een kosten-batenanalyse zal v r i jwe l steeds de overheid ook al

lerlei andere overweg ingen - pol i t ieke, ethische, esthet ische, strate

gische - in haar bes lu i t vo rm ing w i l l en betrekken. Het zou vo ls t rekt 

irreëel zijn van economen een oordeel over al d i t soort overwegingen 

te ver langen. 
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Existing observations seem to confirm the emergence of a polycentric urban system in many countries. This configura

tion refers to a situation in which a system lacks real dominant nodes, because the opportunities are rather distributed 

spatially across these centres. Advances in transport and telecommunication technology that reduce costs in transport 

and communication and the global competitions between firms are, for instance, the macro trends that encourage the 

spatial extension of economic and social activities. Consequently, various forms of interaction such as f lows of people, 

information, capital, and goods are important connections between distant areas. This research focuses specifically on 

f lows of people partly because physical co-presence and face-to-face relationships remain central to the coordination of 

business and social networks, despite the telecommunication revolution that may substitute for travel. This thesis has 

sought to enhance insight into the determinants of long-distance travel behaviour and to advance the understanding of 

the configurations of an urban system at the inter-metropolitan level on the basis of flows of people. 

Chapter 2 and 3 examined the extent to which the participation in long-distance travel and mode choice for long-distance 

travel vary systematically with socio-economic and urban form factors. Subsequently, long-distance trips have been 

aggregated to represent the interaction between pairs of cities in an urban system. To gain insight into the configura

tion of an urban system, Chapter 4 identified the main characteristics of a theoretical and methodological framework con

sisting of the 3 S-dimensions of spatial interaction: strength of the interaction, symmetry of the interaction, and structure 

of the system. A set of spatial interaction indices has been devised to measure each dimension, which makes it possible 

to identify different configurations of urban system, ranging from a fully monocentric in which one node dominates the 

system to a fully polycentric system that lacks real dominant nodes because the role of each node in the system of in

teraction is equally important. Furthermore, the proposed framework has been used to monitor the developments of the 

Dutch urban system over the ten-year period to better understand the dynamic of an urban system based on commute 

and leisure f lows, from 1992 to 2002 (Chapter 5). While it is clear that flows play an important part in the reconfigura

tion processes of the urban systems, as shown in many recent studies particularly on the world cities research, this the

sis has argued that characteristics of nodes are also important and should not be overlooked when studying the urban 

systems. Chapter 6 explores the relationship by ranking and comparing thirty-nine metropolitan areas in Western Europe 

according to their relative role in the system of flows and their concentration of functions. The former is measured via 

the intensity of interaction, and the connectivity or distribution of interaction across links associated with nodes. The 

latter is measured via four dimensions: its demographic, economic, transport accessibility, and tourism characteristics. 

Based on the results of the thesis, two main recommendations can be put forward for the attention of policymakers 

wishing to promote polycentric development within the country by stimulating human corporeal interaction between 

distant areas. First is to promote the development of specialisation, as a node with a specific economic specialisation was 

found to correlate positively with more important role of a node in the system of f lows. Second, the transport connec

tions should be expanded and improved to reduce the significance of physical distance and facilitate interaction over long 

distances. 
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Het door Connekt /NWO gefinancierde onderzoek waarop Taede Til

lema is gepromoveerd bestaat uit twee onderzoeksli jnen. Aan de 

ene kant is op basis van stated preference onderzoek gekeken in 

welke mate huishoudens (560 respondenten) en bedrijven (485 re

spondenten) van plan zijn hun gedrag te veranderen, zowel op de 

korte (b.v. aanpassingen in ritten) als langere termijn (b.v. verhui

zen). Aan de andere kant is onderzocht in hoeverre geografische be

reikbaarheidsmaten gebruikt kunnen worden om de effectiviteit 

van een beprijzingsmaatregel te evalueren. 

Gedragsveranderingen huishoudens 

Uit het onderzoek bleek dat circa 1 op de 4 Nederlanders (autofo

rensen die regelmatig in de file staan en mensen met een auto) hun 

woon-werk verkeer aanpast na invoering van een naar tijd gediffe

rentieerde kilometerheffing (hoger tarief binnen de spits). Dat zou 

een merkbaar effect op files kunnen hebben. Ook zo'n 15 procent 

van alle bezoekritjes met de auto worden aangepast. Mensen kiezen 

er vooral voor om hun autoreis op een ander tijdstip te maken. 

