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E v a l u a t i e  Openbaar Vervoer 

I n l e i d i n g  

De M i n i s t e r r a a d  h e e f t  i n  de  zomer van 1985 b e s l i s t  een a a n t a l  belang- 
r i j k e  b e l e i d s t e r r e i n e n  t e  e v a l u e r e n  t e n  behoeve van de k a b i n e t s f o r m a t i e  
i n  1986.  I n  november 1985 i s  de  i n t e r d e p a r t e m e n t a l e  werkgroep 'Evalua- 
t i e  openbaar ve rvoer"  van s t a r t  gegaan. De t aakopdrach t  van de  werk- 
g roep  i s  e e n  b e l e i d s o n d e r z o e k  u i t  t e  voeren g e r i c h t  op h e t  ontwerpen 
van b e l e i d s v a r i a n t e n  d i e  l e i d e n  t o t  bespar ingen ,  waaronder een a l t e r n a -  
t i e f  d a t  l e i d t  t o t  een  b e s p a r i n g  van t e n m i n s t e  20% t e n  o p z i c h t e  van h e t  
i n  de  b e g r o t i n g  1986 opgenomen m e e r j a r e n c i j f e r s  voor de  t e k o r t a f d e k k i n g  
voor  h e t  openbaar v e r v o e r  i n  1990. 
D i t  m e e r j a r e n c i j f e r  (3 ,455  mld) i s  h e t  i j k p u n t .  
Het be le idsonderzoek  r i c h t  z i c h  op de  d r i e  s e c t o r e n  van openbaar  ver-  
voer  t . w . :  h e t  s t a d s v e r v o e r  ( o n d e r s c h e i d e n  n a a r  de  9 gemeenten met een 
e i g e n  openbaar v e r v o e r b e d r i j f  e n  de  41 zgn. c o n t r a c t  gemeenten) ,  h e t  

% 
s t r e e k v e r v o e r  en de  NS. 

I n  deze  e v a l u a t i e  word t ,  u i t g a a n d e  van een r e l a t i e  t u s s e n  d o e l s t e l l i n -  
gen en f i n a n c i ë l e  b i j d r a g e n  van de  o v e r h e i d ,  nagegaan of de  r e l a t i e v e  
gewichten d i e  aan  d o e l s t e l l i n g e n  en r i c h t l i j n e n  z i j n  toegekend b i j s t e l -  
l i n g  behoeven en welke i n s t r u m e n t e n ,  met i n b e g r i p  van f l a n k e r e n d  
b e l e i d ,  de  o v e r h e i d  t e r  b e s c h i k k i n g  s t a a n  om t e  komen t o t  een  v e r d e r e  
b e h e e r s i n g  en moge l i jke  t e r u g d r i n g i n g  van h e t  t e k o r t .  
Veel  m a t e r i a a l  i s  r e e d s  voorhanden,  door e e r d e r  u i t g e b r a c h t e  r a p p o r t e n  
met b e t r e k k i n g  t o t  de  p rob lemat iek  op h e t  b e l e i d s t e r r e i n  van h e t  open- 
b a a r  ve rvoer .  Genoemd kunnen worden: 
- h e t  he roverwegings rappor t  u i t  1980181 
- h e t  WEBTOV r a p p o r t  u i t  1982 (Werkgroep Beheers ing  - T e k o r t e n  Openbaar 

Vervoer) .  - 
- h e t  t a r i e v e n p l a n  u i t  L983 
e n  r e c e n t  h e t  McKinseyrapport  over  de  b e h e e r s s t r u c t u u r  voor h e t  s t r e e k -  
v e r v o e r  ( 1 9 8 5 ) ,  de  ontwerpwet Pe rsonenvervoer  (1985) ,  h e t  r a p p o r t  van 
de  Algemene Rekenkamer (1985)  e n  een t w e e t a l  werkgroeprappor ten  VRONS** 

-c 
e n  FIMT***. 

De werkgroep h e e f t  g e b r u i k  gemaakt van deze  b e s t a a n d e  r a p p o r t e n ,  aange- 
vu ld  met nieuwe e lementen d i e  de  werkgroep r e l e v a n t  a c h t  om onder  de  
aandach t  t e  brengen van de  k a b i n e t s f o r m a t e u r .  

I n  h o o f d s t u k  1 wordt een b e s c h r i j v i n g  gegeven van h e t  h u i d i g e  b e l e i d  e n  
de  on twikke l ingen  op h e t  t e r r e i n  van h e t  openbaar v e r v o e r .  Aan de  o r d e  
komen de  d o e l s t e l l i n g e n  e n  i n s t r u m e n t e n  van h e t  b e l e i d  en  on twikke l in -  
gen i n  de  b e s t u u r l i j k  en  f i n a n c i ë l e  verhoudingen.  Hoofdstuk 2  bevat  een 
f i n a n c i ë l e  a n a l y s e  o v e r  d e  p e r i o d e  1980-1985 e n  de  verwachte  f i n a n c i ë l e  
o n t w i k k e l i n g  van h e t  openbaar v e r v o e r  i n  de  toekomst.  
I n  h o o f d s t u k  3 worden d o e l s t e l l i n g e n  en ins t rumenten  g e e v a l u e e r d .  Ook 
i s  ingegaan op h e t  g e b r u i k  f l a n k e r e n d e  maa t rege len  i n  de f i s c a l e  
s f e e r .  

* Deelnemende depar tementen:  V&W,  F inanc iën ,  EZ, AZ e n  VROM. Voor 
l e d e n l i j s t  z i e  b i j l a g e  1. 

'k* Verhouding R i  jkso'verheid NS 
* * A  Werkgroep F i n a n c i e r i n g e n  NS. I n v e s t e r i n g e n  Midde l l ange  Termijn .  

( D i t  r a p p o r t  i s  nog n i e t  a f g e r o n d )  



In hoofdstuk 4 zijn de beleidsvarianten gepresenteerd. De keuze voor 
een bepaalde "policy mix" wordt gemotiveerd. 
De mate waarin beleiiìsxrarianten bijdragen aan een vermindering van de 
overheidsbijdrage aan het openbaar vervoer is afhankelijk van de mate 
waarin gebruik gemaakt wordt van flankerende maatregelen. 
De effecten van flankerend beleid op de tekortreductie worden afzonder- 
lijk gepresenteerd. 
In hoofdstuk 5 zijn de beleidsvarianten en zijn tevens de maatschappe- 
lijke gevolgen en effecten beschreven. Veelal is dit een kwalitatieve 
beschrijving omdat de gevolgen grotendeels niet kunnen worden gemeten 
of op geld kunnen worden gewaardeerd. 
Afsluitend zijn de samenvatting en conclusies opgerioinen. 



Hoofdstuk 1. Beschrijving van het beleid, doelstellingen, instrumenten 

Doels tellingen 

De wetgever heeft de doelstellingen van het Rijk voor het verkeer en 
vervoer en als onderdeel daarvan voor het openbaar 'vervoer neergelegd 
in de planologische kernbeslissing (pkb) van het Structuurschema Ver- 
keer en Vervoer (SVV) (Tweede Kamer, zitting 1980-1981, 14390, nrs. 
295-296). De vaststelling van de pkb van het SVV is overigens de 
bevestiging van een beleid dat al vanaf het begin van de jaren zeven- 
tig door verschillende bewindslieden en met steun van de Staten-Gene- 
raal wordt voorgestaan. Het SVV is tot op heden niet gewijzigd. 
In het Meerjarenprogramma Personenvervoer (MPP) zijn de hoofdlijnen 
van het beleid mede van belang voor het beleidsterrein inzake de open- 
baarvervoertekorten opgenomen (zie voor doelstellingen beleidsterrei- 
nen openbaar vervoer (bijlage 2). 

In de formulering van doelstellingen in het SVV heeft de wetgever - - - 

gekozen voor een tweedeling: te weten een hoofddoelstelling van het 
verkeers- en vervoerbeleid enerzijds en een aantal richtlijnen, ver- 
band houdend met de afstemming op de overige sectoren van overheids- 
zorg anderzijds. 
De doelstellingen van het SVV hebben betrekking op het verkeer- en 
vervoerstelsel in het algemeen, dus ook op die onderdelen van het 
stelsel waarvoor primair lokale overheden verantwoordelijk zijn (het 
lokale en regionale vervoer). 

De hoofddoelstelling van het verkeers- en vervoersbeleid van het SVV 
leent zich niet voor toetsing op effecten van beleid. Daarvoor is de 
gekozen formulering te algemeen en te weinig gekwantificeerd*) Wel 
zijn in de toelichting richtlijnen en in de uitwerking van het beleid 
richtinggevende uitspraken opgenomen die als doelstellingen kunnen 
worden aangemerkt en relevant zijn in het kader van het rijksbeleid 
voor het openbaar stads-en streekvervoer. Hierna volgt daarvan een 
overzicht. 

1. Het in dit structuurschema beschreven beleid is gericht op het waar 
mogelijk verminderen van de verplaatsingsafstanden, het beperken 
van het autogebruik waar en wanneer dit te veel hinder geeft en 
waar nodig het treffen van voorzieningen voor openbaar vervoer en 
langzaam verkeer. (blz. 4, punt 2.3 van de pkb). 

De hoofddoelstelling luidt als volgt: "het tegemoetkomen aan de 
vraag naar vervoer van personen en goederen uitsluitend voorzover de 
bijdrage aan het welzijn van de gemeenschap per saldo positief is, 
en wel op een zodanig wijze dat: 
- de totstandkoming van een gewenste ruimtelijke structuur wordt 
bevorderd en schade aan de landbouw, het natuurlijk milieu en het 
landschap zoveel mogelijk wordt vermeden; 

- het belang van de verkeersveiligheid wordt voorop gesteld; 
- zoveel mogelijk voldaan wordt aan de eisen die aan het woon- en 

leefmilieu worden gesteld, o.m. met betrekking tot parkeerhinder, 
uitworp van luchtverontreinigende stoffen, geluidhinder en visuele 
hinder; 

- een gewenste sociaal-culturele en economische ontwikkeling wordt 
bevorderd; 

- het gebruik van schaarse grondstoffen wordt beperkt; 
- het beslag op de overheidsmiddelen wordt beperkt tot een niveau 
dat verantwoord is binnen het totale regeringsbeleid". 



2. B i j  h e t  tegemoetkomen aan de vraag naar  ve rvoer  z u l l e n  i n  h e t  be- 
l e i d  a l s  r i c h t l i j n e n  g e l d e n  (....) een  v e r g r o t i n g  van h e t  a a n d e e l  
van h e t  openbaar ve rvoer  en h e t  langzaam verkeer  i n  h e t  t o t a a l  aan 
v e r p l a a t s i n g e n .  ( b l z .  5 ,  punt 3.2.h van de pkb).  

3 ,  Het i n  voldoende mate aanwezig z i j n  van mogel i jkheden t o t  ver 'p laat -  
s i n g ,  met name met h e t  openbaar v e r v o e r ,  naa r  c e n t r a  van s o c i a a l -  
c u l t u r e l e  a c t i v i t e i t e n  i n  ruime z i n .  ( b l z .  7 ,  punt 3.8.b van de 
pkb) - 

4 .  Het b ieden  van openbaar ve rvoervoorz ien ingen  h e e f t  mede t e n  d o e l  
h e t  ve rzekeren  van v e r p l a a t s i n g s m o g e l i j k h e d e n  n a a r  en van c e n t r a  
van a c t i v i t e i t e n  voor degenen d i e  n i e t  over  p a r t i c u l i e r  ve rvoer  
kunnen of w i l l e n  beschikken (....) ( b l z .  7 ,  punt 4 .1 .  van de  pkb). 

Naast  h e t  SVV wordt nog over  d o e l s t e l l i n g e n  gesproken i n  h e t  Tar ieven-  
p l a n  e n  i n  h e t  v o o r s t e l  van de  Wet personenvervoer .  
Het t a r i e v e n p l a n  openbaar vervoer  noemt m.b.t. h e t  t a r i e f b e l e i d  een  
t w a a l f t a l  s u b s d o e l s t e l l i n g e n ,  d i e  z i j n  af te l e i d e n  van de hoofddoel-  
s t e l l i n g * .  Overigens i s  h e t  t a r i e f b e l e i d  a l s  zodanig een  ins t rument -  
v a r i a b e l e .  
I n  h e t  v o o r s t e l  van de Wet Personenvervoer ,  d i e  beoogt een nieuwe 
r e g e l i n g  t e  geven aan  h e t  openbaar v e r v o e r ,  b e s l o t e n  busvervoer  en h e t  
t a x i v e r v o e r ,  i s  a l s  s p e c i f i e k e  d o e l s t e l l i n g  met b e t r e k k i n g  t o t  h e t  
ve rvoer  opgenomen: 
" h e t  bevorderen van een r e d e l i j k e  en duurzame vervoervoorz ien ing"  Ge- 
d e t a i l l e e r d e  d o e l s t e l l i n g e n  z i j n  n i e t  v e r d e r  i n  d e  (concep t )  wet v a s t -  
g e l e g d  om v e r s t a r r i n g  van h e t  b e l e i d  t e  voorkomen en s l a g v a a r d i g  t e  
kunnen r e a g e r e n  op p laa t sv indende  on twikke l ingen .  Voor c o n c r e t e  invu l -  
l i n g  van de d o e l s t e l l i n g  wordt verwezen naar  h e t  h i e r v o o r  genoemde 
SVV. 