Uit het onderzoek bleek verder dat een kilometerheffing ti jdens 

spitstijden of tolheffingen op specifieke stukken effectiever zijn 

voor filebestrijding dan een platte of een naar autogewicht gedif

ferentieerde ki lometerheffing. Het uiteindelijke effect van de 

heffing hangt sterk af van het inkomen, de reiskostenvergoeding 

en het jaarli jkse aantal gereden kilometers van de automobilist. 

Het gedrag van mensen kan in enige mate worden gestuurd door 

het type heffing. Specifieke spitsheffingen leiden vooral tot een ver

andering in het tijdstip van rijden. Bij niet-tijdsgebonden heffingen 

zullen de automobilisten vaker voor het openbaar vervoer, de fiets 

of lopen kiezen. Bovendien hebben dit soort heffingen een groter 

effect op sociaalrecreatief verkeer dan op forensenverkeer. 

Verder zegt elf procent van de ondervraagden dat het waarschi jn

lijk is dat men na invoering van rekeningrijden op zoek gaat naar 

een baan dichter bij huis. Circa vier procent gaf aan te wil len ver

huizen. Het grootste deel van deze groep zou ook zonder rekening

rijden een verhuizing overwegen. 

Gedragsveranderingen bedrijven 

Bedrijven vinden reistijdwinst belangrijk. Na invoering van reke

ningrijden zou een deel van de 485 ondervraagde bedrijven (uit de 

industrie en zakelijke dienstverleningssector) de reiskostenvergoe

ding voor werknemers veranderen. In plaats van een reiskostenver

goeding zullen werkgevers eerder kiezen voor verhuisvergoedingen 

of tegemoetkomingen voor het openbaar vervoer. Vooral het sti

muleren van thuiswerken en het bieden van flexibele werktijden lij

ken interessant: 30 procent van de bedrijven wil deze opties vaker 

dan nu aanbieden. 

Bereikbaarheidsmodellering 

Geografische bereikbaarheidsmaten geven de mogelijkheid om snel 

inzicht te krijgen in de (bereikbaarheids)effecten als gevolg van be

leidsmaatregelen. Maar ondanks de voordelen als evaluatiemaat

staf zijn dit soort maten nooit gebruikt om de effecten van 

wegbeprijzing te evalueren. Uit het onderzoek is naar voren geko

men dat geografische bereikbaarheidsmaten goed gebruikt kunnen 

worden om bereikbaarheidseffecten als gevolg van rekeningrijden 

te evalueren. Een modelstudie heeft echter laten zien dat berekende 

bereikbaarheidseffecten wel gevoelig zijn voor karakteristieken van 

de prijsmaatregel (type heffing en hoogte), de toegepaste reistijd-

waardering (value of time) en voor het type bereikbaarheidsmaat. 

De uitgevoerde modelstudie is van praktisch nut omdat de uitkom

sten aangeven in hoeverre berekende effecten gevoelig zijn voor de 

gehanteerde modelaannames. 
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De auteur is l id van het Economisch en Sociaal Comi té van de Euro

pese Unie en daar woordvoerder van de Categorie Vervoer, emer i 

tus hoogleraar vervoerseconomie aan de Vri je Un ivers i te i t te 

Ams te rdam, voorz i t te r van het Neder lands Vervoersover leg, voor

z i t t e r v a n het Transport And M a r i t i m e Arb i t ra t ion Inst i tu te Rotter

d a m / A m s t e r d a m , TAMARA, en lid van de commissie In ternat ionale 

Sociaal Economische Aangelegenheden van de Sociaal Economische 

Raad. 