Ins t rumenten  

De i n s t r u m e n t e n  d i e  de overhe id  ( R i j k ,  p r o v i n c i e  en gemeenten) t e n  
d i e n s t e  s t a a n  voor h e t  r e a l i s e r e n  van d e  i n  pa r .  1 genoemde b e l e i d s -  
d o e l s t e l l i n g e n  vorden genoemd i n  b e l e i d s n o t a ' s  a l s  h e t  SVV en  h e t  Meer- 
j a r e n  Programma P e r s o n m v e r v o e r  (MPP). De volgende groepen van i n s t r u -  
menten-worden genoemd: 
l .  a a n l e g  van i n f r a s t r u c t u u r ;  
2 .  beheersmaa t rege len  t . a .v .  de  openbare weg; 
3 .  h e t  voorz ien ingenniveau  van h e t  openbaar ve rvoer ;  
4 .  h e f f i n g e n ,  p r i j s s u b s i d i e s  en t a r i e v e n ;  
5. de  r u i m t e l i j k e  i n r i c h t i n g ;  
6. i n t e g r a t i e  van vervoerssystemen;  
7 .  n a a s t  de  i n  h e t  SVV en MPP genoemde ins t rumenten  kan worden gedacht  

a a n  f l a n k e r e n d  b e l e i d  (met name op f i s c a a l  t e r r e i n ) .  

Verb i j zonderd  n a a r  h e t  openbaar ve rvoer  behe lzen  bovengenoemde i n s t r u -  
menten de  volgende elementen: 

ad  1. Aanleg van r a i l v e r b i n d i n g e n  t u s s e n  b e l a n g r i j k e  woon- en  werkge- 
b ieden;  a a n l e g  van v r i j e  banen t e r  v e r b e t e r i n g  van de  d o o r s t r o -  
ming van h e t  openbaar v e r v o e r ;  v r i j e  k r u i s i n g e n  i n  h e t  bes taande  
spoorwegnet en v e r g r o t i n g  van c a p a c i t e i t  van baanvakken e n  sta- 
t i o n s  o .a .  ter v e r b e t e r i n g  van de  b e h e e r s b a a r h e i d  van de d i e n s t -  
r e g e l i n g ;  d e  a a n l e g  van nieuwe h a l t e n  aan bes taande  s p o o r l i j n e n  
t e n  behoeve van d e  a a n s l u i t i n g  van nieuwe woon- en werkgebieden 
op h e t  spoorwegnet;  de  a a n l e g  van parkeer-en r e i s f a c i l i t e i t e n .  

* Tweede Kamer, z i t t i n g  1982-1983, n r .  17600 t . a . p .  b l z .  12 en 13. 



Y,"' 

ad 2. In samenhang met ad 1. kan hierbij gedacht worden aan verkeers- 
maatregelen ter bevordering van de doorstroming van het openbaar 
vervoer, verkeersregeling met behulp van verkeerslichtinstalla- 
ties, parkeerbeleid, inrichting kruispunten e.d. teneinde vol- 
doende schaarse verkeersruimte te reserveren voor het openbaar 
vervoer. 

ad 3. De elementen die het voorzieningenniveau van het openbaar vervoer 
bepalen zijn het lijnennet (de dichtheid, de verbindingen); de 
frequenties; de kwaliteit (comfort) van de vervoermiddelen en 
haltes ep ovzrstapaccommodaties, waaronder de aangeboden zit- 
plaatscapaciteit; de regelmatigheid en betrouwbaarheid van de 
dienstregeling; de snelheid, de aansluitingen. Wijzigingen in het 
lijnennet kunnen behalve uitbreiding en inkrimping ook betreffen 
substitutie van rail door bus of andersom. 
Het vervoeraanbod is te onderscheiden in het voorzien in een 
mobiliteitsbehoefte (het in voldoende mate aanwezig zijn van 
verplaatsingsmogelijkheden, bijv. in de landelijke gebieden) en 
het voorzien in voldoende vervoercapaciteit naar en van centra 
van stedelijke activiteit. 

ad 4. Het gebruik van voorzieningen hangt af van enerzijds het nut en 
anderzijds de kosten van het gebruik door de gebruiker. Dit be- 
tekent dat zowel de tarieven van het openbaar vervoer als de 
heffingen op het gebruik van de auto (incl. parkeerheffingen) van 
invloed zijn op de vervoerwijzekeuze. Toepassing van bovengenoem- 
de elementen kan in principe, gedifferentieerd naar plaats en 
t i jd plaatsvinden. 
Ten aanzien van het openbaar vervoertarief zijn van belang de 
absolute en relatieve hoogte van het tarief ten opzichte van de 
variabele kosten van het autogebruik en de gedifferentieerde 
tariefstructuur binnen het kaartassortimenet van het openbaar 
vervoer. 
Ten aanzien van heffingen op het gebruik van de auto zijn van 
belang de mate waarin de kosten variabel zijn met de gereden 
kilometers (variabilisatie) en voorts de hoogte van de parkeerta- 
rieven. Bovendien houdt de automobilist over het algemeen geen 
rekening net de negatieve bijverschijnselen van zijn autorit als 
als hij moet kiezen tussen particulier vervoer of openbaar ver- 
voer. Heffingen door de overheid kunnen de automobilist (prijs)- 
bewust maken van de overlast die hij voor samenleving en milieu 
veroorzaakt. 
Het niet in de prijs van een autorit opnemen van dit soort nega- 
tieve externe effecten zal de vervoerswijzekeuze bePnvloeden ten 
gunste van het autogebruik. Wat de budgettaire effecten van de 
tariefhoogte betreft is de samenhang met het reiskostenforfait 
van belang (zie hierna) evenals de belastingen op de auto en de 
benzine accijns. 

ad 5. De ruimtelijke inrichting kan de vervoerswijzekeuze op tweeërlei 
wïjze befnvloeden. Enerzijds is de aanwezigheid en kwaliteit van 
openbaar vervoer voorzieningen van invloed op het gebruik daar- 
van. Anderzijds is de wijze waarop vorm is gegeven aan de ruim- 
telijke ordening van invloed op de exploitatiekosten van het 
openbaar vervoer. 

ad 6. Waar verschillende vormen van openbaar vervoer naast elkaar be- 
staan kan integratie leiden tot efficiëntere productie. 



ad 7. Naast  v a r i a b i l i s a t i e  ( z i e  ad 4 . )  kan i n  de f i s c a l e  s f e e r  nog 
gedacht  worden aan  de  behandel ing van au tovergoed ing  en autokos- 
t e n  en de g e f o r f a i t e e r d e  r e i s k o s t e n a f t r e k .  
T a r i e f s t i j g i n g e n  i n  h e t  openbaar ve rvoer  l e i d e n  t o t  een  verhoging 
van h e t  r e i s k o s t e n f o r f a i t  voor woon- en werkverkeer  en daarmee 
t o t  l a g e r e  b e l a s t i n g o p b r e n g s t e n .  Het e f f e c t  op de a c h t e r  de t a -  
r i e f s v e r h o g i n g e n  l iggende  d o e l s t e l l i n g ,  n l .  h e t  t e r u g d r i n g e n  van 
h e t  t e k o r t  van de  o v e r h e i d ,  wordt h i e r d o o r  t enmins te  t e n  d e l e  
t e n i e t  gedaan. 
Voorts  kan de  f i s c a l e  behandel ing van de  werkgeversvergoeding 
voor a u t o k o s t e n  a a n  werknemers h e t  g e b r u i k  van de  a u t o  bevorderen 
( t . o . v .  h e t  openbaar ve rvoer ) .  Vergoedingen d i e  de marg ina le  
a u t o k o s t e n  - maar n i e t  een e v e n r e d i g  d e e l  van de  i n t e g r a l e  k o s t e n  
- t e  boven gaan,  worden immers door de f i s c u s  n i e t  a l s  inkomens- 
b e s t a n d d e e l  beschouwd, maar worden door de r e i z i g e r  wel zo e r -  
varen.  

Met deze  ins t rumenten  b e p a a l t  de  overhe id  mede de  v e r p l a a t s i n g s a f s t a n -  
den,  d e  vervoersmogel i jkheden,  d e  b e r e i k b a a r h e i d  en  de  t o e g a n k e l i j k h e i d  
van bestemmingen en  d e  t i j d s d u u r  en de  k w a l i t e i t  en de  k o s t e n  van ver-  
p l a a t s i n g e n ,  e n  dus de vervoerwijzekeuze.  
De b e p a l i n g  van de  e f f e c t i v i t e i t  van één  a f z o n d e r l i j k  i n s t r u m e n t  i s  
b i j z o n d e r  m o e i l i j k .  Van belang i s  d a t  h e t  ins t rumenta r ium door gebru ik  
i n  o n d e r l i n g e  samenhang voldoende e f f e c t i e f  is .  
Het aanbieden van k w a l i t a t i e f  hoogwaardig openbaar ve rvoer  is op z ich-  
z e l f  geen voldoende voorwaarde om toename van h e t  g e b r u i k  van h e t  open- 
b a a r  ve rvoer  en  afname van h e t  au togebru ik  t e  s t i m u l e r e n .  Van belang is 
t e v e n s  d a t  e r  een  goede afstemming p l a a t s v i n d t  t u s s e n  aanbod van en  
v raag  n a a r  openbaar ve rvoer .  

3 .  B e s t u u r l i j k e  e n  f i n a n c i ë l e  verhoudingen 

I n  pa ragraa f  1 i s  gesproken over  de  d o e l s t e l l i n g e n  van h e t  ve rkeers -  en  
v e r v o e r s b e l e i d .  De h o o f d d o e l s t e l l i n g  is  u i t g e w e r k t  i n  r i c h t l i j n e n  (sub- 
d o e l s t e l l i n g e n )  verband houdend met de  afstemming op de o v e r i g e  s e c t o -  
r e n  van o v e r h e i d s z o r g  ( z i e  p a r . 1 ) .  I n  h e t  kader  van de  t aakopdrach t  b i j  
de  e v a l u a t i e  z i j  opgemerkt d a t  een  van de  randvoorwaarden b i j  de hoofd- 
d o e l s t e l l i n g  s t e l t  d a t  h e t  b e s l a g  op de  overheidsmiddelen beperk t  moet 
b l i j v e n  t o t  een  n iveau  d a t  verantwoord is binnen h e t  t o t a l e  r e g e r i n g s -  
b e l e i d .  De f i n a n c i e r i n g  van h e t  openbaar ve rvoer  is  een  b e l e i d s a a n g e l e -  
genheid  waar p o l i t i e k e  b e s l u i t v o r m i n g  van g r o o t  gewicht  is. 
I n  de  p o l i t i e k e  afweging wordt aan h e t  openbaar ve rvoer  b e l e i d  g r o o t  
gewicht toegekend, he tgeen  b e l a n g r i j k e  b u d g e t t a i r e  gevolgen h e e f t .  
Gelet op de  g r o t e  omvang van de u i t g a v e n  voor h e t  openbaar ve rvoer  is 
h e t  van be lang  d a t  d o e l s t e l l i n g e n  en b e l e i d s u i t s p r a k e n  d u i d e l i j k  e n  
samenhangend worden g e p r e s e n t e e r d .  De ver tegenwoord igers  van F i n a n c i ë n  
e n  Economische Zaken z i j n  d a a r b i j  van mening d a t  de omvang van h e t  
r e l a t i e f  hoge voorz ien ingenniveau  i n  m.n. d e  g r o t e  s t e d e n  d a a r b i j  i n  
beschouwing d i e n t  t e  worden genomen. U i t  pa ragraa f  1 ( e n  b i j l a g e  2 )  
b l i j k t  d a t  de ' d o e l s t e l l i n g e n b o o m s  van h e t  ve rkeer -  en  v e r v o e r b e l e i d  
dermate  ' v e r t a k t '  i s ,  d a t  h e t  r e l a t i e v e  belang van de  h o o f d d o e l s t e l l i n g  
u i t  h e t  oog d r e i g t  t e  worden v e r l o r e n .  De meerderheid  van de  werkgroep 
a t t e n d e e r t  e r o p  d a t  i n  de  g r o t e  s t e d e n  h e t  voorz ien ingenniveau  i n  de  
s p i t s  zodanig  wordt afgestemd op d e  vraag d a t  bussen en trams v o l  moe- 
t e n  z i t t e n  voorda t  t o t  u i t b r e i d i n g  van c a p a c i t e i t  wordt overgegaan. 
H e t  aanbod wordt  v o l l e d i g  afgestemd op de  v raag .  

De s t i j g e n d e  t e k o r t e n  van h e t  openbaar ve rvoer  hebben e r  i n  de 60-er 
e n  70-er j a r e n  t o e  g e l e i d  d a l  de e x p l o i t a t i e t e k o r t e n  van h e t  s . t reekver-  



voer en NS geleidelijk geheel door het rijk zijn overgenomen om een 
afbraak van voorzieningen te voorkomen. In 1976 heeft het rijk een 
overeenkomst gesloten met de 9 steden met een eigen vervoerbedrijf (de 
BOV-steden) en de ca. 40 steden met uitbesteed lokaal openbaar vervoer 
(de BOS-steden), teneinde betrokken gemeenten te vrijwaren van een last 
die ontwrichtende gevolgen dreigde te hebben voor de gemeentebegrotin- 
gen. Het rijk heeft hterbij de tekorten van het lokaal openbaar vervoer 
overgenomen, de gemeenten hebben zich op hun beurt verplicht geen 
tekorten op de gemeentebegroting te laten drukken. 
Gegeven deze integrale overneming door het rijk bepaalt de ontwikkeling 
van de exploitatiekosten en opbrengsten (de resultante van aantallen 
reizigers en tarief) het jaarlijks niveau van de rijksuitgaven ten 
behoeve van de exploitatie van het openbaar vervoer. 

De bestaande regelingen, waarbij de rfjlcsoverheid de tekorten van het 
openbaar vervoer volledig afdekt, hebben in het verleden tot veel 
bemoeienis van het rijk geleid met voorzieningenniveau en bedrijfsvoe- 
ring. 