Een woord vooraf 
Dit t i j dsch r i f t s teekt seder t 2007 in een n i euw jas je. De veelbe lo

vende jongere garde heeft het roer overgenomen. Zo ziet U mi j n iet 

meer als redact ie l id ve rme ld . En m e t n u m m e r 1 van d i t jaar in de 

hand zou U zelfs hebben kunnen denken dat ook de Europarubr iek 

te r ziele is. W a n t die is niet in dat n u m m e r te v inden. Wel een over

zichtsart ikel over het Europees Vervoersbeleid, w a t per def in i t ie een

ma l i g is, maar geen rubr iek. Maar wees gerust , ook de n ieuwe 

redact ie o m a r m t de rubr iek: in n u m m e r 1 van d i t j aa r w e l i s w a a r 

geen rubr iek o m het overzichtsart ikel bij het v i j f t i g j a r i g bestaan van 

het Verdrag van Rome en dus ook het hoofds tuk Vervoer, in vakjar

gon de vervoerst i te l , erin alle aandacht te laten t rekken, maar vanaf 

n u m m e r 2 /2007 zul len als vanouds weer de n ieuwste on tw ikke l i n 

gen in het Europese vervoers land wo rden toege l ich t . Goed bedacht, 

maar deze keer nemen w e vanwege het late versch i jnen van de 

n u m m e r s van 2007 alle kwar ta len tezamen en spreiden het via t h e 

ma's u i t over de n u m m e r s van d i t jaar. 

Dus deze keer in n u m m e r 2 geen gebruikel i jke hoofdparagraaf voor

afgegaan door "en ige actual i te i ten" , zij het we l met de ui tzonder l i jke 

ve rme ld ing h ieronder van de t rans fo rma t ie van de Europese Confe

rent ie van Min is ters van Transport (ECMT / CEMT) t o t het In terna

t ionaa l Transport Forum. Maar w e geven vanwege het late t i j ds t ip 

van verschi jnen in d i t jaar een overzicht van de belangr i jkste eve

nementen in de afgelopen dr ie kwar ta len , te beginnen me t de ver

gader ingen van de Raad van Vervoersmin is ters . In de latere 

n u m m e r s van 2007 komen dan de u i t ingen van de Europese Com

missie op vervoersgebied te r sprake en kiezen w e te lkens een o n 

de rwerp eru i t voor nadere beschouwing . Di t jaar 2007 dus ook de 

Europarubr iek in een n ieuw, zij het t i jde l i jk , n ieuw jasje. 

In d i t t h e m a n u m m e r me t d i t Europese w o o r d vooraf w i l ik niet na

laten ook stil te staan bij het afscheid van de a imabele collega Henk 

van Gent aan de Vrije Univers i te i t . Ook hij heef t b i jgedragen t o t de 

Europese b e w u s t w o r d i n g in de vervoerswere ld door het s tandaard

werk 'Economie en Transpor t 'da t hij samen me t Jaap de W i t schreef. 

Was Europa in de eerste u i tgave in 1986 niet al t e opval lend aan

wezig, verklaarbaar omda t het Nalat igheidsarrest- de naam alleen al 

spreekt boekde len- net was u i tgesproken, t i en jaar later in de 

tweede to taa l herziene ui tgave van 1996 en de tweede druk daarvan 

in 2 0 0 1 is Europa p rom inen t aanwez ig bij al le vervoerstak- en be-

le idshoofdstukken. Dat was nog niet vanzel fsprekend; vergel i jk het 

maar me t de Vlaamse evenknie waar in het w o o r d Europa zelfs n iet 

voorkomt ; het betref t de ui tgave "Vervoerseconomie" van Gust Blau-

wens e.a. u i t 1995; een overigens bij de andere leerstukken ook ui t 

stekend handboek. 

Europese Conferentie van Ministers van Transport ( ECMT / CEMT) 

Nog voor de op r i ch t i ng van de Europese Economische Gemeen

schappen werd in 1953 al een in tergouvernemente le organisat ie op

ger icht met het doel die maatregelen te nemen die noodzakel i jk zijn 

o m op een a lgemeen o f regionaal n iveau het meest e f f ic iënte ge

bruik en rat ionele on tw i kke l i ng van het in te rna t ionaa l belangr i jke 

Europese in landvervoer te bereiken a lsmede de coörd inat ie en be

vorder ing van act iv i te i ten van in ternat ionale organisaties op d i t vlak, 

dat alles we l me t in acht nem ing van het we rk van supranat ionale 

au to r i te i ten . De Europese Conferent ie van Min is ters van Transport 

(ECMT / CEMT) we rd gevest igd in Parijs en daar admin is t ra t i e f ver

bonden met de Organisat ie van Economische Samenwerk ing en Ont

w ikke l i ng (OECD) is de CEMT in Neder land bekend door een van zi jn 

a lgemeen secretarissen oud min is ter en bekend D 66er Jan Ter louw; 

in België door het hoofd van de onderzoeksafdel ing A r thu r de Waele. 

Befaamd en zeer gezocht in de wetenschappe l i j ke were ld wa ren de 

Ronde Tafels en symposia, met de navenante publ icat ies. Van liever

lee groeide de organisat ie ui t van in de t w i n t i g leden t o t 44 l idstaten, 

7 geassocieerden en een w a a r n e m e n d e staat. Maar de u i tgest rekte 

u i t b re id ing van de Europese Unie d w o n g t o t reorganisat ie . Begin 

2004 we rden al de onderzoeksafde l ingen van CEMT en OECD sa

mengevoegd in een gezamenl i jk Transport Onderzoek Cent rum en 

in 2005 we rd in Moskou door de Raad van Min is te rs van de CEMT 

een aanzet gegeven o m een in ternat ionaal Transport Forum, dat veel 

meer leden zou kunnen bevat ten, op te r ichten. Dat we rd in 2006 te 

Dubl in besloten en zal in mei 2008 of f ic ieel w o r d e n geïnsta l leerd 

met als permanente vest igingsplaats Leipzig. Van de eigenli jke CEMT 

zal al leen de Werkgroep Wegvervoer overb l i jven, immers de CEMT 

wegvervoerscont ingenten zul len moeten worden gecont inueerd. De 

rest gaat gereorganiseerd over naar het Forum. Dus ook hier is een 

n i euw jas je aange t rokken . In 2007 is proefgedraa id m e t het be

oogde jaar l i j kse f o r u m eind me i , deze keer nog in Sofia, Bulgar i je 

onder de gezamenl i jke naam ECMT/Internat ional Transport Forum 

en het onderwerp "Congestie in het vervoer: een onvermi jdel i jke bar

rière voor economische on tw ikke l ing? " me t nu al dee lname van 53 

landen. 

Drie kwartalen 2007 in de EU-Raad van 
Vervoersministers 

Hoe de topics van een drie vergader ingen te bepalen. Een moei l i jke 

en a l t i jd me t sub jec t iv i te i t doord renk te opgave, ware het niet da t 

de Europese vervoersmin is ters zelf een handje meehe lpen . Onder 

hun veran twoorde l i j khe id w o r d t a l t i jd v o o r d e pers een l i jst je van de 

voo rnaams te genomen bes lu i ten op zo'n ve rgader ing gemaak t . 

Laten w e beginnen me t die hier, voorzover het vervoersonderwer-

pen zi jn, eens weer t e geven in de or ig inele versie: 

1. 2791e z i t t i ng van de Raad Vervoer ,Telecommunicat ie en Ener

gie; Brussel, 22 maar t 2007; 

Voorz i t ter de heer W o l f g a n g Tiefensee, min is ter van Verkeer, 

Bouwbele id en Stedeli jke On tw ikke l i ng van Dui ts land 
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Voornaamste resul taten van de Raadszi t t ing 

De Raad hee f teen on twerpovereenkomst inzake luchtvervoer goed

gekeurd waarover onderhandelaars van de EU en de VS op 2 maar t 

2007 t o t ove reens temming waren gekomen. 

De Raad heef t conclusies vastgeste ld over het ver loop van de on 

derhande l ingen inzake het concessiecontract over het we re ldw i j de 

sate l l ie tnav igat iesysteem Gali leo. Hij heef t ook een beslui t aange

nomen waarb i j de Commissie w o r d t gemacht igd onderhande l ingen 

te openen m e t n ie t -EU- landen over h u n par t i c ipa t ie aan de t o e 

z ich thoudende au to r i te i t van Gali leo. 