De bij de Tweede Kamer ingediende Wet Personenvervoer beoogt een nieuwe 
regeling voor de bestuurlijke en financiële verhoudingen tussen rijk en 
gemeenten en vervoersbedrijven tot stand te brengen. 
Voorop staat het streven naar decentralisatie, doelmatigheid en door- 
zichtigheid van bestuur, verruiming van vrijheid en bedrijfsleven en 
deregulering. Tegelijk met de Wet Personenvervoer zijn ook voorstellen 
in behandeling voor een nieuwe structuur in de relaties Rijk-NS en 
Rijk-Streekvervoerbedri jven.  Deze voorstellen beogen een duidelijker 
afbakening te creëren tussen bestuurlijke verantwoordelijkheden, zoals 
voorzieningenniveau en tariefhoogte, en verantwoordelijkheden van de 
bedrijven zelf, zoals de bedrijfsvoering en de bedrijfsmatige investe- 
ringen. 
Uitgangspunt bij de vormgeving van financiële organisatie van het open- 
baar vervoer is het in één hand brengen van financiële verantwoorde- 
lijkheden en nader beschreven bestuurlijke beslissingsbevoegdheden. 
Met de huidige 100% tekortafdekking en het daarmee verbonden verbod om 
tekorten van het openbaar vervoer op de gemeentebegroting te laten 
drukken is het verband tussen bevoegdheid en verantwoordelijkheid door- 
broken. Het ontbreken van een financiele verantwoordelijkheid op lokaal 
niveau belemmert een juiste belangenafweging. 
In de nieuwe situatie ontvangen gemeenten een rijksbijdrage in de vorm 
van een voorcalculatorisch vastgesteld budget. Dit budget is in begin- 
sel voldoende voor een efficiënte exploitatie. 
Indien zij dat wensen kunnen gemeenten meer geld aan openbaar vervoer 
uitgeven dan zij van het rijk ontvangen. 
Eigen bijdragen van geaeenten kunnen worden aangewend voor een kwali- 
teitsverhoging, het bieden van meer service. 
De rijksbijdragen aan het streekvervoer en NS voor de explottatie van 
openbaar vervoer zullen het karakter krijgen van een taakstellend 
budget. 
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Hoofdstuk 2. Overz ich t  k o s t e n  e n  opbrengs ten  openbaar v e r v o e r  

I n l e i d i n g  

I n  h e t  kader  van de  e v a l u a t i e  openbaar ve rvoer  is  b e s l o t e n  om n a a s t  een 
b l i k  v o o r u i t  ook t e r u g  t e  k i j k e n  op een  zekere  t i j d s p e r i o d e .  De t e rug-  
b l i k  b e s l a a t  de  j a r e n  1980-198.5. E e r s t  wordt ingegaan op d e  kos tenon t -  
w i k k e l i n g  vervo lgens  wordt aandacht  geschonken aan de opbrengs ten .  

Kosten openbaar v e r v o e r  i n  d e  p e r i o d e  '80-'85 

I n  d e z e  paragraa f  wordt ingegaan op de on twikke l ing  van de  k o s t e n  i n  
de  p e r i o d e  1980-1985 g e s p l i t s t  n a a r  een a a n t a l  oorzaken. 
N a  eerst een  algemene i n d r u k  t e  geven van de on twikke l ing  van de  k o s t e n  
z a l  ve rvo lgens  per s e c t o r  een  a n a l y s e  worden gegeven van h e t  r e c e n t e  
v e r l e d e n .  De a n a l y s e  i s  gebaseerd  op een g e d e t a i l l e e r d e  beschouwing d i e  
i s  opgenomen a l s  b i j l a g e  b i j  h e t  r a p p o r t  ( b i j l a g e  3 ' T e r u g b l i k  1980- 
l 9 8 S V  ). 

Algemeen 

De r e ë l e  k o s t e n  van h e t  openbaar ve rvoer  z i j n  s i n d s  1970 z e e r  s t e r k  
ges tegen .  De opbrengsten u i t  t a r i e v e n  z i j n  d a a r b i j  a a n z i e n l i j k  a c h t e r -  
gebleven.  Een i n d i c a t i e  daarvoor  is  d e  d a l i n g  van h e t  dekkingspercen-  
t a g e  van ca.  70% i n  1970 t o t  z o ' n  40% i n  1980. 

U i t  t a b e l  1, op b l z .  1 3 ,  b l i j k  d a t  de k o s t e n  van h e t  openbaarvervoer  i n  
de  p e r i o d e  1980-1985 nominaal nog a a n z i e n l i j k  z i j n  ges tegen .  Worden de 
loon- e n  p r i j s b i j s t e l l i n g e n  i n  d i e  p e r i o d e  d a a r b i j  i n  ogenschouw geno- 
men ( t a b e l  3)  dan v a l t  t e  c o n s t a t e r e n  d a t  de r e ë l e  kos tenon twikke l ing  
vanaf 1983 i s  omgebogen i n  een  s t a t u s  quo ( z i e  ook de on twikke l ing  
1986-1991 i n  t a b e l  2 ) .  D e  on twikke l ing  i n  de  loonkos ten  en  de n i e t -  
l o o n k o s t e n  ( m a t e r i ë l e  e x p l o i t a t i e k o s t e n  en i n v e s t e r i n g s k o s t e n )  bepa len  
de  on twikke l ing  van de kos ten .  Gemiddeld maken de  loonkos ten  b i j  h e t  
openbaar ve rvoer  b i j n a  213 d e e l  u i t  van de  t o t a l e  kos ten .  
S tegen  de  loonkos ten  t o t  1980 b i j  de s e c t o r  openbaar ve rvoer  nog i e t s  
s t e r k e r  dan de  gemiddelde l o o n s t i j g i n g  i n  de  g e h e l e  o v e r h e i d s s e c t o r * ,  
vanaf 1982 s t r o o k t  de loonkostenontwikke1ing b i j  h e t  openbaar ve rvoer  
e n  d e  spoorwegen o v e r  h e t  algemeen met de on twikke l ing  van de  loonkos- 
t e n  van h e t  o v e r h e i d s p e r s o n e e l  ( z i e  t a b e l  3 ) .  
D e  a c h t e r b l i j v e n d e  l o o n s t i j g i n g  b i j  de  o v e r h e i d  t . o . v .  de openbaar  
v e r v o e r  s e c t o r  wordt h o o f d z a k e l i j k  v e r k l a a r d  door de  b i j  de o v e r h e i d  
g e h a n t e e r d e  s y s t e m a t i e k  van inhoudingen.  De o v e r h e i d  ken t  a l s  werkgever 
geen wW/WAO l a s t e n .  Het werknemersdeel  voor o v e r h e i d s p e r s o n e e l  (ambte- 
n a r e n )  z i t  i n  h e t  inhoudingspercen tage .  De WW-premie is  de  l a a t s t e  
j a r e n  s t e r k  ges tegen .  D i t  b e t e k e n t  een  s t i j g i n g  van d e  l a s t e n  voor de 
werkgevers i n  d c  p a r t i c u l i e r e  s e c t o r  en  t r e n d v o l g e r s  (waar h e t  meeste 
openbaarvervoer  personeel onder  v a l t )  e n  een d a l i n g  van de l a s t e n  voor 
de  o v e r h e i d .  De g e s t e g e n  WW-premie z i t  immers i n  h e t  inhoudingspercen-  
t r a g e  voor de werknemers. Daarnaas t  i s  de  ABP-premie a l s  o n d e r d e e l  van 
de  loonkos ten  b i j  de  o v e r h e i d  s t e r k  gedaa ld .  
De t endens  van loonmat iging i n  de j a r e n  na 1981 h e e f t  e r t o e  g e l e i d  d a t  
d e  o n t w i k k e l i n g  van de  n i e t - l o o n k o s t e n  bepalend i s  geweest  voor de  
k o s t e n o n t w i k k e l i n g  ( z i e  index  p r i j s b i j s t e l l i n g  t a b e l  3 ) .  

* (Heroverweging c o l l e c t i e v e  u i t g a v e n ,  d e e l r a p p o r t  23 openbaar v e r v o e r  
t . a . p .  b l z .  13. 



Bij het gemeentelijk vervoer en bij het streekvervoer namen de kosten 
wegens rente en afschrijving sterk toe. Hij het streekvervoer is sprake 
van een uitbreiding van het wagenpark voor het opvangen van de toegeno- 
men spitsdrukte en vervangingsinvesteringen in garages en stallingen; 
bij het gemeentelijk vervoer (m.n. Amsterdam en Rotterdam) is de metro- 
bouw oorzaak van sterk gestegen rentelasten. Daarnaast treden bij 
stads- en streekvervoer extra kostenstijgingen op ten gevolge van : 
a) stijging ziekteverzuim (tot 20% in relatie tot een landelijk percen- 

tage van f 8%); 
b) verbetering secundaire arbeidsvoorwaarden; 
c) verkeerscongestie in stadscentra en filevorming; 
d) stijging energieprijzen (m.n. 198311984); 
e) aanbod mutaties (uitbreiding voorzieningenniveau, o.a. metrobouw en 
exploitatie van de metro.). 

Analyse kostenontwikkeling per sector 

Uitgangspunt voor de analyse per sector van het recente verleden is het 
jaar 1980, 
In de analyse is een kostensplitsing gemaakt in constante prijzen naar 
autonome-, beleidsmatige- en aanbodfactoren. 
De kosten voor de periode 80-85 zijn geinfleerd naar het prijspeil 
1985. De gehanteerde percentage's zijn gebaseerd op de bij voorjaars- 
nota's uitgedeelde loori- en prijsbijstellingen (zie tabel 3 voor in- 
dexen). 

Beleidsmaatregelen zijn afzonderlijk vermeld. Beslissingen tot vervan- 
ging van materieel, gebouwen en aanpassingen van het aanbod aan de 
vraag zijn als niet beleidsmatig aangemerkt. T.a.v. de beleidsmaatrege- 
len is een onderscheid gemaakt in kosten die hun oorzaak vinden binnen 
de sector openbaar vervoer (endogeen) en kosten die hun oorzaak vinden 
buiten de sector openbaar vervoer (exogeen). Bij de exogene factoren 
betreft het voornamelijk salarismaatregelen. 
Verondersteld is dat de kost enwi jziging die orits taat door wijziging in 
het aanbod de volume-ontwikkeling volgt met een factor 0,8 voor het 
streekvervoer, het openbaar vervoer in de zgn. contractgemeenten (BOS) 
en het openbaar vervoer per bus in gemeenten met een eigen openbaar 
vervoer bedrijf (BOV) met een factor 0,5 voor de tram in BOV-gemeenten 
en voor de NS (exclusief kapitaallasten) en met een factor 0,2  voor de 
metro. Tevens zijn mutaties in kapitaallasten door het HUP/VVW (Histo- - 
rische Uitgaaf Prijs / Vervangingswaarde) effect apart vermeld. Dit 
betref teen kostenmutatie zie onder het geldende af schri jvingssysteem 
en bij de voorgeschreven afschrijvingsperiode als autonoom kan worden 
aangemerkt. De afschrijvingen zijn nog verwerkt op basis van histo- 
rische aanschafprijs. Bij vervanging ontstaat bij dat systeem een 
aanzienlijke kostenstijging. Bij de BOV- en ROS-gemeenten en bij het 
Streekvervoer is uitgegaan van een busvervanging van 8% van het wagen- 
park en is rekening gehouden met vrijvallende afschrijvingen en de 
prijscompensaties. 
De toename van de kapitaallasten bij de NS heeft een groot aantal oor- 
zaken. Naast het H U P / V \ J W  effect is bij NS sprake geweest van inhaalin- 
vecteringen en investeringen In nieuw materieel. 

De op bovenstaande wijze berekende geSnfleerde kosten van diverse jaren 
zijn geconfronteerd met de gerealiseerde kosten van de diverse jaren 
teneinde enig inzicht te verkrijgen in de wijze waarop kostenbeheersing 
en efficiencyverbetering heeft plaatsgevonden. De gerealiseerde bespa- 
ringen in het streekvervoer en bij de BOS-sector zijn mede het gevolg 
van efficiency-onderzoeken van Bakkenist Spits & co en de beoordeling 



van r o o s t e r e f f i c i e n c y  en de i n v o e r i n g  van t a a k s t e l l e n d e  begro t ingen .  
B i j  d e  BOV-gemeenten e n  NS z i j n  de  bespar ingen  een d i r e c t  gevolg  van 
opgelegde t a a k s t e l l i n g e n  i n  de e f f i c i e n c y  en andere  ombuigingen. 

Worden de  h i e r v o o r  genoemde bespar ingen  'geschoondv voor algemene 
reger ingsmaa t rege len ,  z o a l s  loonmat iging en geen v o l l e d i g e  he rbeze t -  
t i n g ,  d i e  u i t e r a a r d  n i e t  binnen de  s e c t o r  van h e t  openbaar ve rvoer  z i j n  
g e i n i t i e e r d ,  dan o n t s t a a t  h e t  volgende bee ld  van maa t rege len  en e f f i -  
c i ë n c y v e r b e t e r i n g e n  per  s e c t o r :  

BOV . 15 4  1 5  7  108 172 182 
BOS e n  s t r e e k  - - 1 O 30 50 60 
NS 20 60 9 5 105 105 

- 
T o t a a l  15 6  1 12 7  2  33 327 347 

2.3. Opbrengsten openbaar v e r v o e r  i n  de  p e r i o d e  1980-1985 
."oI 

Nadat d e  k o s t e n  z i j n  vanze l f sprekend  ook d e  opbrengsten bepalend voor  
de  t e k o r t o n t w i k k e l i n g .  I n  b i j l a g e  4  'openbaar  ve rvoer  opbrengs ten  
t e r u g b l i k  '80-'85, i s  nader  ingegaan op de  opbrengs ten  van 1980 t o t  
1985. Naast  h e t  p r i j s e f f e c t  s p e e l t  ook h e t  h o e v e e l h e i d s e f f e c t  een r o l  
b i j  d e  b e o o r d e l i n g  van de  o p b r e n g s t c i j f e r s .  De h o e v e e l h e i d s e f f e c t e n  b i j  
NS z i j n  bekend. Voor s t a d s -  en s t r e e k v e r v o e r  is een  raming gemaakt 
gebaseerd  op c i j f e r s  o v e r  de  kaar tve rkoop .  I n  de b i j l a g e  i s  een  bere-  
ken ing  gemaakt van de t h e o r e t i s c h e  opbrengs t  u i t g a a n d e  van een  b a s i s -  
j a a r  d i e  g e c o n f r o n t e e r d  z i j n  met d e  w e r k e l i j k e  opbrengsten.  
De v e r s c h i l l e n  z i j n  geana lyseerd .  

U i t  t a b e l  1, op b l z .  1 3 ,  i s  af t e  l e i d e n  d a t  de opbrengs ten  van h e t  
openbaar  ve rvoer  de on twikke l ing  i n  k o s t e n  n i e t  hebben gevolgd.  De 
opbrengs ten  bewegen z i c h  op een  c o n s t a n t  n iveau  m.u.v. d e  p e r i o d e  84/85 
e n  b leven  daarmee a c h t e r  b i j  de  g r o e i  van de e x p l o i t a t i e t e k o r t e n .  Via 
h e t  t a r i e v e n p l a n  openbaar ve rvoer  1984-1987 h e e f t  h e t  k a b i n e t  g e t r a c h t  
e e n  g r o t e r  d e e l  van de  w e r k e l i j k e  k o s t e n  aan de  r e i z i g e r s  t o e  t e  reke- 
nen ( h e t g e e n  een  s t i j g i n g  boven de  m u t a t i e  van de k o s t e n  van l evens -  
onderhoud (KVL) be tekende) .  
T a r i e f s v e r h o g i n g e n  boven de m u t a t i e  van de  k o s t e n  van levensonderhoud 
van 10% voor  s t a d s -  en  s t r e e k v e r v o e r  en 3% per  j a a r  voor de  spoorwegen 
moesten een  e x t r a  opbrengs t  genere ren  ( n a  c o r r e c t i e  voor ve rvoersver -  
l ies  c.q. minder g r o e i )  van 170 mln i n  h e t  s t a d s -  en s t r e e k v e r v o e r  en  
50 mln b i j  de  spoorwegen*.Nadat, v o o r u i t l o p e n d  op h e t  t a r i e v e n p l a n ,  i n  
1983 r e e d s  een  reGle  verhoging van 10% was doorgevoerd,  h e e f t  d e  Tweede 
Kamer z i c h  accoord v e r k l a a r d  met de, conform h e t  T a r i e v e n p l a n  voor 
1984, voorgenomen v e r d e r e  t a r i e f s v e r h o g i n g e n  i n  h e t  openbaar ve rvoer .  
Bovendien z i j n  v o o r a l  i n  de s t e d e l i j k e  gebieden de  zones v e r k l e i n d .  I n  
h e t  n a j a a r  van 1984 werd h e t  ongewijz igd doorvoeren van h e t  t a r i e v e n -  
p l a n  opnieuw t e r  d i s c u s s i e  g e s t e l d  na k l a c h t e n  van de v e r v o e r b e d r i j v e n  
o v e r  v r a a g u i  t v a l .  

* T a r i e v e n p l a n  openbaar vervoer  '84-'87, t . a .p .  b l z .  28. 
De genoemde bedragen z i j n  e x c l u s i e f  d e  e f f e c t e n  op h e t  voorzieningen-  
n iveau .  



Voor 1985 en 1986 is de tariefsverhoging gemiddeld 5% respectievelijk 
4% boven mutatie KVL voor stads- en streekvervoer. Voor NS is sprake 
van een verhoging van gemiddeld 1,5% boven mutatie KVL voor 1985 en 
gemiddeld 0% in 1986. De kostenbesparingen die in het kader van het 
tarievenplan door vervoersbedrijven moesten worden gerealiseerd blijven 
wel gehavdhaafd en zijn zelfs verhoogd met taakstellende bedragen ter 
compensatie van de opbrengstenderving. 
Duidelijk is dat forse tariefsverhogingen zonder een flankerend beleid 
reizigers afstoten. De kosten en de ontwikkeling daarvoor van de ge- 
bruiker mogen niet ongunstig afsteken ten opzichte van de variabele 
autokosten in verband met de beïnvloeding van de vervoerswijzekeuze. 
Daarnaast is in het verleden altijd veel waarde gehecht (ook in Tarie- 
venplan) aan politieke uitgangspunten als: 
- de mobiliteit moet betaalbaar blijven (inkomensinstrument); 
- de vaste gebruiker moet worden gestimuleerd (prijs- en inkomens- 
beleid) ; 

- tarieven mogen het functioneren van steden en stadsgewesten niet 
verstoren (economisch en verstedelijkingsbeleid); 

- kinderen en ouderen (65-F) komen in aanmerking voor een extra subsidie 
(openbaar vervoersbeleid, inkomensbeleid en bejaardenbeleid). 

Het tarief als Instrument voor andere beleidsterreinen als bovenbedoeld * staat veelal haaks op het tarief als financieringsinstrument voor het 
openbaar vervoer. 

2.4. Ontwikkeling tekort bi j ongewijzigd beleid 

In het kader van de evaluatie is een vooruitblik opgesteld voor de 
periode 1986-1991. Deze vooruitblik is opgenomen als bijlage bij dit 
rapport (Bijlagc 5, 'Vooruitblik 1986-1991'). In deze vooruitblik is 
uitgegaan van vigerend beleid en is uitgegaan van de benzineprijs- 
situatie in december 1985. 
Uit tabel 2 op blz. 13 valt af te leiden dat verwacht wordt dat het 
tekort in de periode 1986-1991 nog nauwelijks zal toenemen. De in het 
verleden genomen maatregelen hebben een verdere toename van het tekort 
kunnen voorkomen. 
Uitgangspunt voor de cijferopstelling 1986-1991 in tabel 2 is de begro- 
tingsvoorbereiding 1986187, De cijfers zijn aangepast naar het prijs- 
peil 1985 om een juiste confrontatie te verkrijgen met de nu geldende 
meerjarencijfers van de Miljoenennota 1986. 
De opgenomen bedragen zijn inclusief de gerealiseerde maatregelen in de 
periode 1980-1985 (zie par. 4) die structureel zijn doorgetrokken, 
Naast de exploitatiekosten is ook rekening gehouden met de "nog aan te 
gane verplichtingen". Ook autonome uitgaven zijn verwerkt. Deze bedra- 
gen hebben betrekking op uitgaven die niet direct tot de exploitatie- 
kosten behoren maar die al wel vastliggen. 
Ten aanzien van het HUP/VVW effect ( a f s ch r i j v ingsp rob l ema t i ek )  is aan- 
genomen dat stijging van deze kosten wordt opgevangen binnen de meerja- 
rencijfers. Deze aanname is gebaseerd op gemaakte afspraken tussen de 
Ministers van Financiën en Verkeer en Waterstaat (brief 23 november 
1984). Bi j de ci jf eropstelling is als uitgangspunt gehanteerd, dat de 
regeling van de Wet Personenvervoer, waarbij de uit infrastructuur- 
aanleg voortvloeiende exploitatie-effecten binnen de bedrijven worden 
opgevangen, onverkort gehandhaafd zal blijven. 

Naast de hierboven in de cijfers verwerkte kosten en opbrengsten doen 
zich nog een aantal ontwikkelingen voor, zowel in de beleidsmatige- als 
de autonome sfeer, d i e  bij een beoordeling van de cijfer moeten worden 
bet rokken. 



In het streekvervoer is een onderzoek gedaan door het bureau McKinsey. 
Een van de aanbevelingen van McKinsey is het invoeren van een rendement 
op geînvesteerd vermogen (ROL) teneinde een bedrijfsmatige instelling 
van vervoerbedrijven te bevorderen. De invoering van het R01 vergt een 
extra bedrag van 30 miljoen ingaande 1989. (Door een meer bedrijfsmati- 
ge organisatie moeten deze investeringen op termijn worden terug ver- 
diend.) De minister van V&W heeft op dit moment nog niet beslist over 
de invoering van de McKinsey-systematiek. 
In de cijfers is ook geen rekening gehouden met ontwikkelingen in het 
reizigersaanbod. Op grond van de inzichten eind 1985 is de vervoers- 
ontwikkeling voor NS geschat op +l%; voor het stadsvervoer +0,5% en van 
het streekvervoer op 0% per jaar. Dit leidt per saldo tot een toename 
van de kosten met 14 miljoen in 1991. Voorts is in de cijfers ook geen 
rekening gehouden met de stijging van de onderhoudskosten voor nieuwe 
infrastructuur (zoals nieuwe metrolijnen) in met name de grote steden. 
Hierbij zijn overigens al wel afspraken gemaakt over de dekking (zie 
hiervoor genoemde brief over afspraken HUP/VVW). Vanaf 1989 vergt dit 
ca 15 miljoen per jaar. Ook met een mogelijke kaartsoortsubstitutie als 
gevolg van tariefsmaatregelen is geen rekening gehouden. Op basis van 
een zeer voorzichtige schatting is een opbrengst effect verondersteld 
als gevolg van kaartsoortsubstitutie van -0,1% per jaar. Dit betekent 
ca. 10 miljoen in 1991. 
Tenslotte is geen rekening gehouden met een voortzetting van het VIC 
experiment. Dit experiment zal na afloop (in 1987) worden geëvalueerd. 
Wanneer o.b.v. de evaluatie besloten wordt het project voort te zetten 
moet rekening gehouden worden met een bedrag van 33 miljoen structureel 
vanaf 1988. Samenvattend is geen rekening gehouden met een toeneming 
van 43 miljoen in 1988 oplopend tot 98 miljoen in 1991. 

De inmiddels opgetreden scherpe daling van de benzine prijzen zal, 
indien deze structureel zal blijken, de resultaten merkbaar negatief 
beïnvloeden. Hoewel de geraamde kosten van vervoergroei hierdoor weg- 
vallen, zal het tekort toenemen door de vraaguitval en de daarmede 
gepaard gaande derving van opbrengsten. 





T a b e l  3: i n d e x  p r i j s b i j s t e l l i n g ,  i n d e x  l o o n b i j s t e l l i n g ,  index l o o n s t i j g i n g  b i j  
de overhe id  

index  p r i j s b i j s t e l l i n g  
1980=100 a l l e  s e c t o r e n  100 107 114 117 12 1 124 

i n d e x  l o o n b i j s t e l l i n g  
1980=100 
B OV ?O0 103 108 109 107 109 
B0 S 1 O0 103 108 111 1 08 110 
S t r e e k  100 103 108 111 108 110 
N S  100 102 106 109 108 110 

loons  t i  j g i n g  b i  j d e  overhe id  con£ o m  MEV 

(bron:  DGV M E V  d i v e r s e  j a r e n )  

Tabe l  4: dekking u i t  t a r i e f o p b r e n g s t e n  ( i n  % )  

B0 S 
S t r e e k  
N S  

(bron:  t a b e l  1 . )  

Tabe l  5:  p e r s o n e e l s b e s t a n d  (gem. op j a a r b a s i s )  
,*k 

g e m e e n t e l i j k e  vervoer-  
b e d r i j v e n  11.620 11.810 11.770 11.650 11.400 
s t r e e k v e r v o e r b e d r i j v e n  13.220 12.890 13.010 13.230 13.260 
spoorwegen ( personen- 
v e r v o e r )  17.350 17.660 17.920 18.090 18.635 

(b ron :  k e r n c i j f e r  personenvervoer  KNVTO) 

T a b e l  6 : v e r v o e r s p r e s t a t i e s  r e i z i g e r s k i l o m e t e r s  ( a a n t a l  x 1 m i l j o e n )  

BOV 
BOS 
S t r e e k  
N S  

(bron:  KNVTO) 



Tabe l  7 : a r b e i d s p r o d u c t i v i t e i t  ( v o e r t u i g  km p e r  p e r s o n e e l s l i d )  

St r e e k  
N S 

(b ron :  d i v . )  

T a b e l  8: b e z e t t l n g s p e r c e n t a g e  ( o e i z  i g e r s  km/voer tu ig  km) 

l o o n s t i j g i n g  b i  j de  overhe id  conform MEV 

-*?pr RO3 
S t r e e k  
NS 

(b ron :  d i v . )  



Hoofdstuk 3. Evaluatie doelstellingen en instrumenten 

3 , l .  Inleiding 

In hoofdstuk 2 is een overzicht gegeven van de belangrijkste doelstel- 
lingen en instrumenten van het openbaar vervoerbeleid. In dit hoofdstuk 
zal, mede aan de hand van diverse maatschappelijke ontwikkelingen wor- 
den nagegaan, in hoeverre die doelstellingen nog actueel zijn en in 
hoeverre de instrumenten aan het bereiken ervan bijdragen. 

In par. 2 worden de relevante ontwikkelingen geschetst en geconfron- 
teerd met de doelstellingen van het openbaar vervoerbeleid; in par. 3 
worden de instrumenten op hun bruikbaarheid getoetst. 

3.2. Maatschappelijke ontwikkelingen 

Algemene economische ontwikkeling 
- - - - - - - - - - - - - w - - -  

Na een periode van daling van het nationaal inkomen is sinds kort weer 
een licht economisch herstel te constateren. 
De daling van het gemiddelde reëel beschikbare gezirisinkomen is inmid- 
dels tot stand gekomen en sinds kort is er zelfs een lichte stijging 
van de koopkracht te bespeuren. Hierbij moet wel worden opgemerkt dat 
diegenen die van de collectieve sector afhankelijk zijn niet in dezelf- 
de mate van deze koopkrachtstijging profiteren. 