Voorts heeft de Raad een pol i t iek akkoord bereikt over een beslui t 

over de onde r t eken ing en de voor lop ige toepass ing van een over

eenkomst me t Rusland over de vergoedingen voor het overvl iegen 

van Siberië. 

De Raad nam zonder debat de vo lgende teksten aan: een gemeen

schappel i jk s tandpun t over een on twe rpve ro rden ing t o t w i j z i g i ng , 

voor de per iode 2007-2013, van de regels voor het ver lenen van f i 

nanciële b i js tand van de Gemeenschap op het gebied van de Trans-

Europese vervoers- en energ ienetwerken alsmede een verorden ing 

be t re f fende het versneld invoeren van de vere is ten inzake een 

d u b b e l w a n d i g e u i t voe r ing o f een ge l i j kwaard ig o n t w e r p voor en

ke lwand ige o l ie tankschepen. 

2. 2805e z i t t i ng van de Raad Vervoer, Te lecommunica t ie en 

Energie; Luxemburg , 6-8 j u n i 2007; 

Voorz i t ter de heer Michael Glos, min is ter van Economische Zaken en 

Technologie en de heer W o l f g a n g Tiefensee, min is ter van Verkeer, 

Bouwbele id en Stedeli jke On tw ikke l i ng van Dui ts land. 

Voornaamste resul taten van de Raadszit t ing (voorzover het vervoer 

en A pun ten bet re f t t oevoeg ing J.S). 

een on twe rp r i ch t l i j n over het instel len van een c o m m u n a u t a i r 

m o n i t o r i n g - en in fo rmat iesys teem voor de zeescheepvaart, 

een on twerp r i ch t l i j n over havenstaatcont ro le , 

een on twerp r i ch t l i j n t o t vasts te l l ing van de beginselen voor 

het onderzoek van ongeval len in de zeescheepvaartsector 

een on twerpve ro rden ing t o t w i j z ig ing van de verorden ing t o t 

op r i ch t ing van een Europees Agentschap voor de vei l igheid 

van de luchtvaar t . 

De Raad heeft een resolut ie aangenomen over het p rog ramma Ga

lileo. 

Voorts heeft de Raad conclusies aangenomen over: 

de Europese energiestrategie voor vervoer 

het s tandpun t van de EU me t bet rekk ing t o t de o p n e m i n g van 

de luchtvaar t in de Europese emiss iehandel , voor de vergade

r ing van de ICAO in september 2007. 

De Raad heef t zonder debat een beslui t aangenomen t o t w i j z i g ing 

van het stelsel van eigen 

middelen van de EU voor de f inanc ie r ing van de a lgemene begrot ing 

van de EU. 

3. 2821ste z i t t i ng van de Raad Vervoer, Te lecommunicat ie en 

Energie; Luxemburg , 1-2 ok tober 2007; 

Voorz i t ter de heer Mar io Lino, min is ter van Openbare Werken, Ver

voer en Commun ica t ie van Portugal . 

Voornaamste resul ta ten van de Raadszi t t ing 

Hij heef t conclusies over de Europese sate l l ie tnav igat ieprogramma's 

Gali leo en EGNOS aangenomen. 

Voorts heef t de Raad een besluit aangenomen waarb i j de Commis

sie gemach t igd w o r d t te onderhande len overeen u i tgebre ide lucht-

vervoerovereenkomst me t Canada. 

Er zi jn conclusies aangenomen over een act ieplan inzake de capaci

te i t , e f f ic iënt ie en vei l igheid van de Europese luchthavens, en een re

so lu t ie over de op r i ch t i ng van een d a t a c e n t r u m van de EU voor 

ident i f icat ie en volgen van schepen op lange afs tand (LRIT). 

Daarnaast is de Raad t o t een a lgemene or iën ta t ie gekomen inzake 

de on twerp r i ch t l i j nen bet re f fende het vei l igheidsbeheer van wege

n in f rast ructuur , de in teroperabi l i te i t van het communau ta i re spoor

wegsys teem, en de vei l igheid op de c o m m u n a u t a i r e spoorwegen. 