Kosten vervoer en mobiliteitsontwikkeling . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

Een ontwikkeling die voor de mobiliteit en voor de vervoerwijzekeuze 
van groot belang is, is de ontwikkeling van de kosten van het personen- 
autogebruik. Na een relatief grote stijging in 1981 houden deze kosten 
vrijwel gelijke tred met de kosten van de gezinsconsumptie. 
Belangrijk voor de concurrentiepositie van het openbaar vervoer is 
verder de hoogte van de brandstofprijzen ten opzichte van de tarieven 
van het openbaar vervoer. Hoewel de integrale kosten van het autoge- 
bruik veelal hoger zijn dan de kosten van het gebruik van openbaar 
vervoer baseren veel reizigers die de keuze hebben te reizen met de 
eigen auto of met het openbaar vervoer (de zogenaamde keuzereizigers), 
hun keuze toch voor een belangrijk deel op de directe (variabele) kos- 
ten van een verplaatsing. Deze kosten worden bij de auto voor het over- 
grote deel bepaald door de brandstofprijzen. 
In tabel 3 . 1 .  zijn de indexcijfers 1980-1985 vermeld van de kosten van 
het gebruik van openbaar vervoer en personenauto, de prijzen van super- 
benzine en het prijsindexcijfer van de gezinsconsumptie. Daarnaast zijn 
de indexcijfers vermeld van het gebruik van openbaar vervoer en perso- 
nenaut o. 



Tabe l  3 .1 . :  Ontwikkeling k o s t e n  openbaar ve rvoer  en personenvervoer  en 
on twikke l ing  m o b i l i t e i t * )  

t a r i e v e n  openbaar vervoer  
(nominaal)  

idem ( r e ë e l )  

k o s t e n  g e b r u i k  personenauto  
( i n c l .  b r a n d s t o f )  

p r i j s  superbenz ine  (nominaal)  

idem ( r e ë e l )  

p r i j s  i n d e x c i j f e r  gezins-  
consumptie 

g e b r u i k  openbaar vervoer . . 
( re i a .  km) 

g e b r u i k  personenauto  
( r e i z .  km) 

*) Bronnen: S t a t i s t i e k  van de  p r i j z e n ,  CBS (voor  werknemersgezinnen met 
een gezinsinkomen beneden de loongrens )  
S t a t i s t i e k  van h e t  pe rsonenvervoer ,  CBS 
K e r n c i j f e r s  personenvervoer  KNVTO 
Opbrengs tgegeven DGV 

I) e x t r a p o l a t i e  DGV 

Sinds  1985 z i j n  o v e r i g e n s  de  b e n z i n e p r i j z e n  met c i r c a  25% gedaa ld  e n  
verwacht mag worden d a t  de d a l i n g  nog n i e t  t o t  s t a a n  is  gekomen. 
Bovendien worden nieuwe a u t o ' s  s t e e d s  z u i n i g e r  i n  h e t  g e b r u i k .  Deze 
b e i d e  e f f e c t e n  z u l l e n  l e i d e n  t o t  l a g e r e  v a r i a b e l e  k o s t e n  van h e t  auto-  

%w 
r i j d e n  e n  daarmee t o t  a a n t a s t i n g  van d e  c o n c u r r e n t i e p o s i t i e  van h e t  
openbaar  v e r v o e r ,  v o o r a l  van de t r e i n .  

R u i m t e l i j k e  en  demografische on twikke l ingen ;  m i l i e u b e l e i d  _ _ _ _ _ _ _ _ - _ - - _ - - _ - _ _ - - - - - - - - - -  
HeC r u i m t e l i j k e  i n r i c h t i n g s b e l e i d  van de  a fge lopen  j a r e n  wordt geken- 
merkt door h e t  concen t re ren  van u i t b r e i d i n g e n  i n  de s t e d e l i j k e  agglo- 
m e r a t i e s .  Deze c o n c e n t r a t i e  b l i j f t  n i e t  beperk t  t o t  de woningbouw maar 
h e e f t  ook b e t r e k k i n g  o? h u i s v e s t i n g s f a c i l i t e i t e n  voor b e d r i j v e n .  De 
d a l i n g  van de  i n w o n e r s t a l l e n  van de  s t e d e n  i s  t o t  s t a a n  g e b r a c h t .  Ook 
v e e l  werkgelegenheid  handhaaf t  z i c h  i n  de s t e d e l i j k e  gebieden.  
Verwacht mag worden d a t  deze  t endens  z i c h  ( v e r s t e r k t )  z a l  v o o r t z e t t e n .  
Het b e l e i d ,  nee rge legd  i n  de S t r u c t u u r s c h e t s  S t e d e l i j k e  Gebieden 1985 
i s  u i t d r u k k e l i j k  gebaseerd op een  b e l a n g r i j k e  r o l  voor h e t  openbaar 
ve rvoer .  

Van d e  demograf ische on twikke l ingen  z i j n  e r  twee i n  h e t  b i j z o n d e r  van 
be lang :  de  v e r g r i j z i n g  van d e  bevo lk ing  en de d a l i n g  van h e t  a a n t a l  
s c h o l i e r e n .  Bejaarden- en  s c h o l i e r e n  hebben e e n  ( r e l a t i e f )  g r o o t  aan- 
d e e l  i n  h e t  gebru ik  van openbaar ve rvoer .  



Het toenemend a a n t a l  b e j a a r d e n  z a l  w a a r s c h i j n l i j k  l e i d e n  t o t  een gro- 
t e r e  v raag  n a a r  openbaar vervoer* t e r w i j l  de d a l i n g  van h e t  a a n t a l  
s c h o l i e r e n  j u i s t  een t e g e n g e s t e l d  e f f e c t  h e e f t .  D i t  l a a t s t e  e f f e c t  
wordt o v e r i g e n s  ( t e n m i n s t e  t e n  d e l e )  weer t e n i e t  gedaan door de toene- 
mende samenvoeging en c o n c e n t r a t i e  van scho len  voor v o o r t g e z e t  onder- 
w i j s .  D i t  v e r s c h i j n s e l  l e i d t  e r  n i e t  a l l e e n  t o e  d a t  s c h o l i e r e n  d i e  a l  
met h e t  openbaar ve rvoer  r e i z e n  door de g r o t e r e  r e i s a f s t a n d e n  meer 
r e i z i g e r s k i l o m e t e r s  z u l l e n  a f l e g g e n ,  maar d i t  l e i d t  ook t o t  een  g r o t e r  
a a n d e e l  van h e t  openbaar ve rvoer ,  omdat i n  v e e l  g e v a l l e n  de v e r p l a a t -  
s i n g s a f s t a n d e n  t e  g r o o t  z i j n  geworden voor h e t  t r a d i t i o n e l e  a l t e r n a -  
t i e f ,  de  f i e t s .  

S p e c i a l e  aandacht  v e r d i e n t  h e t  m i l i e u b e l e i d .  Een b e l a n g r i j k e  d o e l s t e l -  
l i n g  van h e t  m i l i e u b e l e i d  i s  de m i l i e u v e r o n t r e i n i g i n g  door h e t  wegver- 
k e e r  t egen  t e  gaan,  onder  meer door h e t  s t e l l e n  van emiss ie -e i sen  voor 
l u c h t v e r o n t r e i n i g i n g  en g e l u i d p r o d u c t i e  van v o e r t u i g e n .  B i j  de u i tworp  
van l u c h t v e r v u i l e n d e  s t o f f e n  i s  h e t  l a a t s t e  j a a r  b e l a n g r i j k e  voor tgang 
geboekt .  Deze maa t rege len  z u l l e n  e c h t e r  pas op l a n g e  t e r m i j n  ( n a  2000) 
b i j  een  g e l i j k  b l i j v e n d e  omvang van h e t  a a n t a l  auto-km voldoende e f f e c t  
s o r t e r e n  met b e t r e k k i n g  t o t  de t o t a l e  emiss ie .  
D e  v e r s t e r k t e  g r o e i  van de a u t o m o b i l i t e i t  d i e  z i c h  nu a f t e k e n t  (30%-50% 
t o t  2000) b e t e k e n t  d a t  een b e l a n g r i j k  d e e l  van de  e m i s s i e r e d u c t i e  t e n  
gevo lge  van h e t  schone-auto-bele id  weer t e n i e t g e d a a n  wordt en d a t  de 
l u c h t k w a l i t e i t s e i s e n  en g e l u i d h i n d e r n i v e a u ' s  i n  de s t e d e l i j k e  gebieden 
l a n g d u r i g e r  en  e r n s t i g e r  overschreden  z u l l e n  worden. I n  h e t  I n t e g r a a l  
Meerjarenprogramma Mi l ieubeheer  1986-1990 is  v a s t g e l e g d  d a t  h e t  mi l i eu-  
b e l e i d  mede g e r i c h t  z a l  z i j n  op ( v e r k e e r s ) m a a t r e g e l e n  d i e  de  omvang en 
s a m e n s t e l l i n g  van h e t  a u t o v e r k e e r  i n  g u n s t i g e  z i n  befnvloeden en op 
algemene maa t rege len  t e r  beperk ing  van d e  ( g r o e i  van d e )  au tomobi l i -  
t e i t ,  I n  b e i d e  o p l o s s i n g s r i c h t i n g e n  s p e e l t  h e t  openbaar ve rvoer  een 
c r u c i a l e  r o l ,  omdat h e t  c a p a c i t e i t  moet b ieden  voor de  m o b i l i t e i ~ s v r a a g  
d i e  n i e t  (meer) met de a u t o  ve rvu ld  kan worden. Vooral  i n  de s t e d e l i j k e  
gebieden kunnen verkeersmaa t rege len  d i e  voorrang geven aan  openbaar 
ve rvoer  en langzaam v e r k e e r  en d i e  beperkingen s t e l l e n  aan  h e t  autover-  
k e e r ,  i n  b e l a n g r i j k e  mate b i j d r a g e n  aan een  o p l o s s i n g  voor d e  m i l i e u -  
kne lpun ten .  
Ten behoeve van d i t  b e l e i d  en t e n  behoeve van beperk ing  van h e t  nuto- 
g e b r u i k  i n  h e t  algemeen z a l  de  ve rvoerswi jzekeuze  t e n  g u n s t e  van h e t  
openbaar  ve rvoer  moeten worden beInvloed.  D i t  h e e f t  meer kans  van s l a -  
gen a l s  zowel i n f r a s t r u c t u u r  en c a p a c i t e i t  a l s  de  k w a l i t e i t  en de p r i j s  
van h e t  openbaar ve rvoer  voldoende concur re rend  z i j n  voor ( p o t e n t i ë l e )  
a u t o b e z i t t e r s .  

Met name d e  verhouding t u s s e n  v a r i a b e l e  k o s t e n  van de  a u t o  en  r e i s k o s -  
t e n  openbaar ve rvoer  d i e n t  t e n  g u n s t e  van h e t  openbaar ve rvoer  verbe- 
t e r d  t e  worden. D i t  i s  ook een  voorwaarde om de  beoogde e f f e c t e n  van 
v a r i a b i l i s a t i e  van a u t o k o s t e n  t e  r e a l i s e r e n .  

Geen van de  h ie rboven  g e s c h e t s t e  on twikke l ingen  geven a a n l e i d i n g  om de 
i n  hoofds tuk  2  genaemde d o e l s t e l l i n g e n  ( z i e  b i j l a g e  2 )  t e  h e r z i e n .  

Het openbaar ve rvoer  b l i j f t  de  aangewezen verplaaLsingsmogelijkheid 
voor  degenen d i e  n i e t  over  p a r t i c u l i e r  ve rvoer  beschikken.  D e  toenemen- 
d e  v e r g r i j z i n g  l e i d t  e r  t o e  d a t  de  groep n i e t - a u t o b e z i t t e r s  (of 

* Onderzoeken naar  r e i s m o t i e v e n  en m o b i l i t e i t  van be jaa rden .  



- g e b r u i k e r s )  nog z.31 s t l  jgen. Wat h e t  beperken van h e t  au togebru ik  
b e t r e f t  waar en wanneer d i t  t e  v e e l  h i n d e r  g e e f t  ( d i t  b e t r e f t  s t e d e -  
l i j k e  geb ieden) :  de  ontwikkel-ingen op h e t  geb ied  van de r u i m t e l i j k e  
o r d e n i n g ,  v e r s t e r k t  door de g u n s t i g e  algemene economische on twikke l ing  
en  de da lende  b r a n d s t o f p r i j z e n ,  o n d e r s t r e p e n  onverminderd h e t  belang 
van h e t  openbaar ve rvoer  i n  de  s t e d e l i j k e  gebieden.  D i t z e l f d e  g e l d t  
voor de  on twikke l ingen  op h e t  gebied van m i l i e u b e l e i d ;  d i t  b e l e i d  
b l i j f t  e r o p  g e r i c h t  de  n e g a t i e v e  gevolgen van h e t  a u t o v e r k e e r  zovee l  
moge l i jk  t e  beperken en h e t  g e b r u i k  van openbaar ve rvoer  t e  bevorderen.  
Wat d e  twee o v e r i g e  i n  hoofds tuk  2 genoemde d o e l s t e l l i n g e n  b e t r e f t ,  ook 
deze b l i j v e n  onverminderd g e l d i g ,  z i j  h e t  da t  z i j  i n  h e t  ve r lengde  
moeren worden g e z i e n  van de  twee e e r s t e  d o e l s t e l l i n g e n .  Zo is  vergro- 
t i n g  van h e t  a a n d e e l  van openbaar ve rvoer  geen geEso lee rde  d o e l s t e l -  
l i n g ,  maar w e n s e l i j k  i n  d i e  s i t u a t i e s  d a t  h e t  a u t o v e r k e e r  a l s  h inder -  
l i j k  en  s c h a d e l i j k  wordt e r v a r e n .  
Het b ieden van voldoende verp laa t s ingsmoge l i jkheden  waarborgt  e n e r z i j d s  
d e  m o b i l i t e i t  van hen d i e  geen p a r t i c u l i e r  ve rvoer  hebben, a n d e r z i j d s  
i s  h e t  i n  s t e d e l i j k e  gebieden een middel om r e i z i g e r s  e r  t o e  t e  bewegen 
hun keus  t e  i a t e n  v a l l e n  op openbaar ve rvoer .  
T.a.v. deze l a a t s t e  twee d o e l s t e l l i n g e n  z i j n  de  ve r tegenwoord igers  van 
F inanc iën  en  Economische Zaken van mening d a t  h e t  n a a r  hun o o r d e e l  n i e t  
zo  i s  d a t  een b e p e r k t e  autonome v e r l a g i n g  van h e t  voorz ien ingenniveau  
i n  m.n. de  s t e d e l i j k e  gebieden z a l  l e i d e n  t o t  een  onaanvaardbare  aan- 
t a s t i n g  van h e t  voorz ien ingenniveau  en van h e t  r e a l i s e r e n  van b e i d e  
d o e l s t e l l i n g e n .  