Gezien de beperkte ru imte per rubr iek is het nu niet mogel i jk verder 

in detai l t e gaan, vandaar slechts: 

Enige aantekeningen hierbij 

Het l uch tvaa r tgeha l te van deze dr ie M in i s te r raden is hoog . M e t 

name het Gal i leoproject vergt veel aandacht o m het in goede banen 

te le iden. Alle reden dan ook o m d i t onde rwe rp in de volgende ru

briek eens gedetai l leerd te gaan behandelen. 

Vele, maar n iet alle, detai ls over de negen Vakmin is ter raden, fo rmeel 

te l kens"De Raad van de Europese Un ie "gehe ten ,zu l l en bekend zi jn. 

Zo zal het verschi l in na t iona l i te i t van de Voorz i t ter van de vergade

r ing, t w e e m a a l Duits en eenmaal Portugees in deze dr ie kwar ta len 

van het jaar, w e l zi jn opgeval len. Het voorz i t te rschap van deze Raad 

wissel t immers o m de zes maanden van l idstaat en b l i j f t dat in de 

t oekoms t ook doen; in tegenste l l ing met het voorz i t terschap van de 

Europese Raad, ook we l de "Top" genaamd, dat in het komende Her

vormingsverdrag voor een zekere periode, in beginsel 2,5 maar max i 

maal v i j f j aa r , gebonden w o r d t aan een en dezelfde persoon. Maar 

n iet elke n ieuwe voorz i t t e r van de M in i s te r raden kan, zoals da t 

vooral t o t voor deze eeuw het geval was, naar eigen goeddunken te l 

kens weer zi jn eigen w e r k p r o g r a m m a voor zes maanden maken. Sa

m e n h a n g e n cont inu i te i t zijn nu gewaarborgd door een 18 maanden 

p rog ramma van drie opeenvolgende voorz i t te rschappen. Deze keer 

was dat in de eerste hel f t van het jaar Dui ts land en t o t het einde van 

het jaar Portugal , t e r w i j l Slovenië, als eerste " n i euws te " l idstaat, het 

voorz i t te rschap voor de eerste hel f t 2008 vervu l t . Deze dr ie hebben 

in 2006 samen me t de Commissie een u i tgebre id w e r k p r o g r a m m a 

u i tgedokterd, pr ior i te i ten gesteld en een strategisch kader opgesteld, 

d i t laatste na ook de vo lgende drie voorz i t te rschappen in 2008 en 

2009 nl Frankrijk,Tsjechië en Zweden te hebben geraadpleegd. In het 

u i tgebre ide w e r k p r o g r a m m a komen we l iswaar in een v ier ta l pagi

na's alle bekende vervoersvraagstukken w e l voor, maar bij de pr ior i 

t e i t en w o r d t naast de vo l t oo i i ng van de in terne mark t , waaronder 

overigens vele vervoersvraagstukken zi jn in te passen, expl ic iet a l 

leen de on tw i kke l i ng van een geïntegreerde mar i t i eme pol i t iek ge

n o e m d . Dit k o m t ook zeker in een van de vo lgende rubr ieken nog 

aan bod, nu daarover in oktober j l van de zijde van de Commissie een 

"b lauwboek " , een aan het o n d e r w e r p gere la teerde speelse bena

m i n g voor een medede l ing , is verschenen. 

Nog enkele weet jes.Al lereerst de n u m m e r i n g van de z i t t i ngen . Deze 

is door lopend bij elke vakmin is ter raad, inclusief die van de Min is ters 

van Bu i ten landse zaken van de l ids ta ten , die onder de b e n a m i n g 

Raad A lgemene Zaken en Externe Betrekkingen niet al leen hun vak-
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gebied behar t igen maar ook een s t imu lerende en coörd inerende rol 

vervu l len o m de samenhang tussen en de cont inu ï te i t van de com

m u n a u t a i r e ac t i v i te i ten t e verzekeren. Ook is het m inde r dan de 

maandel i jkse verhu iz ing van het Europees Par lement naar Straats

burg bekend dat ook de Min is ter raden zich off icieel verplaatsen bu i 

ten Brussel. Luxemburg heeft in het verleden bedongen dat ook daar, 

en wel in de maanden apr i l , j u n i en oktober, de vergader ingen van de 

Raad van de Europese Unie, dus alle vakmin is ter raden, p laatsvinden. 
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