De ver tegenwoord igers  van F inanc iën  en  Economische Zaken c o n s t a t e r e n  
d a t  de d o e l s t e l l i n g e n  m.b.t.  h e t  openbaar ve rvoer  o n d e r d e e l  uitmaken 
van een  s e t  van d o e l s t e l l i n g e n  d i e  h e t  t o t a l e  ve rkeers -  en  vervoers-  
b e l e i d  omvatten. Deze s l a a n  dus zowel op h e t  openbaar a l s  op h e t  p a r t i -  
c u l i e r  ve rvoer .  Gecons ta tee rd  moet worden d a t  de o n d e r l i n g e  verhouding 
t u s s e n  deze d o e l s t e l l i n g e n  n o o i t  i s  g e c o n c r e t i s e e r d  of m.a.w. d a t  h e t  
o n d e r l i n g e  gewicht t u s s e n  de  d o e l s t e l l i n g e n  n i e t  c o n c r e e t  i s  u i t g e -  
werkt .  De meerderheid  van de  werkgroep c o n s t a t e e r t  d a t  deze opmerking 
n i e t  r e l e v a n t  i s ,  aangez ien  de  c a p a c i t e i t  i n  de s t e d e n  wordt aangepas t  
aan  de  v raag .  

Beoorde l ing  van de g e h a n t e e r d e  ins t rumenten  

I n l e i d i n g  

I n  hoofds tuk  1 z i j n  een  z e v e n t a l  ins t rumenten  genoemd d i e  de o v e r h e i d  
t e n  d i e n s t e  s t a a n  b i j  h e t  r e a l i s e r e n  van de d o e l s t e l l i n g e n .  B i j  h e t  
beoorde len  van de  e f f e c t i v i t e i t  van de ins t rumenten  i s  h e t  van belang 
z i c h  t e  r e a l i s e r e n  d a t  e r  een g r o t e  mate van samenhang en o n d e r l i n g e  
a f h a n k e l i j k h e i d  b e s t a a t  t u s s e n  de  v e r s c h i l l e n d e  ins t rumenten .  Zo wordt 
b i j v o o r b e e l d  de vervoerwijzekeuze door t enmins te  de  volgende f a c t o r e n  
bepaa ld :  de  k w a n t i t e i t  en k w a l i t e i t  van de openbaar ve rvoervoorz ien in -  
gen,  d e  a f s t a n d  t o t  de openbaar ve rvoervoorz ien ingen  ( e n  d i t  wordt mede 
bepaald  door de  r u i m t e l i j k e  o r d e n i n g ) ,  de  t a r i e v e n  van h e t  openbaar 
v e r v o e r ,  d e  a u t o k o s t e n  - i . h .b .  d e  b r a n d s t o f p r i j z e n - ,  h e t  parkeerbe- 
l e i d ,  h e t  inkomen, c o n g e s t i e  op de wegen, r e i s t i j d e n  en h e t  f i s c a l e  
regiem met b e t r e k k i n g  t o t  autokosten-  en r e i s k o s t e n v e r g o e d i n g e n  en 
r e i s k o s t e n a f t r e k .  
Deze o n d e r l i n g e  a f h a n k e l i j k h e i d  van h e t  ins t rumenta r ium b e m o e i l i j k t  
vanze l f sprekend  h e t  bepa len  van de e f f e c t i v i t e i t  van één  e n k e l  afzon-  
d e r l i j k  ins t rument .  



,3.3.2. De a f z o n d e r l i i k e  i n s t r u m e n t e n  

Aanleg van i n f r a s t r ~ c t r i u r  

De a a n l e g  van i n f r a s t r u c t u u r  i s  i n  h e t  kader  van de  e v a l u a t i e  geen 
onderwerp van s t u d i e .  Nie t t emin  kan worden g e s t e l d  d a t  e r  op d i t  punt 
geen a a n l e i d i n g  is  t o t  heroverweging.  Ter  i l l u s t r a t i e  h i e r v a n  kan wor- 
den gewezen op de  e f f e c t e n  van a a n l e g  van ( v e e l a l  g r o o t s c h a l i g e )  r a i l -  
i n f r a s t r u c t u u r .  
Recente  s t u d i e s  n a a r  r e i z i g e r s g e d r a g  w i j z e n  u i t  d a t  h e t  a a n d e e l  van h e t  
openbaar  ve rvoer  i n  v e e l  r e l a t i e s  n a a r  de  c e n t r a  van de  g r o t e  s t e d e n  i s  
g e s t e g e n  t o t  40% à 50%.  I n  sommige r e l a t i e s  i s  d i t  a a n d e e l  z e l f s  t o t  
boven d e  60% à 70% g e s t e g e n  ( b i j v o o r b e e l d  Bijlermeer-Amsterdam Centrum 
e n  Hoogvliet-Rotterdam Centrum). 
Weliswaar vergen deze  i n f r a s t r u c t u u r p r o j e c t e n  hoge i n v e s t e r i n g e n ,  h i e r  
s t a a t  t egenover  d a t  k o s t b a r e  v o o r z i e n i n g e n  voor h e t  a u t o v e r k e e r  i n  de  
g r o t e  s t e d e n ,  d i e  nodig zouden z i j n  b i j  e e n  g e r i n g e r  openbaar  vervoer-  
g e b r u i k ,  achterwege kunnen b l i j v e n .  E v a l u a t i e  van i n v e s t e r i n g e n  i n  
r a i l i n f r a s t r u c t u u r ,  met name i n  de  s t e d e l i j k e  geb ieden ,  l e e r t  d a t  de  
g e p r o g n o t i s e e r d e  vervoeromvang i n  h e t  algemeen door  d e  r e a l i t e i t  wordt 
o v e r t r o f f e n .  De ve r tegenwoord ige rs  van F i n a n c i ë n  en Economische Zaken 
z i j n  van mening d a t  de enorme i n v e s t e r i n g e n  d i e  t .b .v .  h e t  openbaar  
v e r v o e r  door de  R i j k s o v e r h e i d  i n  h e t  r e c e n t e  v e r l e d e n  z i j n  g e f i n a n c i e r d  
e e n  r e c h t v a a r d i g i n g  b ieden  om van de  gemeenten z e e r  g r o t e  inspann ingen  
t e  e i s e n  t o t  h e t  voeren van een v e r k e e r s -  en  v e r v o e r s b e l e i d  d a t  g e r i c h t  
i s  op een  maximaal rendement. 

Beheersmaa t rege len  voor de  openbare  weg 

De b e l a n g r i j k s t e  g roep  van maa t rege len  z i j n  p a r k e e r m a a t r e g e l e n ,  
De r e g u l e r i n g  van h e t  pa rke ren  met name i n  h e t  s t e d e l i j k  g e b i e d  is  een 
goed i n s t r u m e n t  i n  de  g e m e e n t e l i j k e  hand voor h e t  ve rkeers -  en  ver-  
v o e r s b e l e i d .  
Het r i j k  i s  e r  op u i t  de  gemeenten h e t  nodige  j u r i d i s c h e  ins t rumenta -  
r ium t e  v e r s c h a f f e n  om een p a r k e e r b e l e i d  t e  kunnen voeren.  De f i s c a l i -  
s e r i n g  van o v e r t r e d i n g e n  i n  h e t  b e t a a l d  pa rkeren  moet l e i d e n  t o t  een 
v l o t t e r e  a fdoen ing .  De inkomsten d i e  daarmee gepaard  gaan komen i n  h e t  
v e r v o l g  t o e  aan  de  gemeenten. Het k a b i n e t  h e e f t  t e r z a k e  een v o o r s t e l  
t o t  w e t s w i j z i g i n g  inged iend  b i j  h e t  pa r l ement .  
Ondermeer i n  verband met p a r k e e r o v e r t r e d i n g e n  wordt overwogen a r t .  40 
WVW i n  d i e  z i n  a a n  t e  passen  d a t  v e r v o l g i n g  van de  houder  van h e t  ken- 
t e k e n  moge l i jk  wordt .  D i t  v e r g r o o t  de  zgn. pakkans,  h e t g e e n  de  n a l e v i n g  
van v e r k e e r s r e g e l s  z a l  bevorderen.  Ook wordt nog b e z i e n  of d e  bes taande  
r e g e l i n g e n  voor h e t  wegslepen van v o e r t u i g e n  en de  t o e p a s s i n g  van de  
wielklem i.v.m. h e t  f o u t  p a r k e r e n  kan worden verruimd. 
T e n s l o t t e  h e e f t  h e t  p r o j e c t  pa rkeerorden ing  t e  U t r e c h t  belangwekkende 
gegevens opge leverd  om t e  komen t o t  een  e f f e c t i e f  e n  e f f i c i ë n t e r  par-  
k e e r b e h e e r .  

Het  voorz ien ingenn iveau  van h e t  openbaar v e r v o e r  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

I n  h e t  s t r e e k v e r v o e r  i s  h e t  voorz ien ingenn iveau  v i a  h e t  Normerings- 
sys teem Voorzieningenniveau S t r e e k v e r v o e r  ( h e t  NVS) a fges temd op de  
ve rvoervraag .  De ge ta l snormen  van h e t  NVS z i j n  zo gekozen d a t  b i j  g r o t e  
ve rvoers t romen  de  f r e q u e n t i e  van de  openbaar v e r v o e r d i e n s t e n  u i t s l u i -  
t e n d  wordt bepaa ld  door de  f y s i e k e  c a p a c i t e i t  van de  v o e r t u i g e n .  B i j  
minder g r o t e  ve rvoers t romen  kan met een l a g e r e  b e z e t t i n g s g r a a d  worden 
v o l s t a a n .  Aldus kan b i j  l a g e r e  ve rvoers t romen  e e n  zodanig  voorz ien in -  



genniveau worden geboden dat de sociale functie die het streekvervoer 
toch veelal heeft, namelijk het garanderen van voldoende verplaatsings- 
mogelijkheden, behouden blijft. 
Uij zeer kleine vervoerstromen is het beleid er op gericht om met 
kleinschalige en flexibele vormen van openbaar vervoer zo goed mogelijk 
aan de specifieke vervoervraag tegemoet te komen. De totale exploita- 
tiekosten van zulke voorzieningen zijn betrekkelijk gering. 

Het voorzieningenniveau van het streekvervoer wordt dus met behulp van 
het eerdergenoemde NVS afgestemd op de vervoervraag; een afstemmings- 
proces dat jaarlijks plaatsvindt, Ovcrigens komen uitbreidingen alleen 
tot stand indien de potentiële vervoervraag zo'n uitbreiding rechtvaar- 
digt (veelal uitbreidingen naar nieuwbouwwijken) en de dekkingsgraad 
van de nieuwe voorziening voldoende is. 

Voor de lokale openba~r vervoer bestaat een afstemmingsmechanisme van 
vervoeraanbod op vervoergebruik zoals het NVS nog niet. Wel zullen, in 
het kader van de Wet personenvervoer, mogelijkheden worden onderzocht 
om een meer rechtstreeks verband te leggen tussen vervoeromvang en 
rijksbijdrage en aldus te komen tot een zekere normering van het aan- 
bod. In de drukkere uren zijn de frequenties in de grotere steden veel- 
al gebaseerd op de benodigde capaciteit, in de overige uren op de over- 
weging dat het openbaar vervoer reizigers een aanvaardbaar alternatief 
moet kunnen bieden voor de auto. Uit het feit dat het aandeel van het 
openbaar vervoer in - vooral de grootste steden - heel hoog is kan 
worden afgeleid dat het voorzieningenniveau in het algemeen een effec- 
tief instrument is. De vertegenwoordigers van Financiën en Economische 
Zaken menen dat het hoge voorzieningenniveau in met name de stedelijke 
gebieden vanuit budgettaire invalshoek een aangrijpingspunt vormt om te 
komen tot een tekortverlaging. De door hen ingebrachte variant en de 
bezwaren hiertegen van de meerderheid van de werkgroep komen in hoofd- 
stuk 4 aan de orde. De noodzaak om in concrete situaties het aanbod 
goed af te stemmen op de vraag blijft evident. 
Wat uitbreidingen van het voorzieningenniveau betreft: hiervoor geldt 
evenals bij het streekvervoer dat de (potentiéle) vervoervraag de uit- 
breiding moet rechtvaardigen en de dekkingsgraad voldoende hoog is. 

Voor het voorzieningenniveau van de spoorwegen geldt in het algemeen 
dat de marginale kosten van de treindiensten in evenwicht zijn met de 
marginale opbrengsten ervan. Uitbreidingen van het voorzieningenniveau 

s r ~  
worden dan ook getoetst aan het bedrijfseconomisch resultaat, dat veel- 
al positief is (vooral bij opening van halten aan bestaande spoorlij- 
nen). Voorts moet in dit verband de ontwikkeling van het Normerings- 
systeem Voorzieningenniveau Treinvervoer (het NVT) worden genoemd. Het 
NVT legt, zij het minder stringent dan het NVS dat doet, een verband 
tussen vervoeraanbod en vervoervraag. De richtlijnen van het NVT houden 
tevens rekening met het effect op het bedrijfsresultaat. 

Heffingen, prijssubsidies en tarieven - - - - - - - - - - - - - - - - - - -  

Het tarief als instrument om tekorten te beperken kent om verschillende 
redenen zijn beperkingen. Het feit dat de dekkingsgraad laag is, bete- 
kent dat substantiële verhogingen noodzakelijk zijn om tot een aanzien- 
lijke verlaging van het beslag op de algemene middelen te komen. Daar- 
naast kan het tarief als instrument voor tekortreductie pas doeltref- 
fend w0rdc.n ingezet wanneer het accent komt te liggen op het tarief als 
f inancieringsinstrument. Tot nu toe lag het accent niet primair op de 
financieringsfunctie, maar speelden ook inkomenspolitieke overwegingen, 
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h e t  p r i j s b e l e i d  en h e t  b e j a a r d e n b e l e i d  een r o l .  
Het e f f e c t  van t a r i e v e n  op openbaar ve rvoergebru ik  kan bovendien n i e t  
l o s  worden g e z i e n  van h e t  e f f e c t  van andere  f a c t o r e n ,  met name parkeer-  
b e l e i d ,  v a r i a b i l i s a t i e  van a u t o k o s t e n  en f i s c a l e  behande l ing  van auto-  
kos tenvergoed ing ,  z a k e l i j k  a u t o g e b r u i k  en r e i s k o s t e n a f t r e k .  

De g r o t e  t a r i e f v e r h o g i n g e n  i n  de pe r iode  1983-1985 hebben g e l e e r d  d a t  
zonder f l a n k e r e n d e  maa t rege len  de c o n c u r r e n t i e p o s i t i e  van h e t  openbnar 
v e r v o e r ,  v o o r a l  de  t r e i n ,  t e n  o p z i c h t e  van d e  a u t o  s t e r k  v e r s l e c h t e r t .  
De n a d e l i g e  inv loed  op de re iz igersomvang is dan ook één  van de redenen 
geweest  om d e  verhogingen van de t a r i e v e n  t e  beperken.  

De r e c e n t e  d a l i n g  van de b r a n d s t o f p r i j z e n  e i n d  1985 en begin  1986 
o n d e r s t r e e p t  de noodzaak t o t  f l ankerende  maatregelen.  Vooral  h e t  l ange  
a f s t a n d s v e r v o e r  b i j  de  spoorwegen i s  e r g  g e v o e l i g  voor ve rander ing  van 
de  v a r i a b e l e  au tokos ten .  Om d a t  d i t  ve rvoer  een  g r o o t  a a n d e e l  h e e f t  i n  
d e  ve rvoeropbrengs ten  van NS zouden b i j  voor tgaande  d a l i n g  van de ben- 
z i n e p r i j z e n ,  t a r i e f s v e r h o g i n g e n  b i j  de spoorwegen t o t  een  zodanig  ver-  
v o e r v e r l i e s  kunnen l e i d e n  d a t  e r  geen o p b r e n g s t s t i j g i n g  meer o p t r e e d t ,  
w e l l i c h t  l e i d t  h e t  z e l f s  t o t  een o p b r e n g s t d a l i n g .  V a r i a b i l i s a t i e  van 
a u t o k o s t e n ,  d a t  w i l  zeggen h e t  g e h e e l  of g e d e e l t e l i j k  vervangen van 
m o t o r r i j t u i g e n b e l a s t i n g  door een hogere  b r a n d s t o f a c c i j n s ,  kan d i t  
e f f e c t  tegengaan.  V a r i a b i l i s a t i e  i s  o v e r i g e n s  i n  d e  b e l e i d s a l t e r n a t i e -  
ven n i e t  nader  u i tgewerk t .  

De r u i m t e l i j k e  i n r i c h t i n g  - - - - - - - - - - - - -  
Goede afstemming van openbaar ve rvoer  voorz ien ingen  en r u i m t e l i j k e  
o rden ing  k a n  e r  i n  b e l a n g r i j k e  mate t o e  b i j d r a g e n  d a t  h e t  openbaar 
ve rvoergebru ik  wordt bevorderd t e n  o p z i c h t  van h e t  au togebru ik .  
Voorbeelden h i e r v a n  z i j n  bouwlokat ies  en werkge legenheidsconcent ra t ies  
rondom NS-sta t ions  e n  nieuw t e  openen NS-haltes of i n  h e t  inv loeds -  
geb ied  van m e t r o - I s n e l t r a m l i j n e n .  Een d e r g e l i  j b z d e - n  

- T e ~ g 6 0 u ~ n d i g e  i n r i c h t i n g  op de b e s c h i k b a r e  openbaar v e r v o e r i n f r a -  
s t r u c t u u r  h e e f t  een  z e e r  g r o t e  inv loed  op de  vervoerwijzekeuze.  
Het h u i d i g e  v e r s t e d e l i j k i n g s b e l e i d  d r a a g t  e r  t o e  b i j  d a t  bes taande  
openbaar ve rvoervoorz ien ingen  b e t e r  kunnen worden benut.  D i t  v e r g r o o t  
h e t  rendement van de  voorz ien ingen .  

I n t e g r a t i e  van vervoersystemen - - - - - - - - - - - - - - -  

I n t e g r a t i e  van vervoersystemen houdt i n  d a t  de  v e r s c h i l l e n d e  openbaar 
v e r v o e r d i e n s t e n  ( s t a d / s t r e e k / N S )  zodanig op e l k a a r  worden afgestemd d a t  
gezamenl i jk  op a d e q u a t e  w i j z e  i n  de  ve rvoervraag  kan worden voorz ien .  
Op deze w i j z e  kan een voldoende vervoersysteem i n  s t a n d  b l i j v e n  tegen 
l a g e r e  kos ten .  
Een ,bijkomend voordee l  van i n t e g r a t i e  is d a t  h e t  openbaar vervoer-  
sys teem a l s  eenhe id  aan  de  r e i z i g e r  wordt g e p r e s e n t e e r d .  Het belang van 
goede a a n s l u i t i n g e n ,  e e n  n i e t  t e  o n d e r s c h a t t e n  k w a l i t e i t s a s p e c t  van 
openbaar v e r v o e r ,  s t a a t  h i e r b i j  op de  voorgrond. 

Recente e r v a r i n g e n  met i n t e g r a t i e p r o j e c t e n  geven aan  d a t  h e t  i n t e g r a -  
t i e b e l e i d  moet worden v o o r t g e z e t -  H i e r b i j  moet wel  worden opgemerkt 
d a t ,  naarmate e r  meer i n t e g r a t i e p r o j e c t e n  worden u i t g e v o e r d ;  de  bespa- 
r ingsmoge l i jkheden  g e r i n g e r  worden. W e l l i c h t  z a l  i n  de toekomst h e t  
a c c e n t  van h e t  i n t e g r a t i e b e l e i d  daarom verschu iven  van k o s t e n b e s p a r i n g  
n a a r  v e r b e t e r i n g  van de o n d e r l i n g  afstemming en samenhang van vervoer-  
voorz ien ingen  a  1s k w a l i t e i t a s p e c  t. 



Het h u i d i g e  f i s c a l e  k l imaa t  d r a a g t  b i j  aan heL g e b r u i k  van de  personen- 
a u t o  en b e ï n v l o e d t  h e t  e f f e c t  van t a r i e f v e r h o g i n g e n  b i j  h e t  openbaar 
v e r v o e r  i n  n e g a t i e v e  z i n .  
Vergoedingen voor de k o s t e n  van z a k e l i j k  a u t o v e r k e e r  ( b u i t e n  h e t  woon- 
werkverkeer )  gaan v e e l a l  de  v a r i a b e l e  k o s t e n  ver  t e  boven. A l s  de  ver-  
goeding n i e t  u i t g a a t  boven een evenred ig  d e e l  van de i n t e g r a l e  k o s t e n  
wordt d i t  s u r p l u s  n i e t  a l s  loon of inkomen b e l a s t  en i s  daarom voor  
werkgevers  en werknemers een a a n t r e k k e l i j k e  vergoedingswijze .  Het g a a t  
h i e r b i j  i n  d j t  verband om d e  w i j z e  van vergoeding.  Eén v a s t  bedrag p e r  
j a a r  a l s  k o s t e n v e r g ~ e d i - n g  werk t  immers n e u t r a a l  t e n  a a n z i e n  van de 
ve rvoerwi jzekeuze .  B i j  de  meest g e b r u i k e l i j k e  vorm een vergoeding p e r  
ge reden  k i l o m e t e r ,  i s  h e t  g e b r u i k  maken van openbaar ve rvoer  voor 
iemand met een  au tokos tenvergoed ing  o n a a n t r e k k e l i j k ,  omdat dan een  
g r o t e r  d e e l  van de k o s t e n  van de aanwezige p r i v é  a u t o  voor e i g e n  
r e k e n i g  komen. I e t s  v e r g e l i j k b a a r s  g e l d t  voor h e t  g e b r u i k  van de  a u t o  
i n  de privésfeer door z e l f s t a n d i g e  ondernemers en door hen d i e  een 
z e l f s t a n d i g  beroep u i t o e f e n e n  ( d r t s e n ,  a c c o u n t a n t s  e t c . ) .  

ve b e s t a a n d e  p r a k t i j k  voor de f o r f a i t a i r e  r e i s k o s t e n a f t r e k  - n a m e l i j k  
k o p p e l i n g  van r e i s k o s t e n a f t r e k  aan de k o s t e n  openbaar ve rvoer  - l e i d t  
e r  t o e  d a t  h e t  e f f e c t  van o p b r e n g s t e n s t i j g i n g e n  van h e t  openbaar ver-  
voer  voor de s c h a t k i s t  i n  b e l a n g r i j k e  mate wegval len t egen  de d e r v i n g  
van b e l a s t i n g o p b r e n g s t e n  v i a  h e t  f o r f a i t .  

Bezinning op de  bovengenoemde f i s c a l e  a s p e c t e n  i s ,  zeker  b i j  h e t  voor- 
nemen t o t  t a r i e f s v e r h o g i n g e n  b i j  h e t  openbaar v e r v o e r ,  van g r o o t  
be lang .  B i j  de  e e r s t e  twee g a a t  h e t  om de  c o n c u r r e n t i e p o s i t i e  van h e t  
openbaar  ve rvoer  en een a a n z i e n l i j k e  inkomstenderving b i j  NS. R i j  h e t  
l a a t s t e  a s p e c t  g a a t  h e t  om een e r n s t i g  gevolg voor h e t  f i n a n c i e r i n g s -  
t e k o r t  voor h e t  r i j k .  

3 .4 .  S l o t  beschouwing 

De h ie rboven  g e s c h e t s t e  on twikke l ingen  geven aan d a t  de  i n  hoofds tuk  l 
genoemde d o e l s t e l l i n g e n  nog r e l e v a n t  z i j n .  
D a a r b i j  d i e n t  e c h t e r  n i e t  u i t  h e t  oog t e  worden v e r l o r e n  d a t  met h e t  
r e a l i s e r e n  van de genoemde doelstellingen een a a n z i e n l i j k e  overhe ids -  
b i j d r a g e  i s  gemoeid. I n  pa r .  3 van hoofdstuk 1 i s  a l  opgemerkt d a t  
g e l e t  op de g r o t e  omvang van de u i t g a v e n  voor h e t  openbaar ve rvoer  h e t  
van be lang  i s  d a t  d e  mate van r e a l i s a t i e  van d o e l s t e l l i n g e n  en  r i c h t -  
l i j n e n  van h e t  gehe le  verkeer-  en v e r v o e r b e l e i d  samenhangend aan de 
o r d e  wordt g e s t e l d  zodat  een p o l i t i e k  evenwicht ige  keuze moge l i jk  i s .  
Ln h e t  kader  van deze e v a l u a t i e ,  w a a r b i j  de p r imai re  inva l shoek  is om 
b e l e i d s v a r i a n t e n  t e  ontwikkelen d i e  l e i d e n  t o t  b e s p a r i n g e n ,  d ienen  de  
doel .s te l1- ingen van h e t  openbaar ve rvoer  dan ook k r i t i s c h  t e  worden 
beschouwd i n  samenhang met d o e l s  t e l l i n g e n  b u i t e n  de  s e c t o r .  D i t  mede 
g e z i e n  de randvoorwaarde b i j  de h o o f d d o e l s t e l l i n g  d a t  h e t  b e s l a g  op 
overheids iniddelen moet worden beperk t  t o t  een n iveau  d a t  verantwoord is  
binnen h e t  t o t a l e  budget. Het a c c e n t u e r e n  van de b u d g e t t a i r e  inva l shoek  
b e t e k e n t  d a t  zowel t . a .v .  h e t  t a r i e f b e l e i d  a l s  h e t  voorz ien ingenniveau  
bewuste p o l i t i e k e  keuzen n o o d z a k e l i j k  z i j n  om h e t  t e k o r t  v e r d e r  t e r u g  
t e  d r i n g e n .  
Via v o o r s t e l l e n  voor f l a n k e r e n d  b e l e i d  kunnen d o e l s t e l l i n g e n  a l s  h e t  
beperken van h e t  a u t o g e b r u i k  en h e t  v e r g r o t e n  van h e t  a a n d e e l  van h e t  
openbaar  ve rvoer  mede worden g e o p e r a t i o n a l i s e e r d .  





I loo fds tuk  4 .  B e l e i d s a l t e r n a ~ ~ e v e n  

4 * 1  I n l e i d i n g  

I n  d i t  hoof dqtulc z u l l e ~ i  c c n  d r i e t a l  h e l e i d s s l t e r n a t  i e v e n  worden be- 
s c h r e v e n  d i e  moeten l e i d e n  t o t  v e r m i n d e r i n g  van d e  r i j k s b i j d r a g e n  voor  
openbaa r  v e r v o e r .  De a  l t e r n a t  i e v e n  z i j n :  v e r l a g i n g  van d e  r i  j k s b i j d r a -  
gen  t e n  o p z i c h t e  van h e t  i n e e r j a r e n c i  j f e r  voor  1990 ( h e t  i j k p u n t )  m e t  
r e s p e c t i e v e l i j k  52,  10% e n  202,  B i j  d e  b e r e k e n i n g e n  i s  u i t g e g a a n  van d e  
v e r o n d e r s t e l l i n g e n  o v e r  d e  vervoeroni :wikkel ing  en  d e  o n t w i k k e l i n g  van 
k o s t e n  e n  o p b r e n g s t e n  b i j  o n g e w i j z i g d  b e l e i d  i n  d e  v o o r u i t b l i k  1987- 
1991 ( b i j l a g e  5 ) .  

De m a a t r e g e l e n  d i e  worden b e s c h r e v e n  b e s t a a n  u i t  t a r i e f s v e r h o g i n g  e n  
v e r l a g i n g  van h e t  v o o r z i e n i n g c n n i v e a u ,  M.b.t.  d e z e  l a a t s t e  m a a t r e g e l  
z i j n  d r i e  wegen denkbaa r .  Ten e e r s t e  i s  e e n  v e r l a g i n g  van  h e t  v o o r z i e -  
n i n g e n n i v e a u  denkbaa r  1-angs e e n  i n d i r e c t e  weg n l .  a l s  n e v e n e f f e c t  van 
t a r i e f c v e r h o g i n g e n .  Hogere t a r i e v e n  z u l l e n  l e i d e n  t o t  e e n  v e r l a g i n g  van 
d e  vra'lg S n  i n  h e t  v e r l e n g d e  daa rvan  t o t  een  v e r l a g i n g  van h e t  aanbod 
' n  c a s u  h e r  v o o r z i e n i n g e n n i v e a u .  Een tweede weg i s  e e n  autonome v e r l a -  
gi3-1g van he t  voorz i e n i n g e n n i v e a u .  Een d e r d e  weg l o o p t  v i a  e e n  overheve-  
l i n o  Iran d e  L e k o r t a f d e k k i n g  n a a r  d e  geineenlcn ( z i e  l i i e r v o o r  d e  v e r d e r o p  
i n  d i t  h o o f d s t u k  o n t w i k k e l d e  v a r i a n t  van d e  v e r t e g e n w o o r d i g e r s  van  F i n .  
e n  E Z ) ,  w a a r b i j  gemeenten  d e  keuze  hebben om h e t  v o o r z i e n i n g e n n i v e a u  te  
v e r l a g e n .  De v e r t e g e n w o o r d i g e r s  van  Verkee r  en W a t e r s t a a t  e n  Vollcshuis- 
v e s t i n g  e n  R u i m t e l i  j k e  Orden ing  ( I P D )  merken t e n  a a n z i e n  van  d e  d e r d e  
weg op d a t  a l s  de  werkgroep i n  e e n  z e l f d e  s f e e r  had  g e h a n d e l d  a l s  voor- 
g e s t e l d  i n  h e t  m i n d e r h e i d s v o o r s t e l  n a a r  hun mening ook b a t e n  d i e  o n t -  
s t a a n  voor  d e  R i  j k s o v e r h e  id h t j f lan l te re i id  b e l e i d ,  z o a l s  v e r h o g i n g  van 
d e  b e n z i n e - a c c i j n s ,  aangewend zouden mogen worden van  d e  f i n a n c i e r i n g  
v a n  h e t  openbaa r  v e r v o e r  t e k o r t .  
De r e d e n  om j u i s t  deze  instrumenten t e  h a n t e r c n  worden i n  d e  vo lgende  
p a r a g r a a f  u i  t e e n g e z e  t .  

B i j  d e  b e r e k e n i n g e n  z i j n  waarden v o o r  t a r i e f -  e n  k w a l i t e i t s e l a s t i c i t e i -  
t e n  g e b r u i k t  d i e  z i j n  gcthaseerd op d e  Heroverweging  1981,  g e a c t u a l i -  
s e e r d  o .b .v .  r e c e n t  onde rzoek  ( z i e  b i j l a g e  7 ) .  Deze e l a s t i c i t e i t e n  
geven h e t  verband t u s s e n  de  wijziging van d e  r e i z i g e r s o m v a n g  en  w i j z i -  
g i n g e n  van t a r i e E -  e n  aanbodn iveau  van d e  v o o r z i e n i n g e n .  
E r  i s  v o l s t a a n  met é é n  ( g e m i d d e l d e )  p r i j s -  en k w a l i t e i t s e l a s t i c i t e i t  
p e r  v e r v o e r s e c t o r  (NS, s t a d  e n  s t r e e k ) .  
Er is dus  geen  o n d e r s c h e i d  gemaakt n a a r  r e i ~ i g e r s c a t e g o r i e ë n  b i n n e n  d e  
d r i e  h o o f d s e c t o r e n  ( b i j v o o r b e e l d  l a n g e  en  k o r t e  a f s t a n d s r e i z i g e r s ,  
s p i t s r e i z i g e r s ,  r e - i z i g e r s  met abonnementren). Evenmin i s  een  o n d e r s c h e i d  
gemaakt  n a a r  r e i s m o t i e f  e n  n a a r  hoog- of  l a a g f r e q u e n t e  v o o r z i e n i n g e n .  
Men k a n  z i c h  de v r a a g  s t e l l e n  of een  d e r g e l i j k e  s i m p l i f i c a t i e  g e r e c h t -  
v a a r d i g d  i s .  De r e a c t i e  van r e i z i g e r s  op t a r i e f s v e r h o g i n g  e n  v e r l a g i n g  
van h e t  aanbod van v o o r z i e n i n g e n  h a n g t  immers i n  b e l a n g r i j k e  mate  a f  
van e l e m e n t e n  a l s  r e i s m o c i e f ,  k a a r t s o o r t g e b r u i . k  e t c .  Een be t rouwbaa r  
b e e l d  van d e  e f f e c t e n  v e r e i s t  dus  d i f f e r e n t r i a t i e  n a a r  de  v e r s c h i l l e n d e  
g r o e p e n  van r e i z i g e r s ,  
Men bedenke h i e r b i j  e c h t e r  d a t  d i f  f e r e n t i a t t e  a l l e e n  dan  z i n v o l  i s  a l s  
vo ldoende  i - n z i c h t  b e s t a a t  i n  h e t  r e i s g e d r a g  van d e  t e  o n d e r s c h e i d e n  
g r o e p e n .  Tn d e  c o n t e x t  van deze  e v a l u a t i e  betelcent  d i t  d a t  van d e  t e  
o n d e r s c h e i d e n  g roepen  d e . p r i j s -  en  k w a l i t e i t s e l a s t i c i t e i - t e n  m e t  e e n  
vo ldoende  mate van b e t r o u w b a a r h e i d  bekend moe t e n  z i j n .  Met name d i e  
b e t r o u w b a a r h e i d  l a a t  vaak  t.e wensen o v e r  omdat d e  o n z e k e r h e i d s m a r g e s  



d i e  b i j  de besch ikbare  o n d e r z o e k s r c s i i l t a t e n  i n  a c h t  moeten worden geno- 
men v e e l a l  v r i j  g r o o t  z i j n .  D i t  hang t  onder  a n d e r e  samen met h e t  f e i t  
d a t  de  omvang van de  onderzoch te  p o p u l a t i e s  i n  h e t  algemeen k l e i n e r  
wordt naarmate de  kenmerken van d e  p o p u l a t i e s  s p e c i f i e k e r  worden. Om 
deze  reden i s  v o l s t a a n  met gemiddelde waarden voor de v e r s c h i l l e n d e  
e l a s t i c i t e i t e n .  De u i tkomst  van de  berekeningen g e e f t  dus maar een  
g l o b a l e  i n d i c a t i e  van de gevolgen van de maa t rege len  voor de r e i z i g e r s -  
omvang en  d e  opbrengs ten  en k o s t e n  van de openbaar ve rvoervoorz ien in -  
gen. 

Het e f f e c t  van de  maa t rege len  op de  k o s t e n  is  berekend met behulp  van 
zogenaamde k o s t e n c o ë f f i c i ë n t e n .  Deze c o ë f f i c i ë n t e n  geven h e t  verband 
t u s s e n  w i j z i g i n g  van de k o s t e n  van openbaar ve rvoervoorz ien ingen  en  
w i j z i g i n g  van h e t  aanbod. De h i e r  g e b r u i k t e  waarden komen overeen  met 
d e  waarden u i t  h e t  t a r i e v e n p l a n ,  met d i e n  v e r s t a n d e  d a t  voor h e t  s t a d s -  
v e r v o e r  een  gemiddelde waarde voor de  v e r s c h i l l e n d e  vervoer techn ieken  
samen ( b u s ,  t ram e n  metro) wordt g e b r u i k t  i n  p l a a t s  van a p a r t e  waarden 
voor  i e d e r e  t e c h n i e k  a f z o n d e r l i j k .  Voor t s  z i j n  n i e t  voor i e d e r  pakket 
van maa t rege len  d e z e l f d e  k o s t e n c o ë f f i c i ë n t e n  g e b r u i k t .  Naarmate h e t  
voorz ien ingenniveau  d a a l t ,  d a l e n  de v a r i a b e l e  k o s t e n  en  daarmee de 
k o s t e n c o ë f f i c i ë n t e n .  U i t  e f f e c t  i s  i n  d e  berekeningen verwerkt .  
I n  b i j l a g e  8 wordt een o v e r z i c h t  gegeven van de  g e b r u i k t e  kos tencoëf -  
f  i c i ë n t e n .  

Naast  d e  k o s t e n c o ë f f i c i ë n t e n  s p e e l t  h e t  verband t u s s e n  re iz ige rsomvang  
e n  vervoeraanbod een r o l .  R i j  de NS e n  h e t  s t r e e k v e r v o e r  wordt ,  z o a l s  
i n  hoofds tuk  3 i s  t o e g e l i c h t ,  h e t  vervoeraanbod v i a  normeringssystemen 
( h e t  NVS en  h e t  NVT) afgestemd op de  ve rvoervraag .  Voor be ide  systemen 
g e l d t  d a t  naarmate de  vervoers t romen minder omvangrijk worden de  normen 
voor  de  b e z e t t i n g e n  minder s t r e n g  wordt .  D i t  i s  de b e l a n g r i j k s t e  reden 
waarom w i j z i g i n g e n  i n  h e t  ve rvoergebru ik ,  a l t h a n s  zolang de  gebru ike-  
l i j k e  afstemmingsmechanismen worden g e h a n t e e r d ,  n i e t  r e c h t  evenred ig  
doorwerken i n  ve rander ingen  van h e t  vervoeraanbod. Veronders te ld  kan 
worden d a t  voor NS de f a c t o r  0,G en voor h e t  s t r e e k v e r v o e r  de f a c t o r  
0,75 h e t  verband t u s s e n  w i j z i g i n g  van v e r v o e r g e b r u i k  en w i j z i g i n g  van 
vervoeraanbod r e d e l i j k  b e s c h r i j v e n .  Deze f a c t o r e n  z i j n  b i j  de bereke- 
n ingen  ook g e b r u i k t .  
De h u i d i g e ,  met de s t e d e n  a fgesproken  u i t k e r i n g s s y s t e m a t i e k ,  l e g t  wel 
e e n  r e c h t s t r e e k s  verband t u s s e n  w i j z i g i n g  van vervoer  en w i j z i g i n g  van 
d e  r i j k s b i j d r a g e n .  Een e x t r a  dempingsfac to r ,  z o a l s  b i j  NS e n  h e t  
s t r e e k v e r v o e r ,  l i g t  n i e t  I n  de u i t k e r i n g s s y s t e i n a t i e k  b e s l o t e n .  

Het s t r e v e n  i s  e r  e c h t e r  op g e r i c h t  om ook voor h e t  s t e d e l i j k  openbaar  
v e r v o e r  een u i t k e r i n g s s y s t e e m  t e  on twikke len ,  w a a r b i j  een meer d i r e c t  
verband kan  worden ge legd  t u s s e n  h e t  t o t a l e  ve rvoergebru ik  en vervoer-  
aanbod. Te verwachten is d a t  i n  z o ' n  sys teem,  n e t  a l s  In NVS e n  NVT, 
l a g e r e  beze t t inssnormen  z u l l e n  worden gehan tee rd  naarmate de  vervoer-  
s t romen g e r i n g e r  worden. Om redenen van c o n s i s t e n t i e  en b i l l i j k h e i d  is 
daarom ook voor  h e t  s t e d e l i j k  openbaar ve rvoer  b i j  de  berekeningen een 
dempingsfac to r  g e b r u i k t o  De waarde van deze dempingsfactor  is  0 ,85 ,  een  
v7at minder s t e r k e  demping dus dan b i j  h e t  s t r e e k v e r v o e r .  De reden h i e r -  
van i s  d a t  de vervoers t romen i n  de s t e d e n  i n  h e t  algemeen g r o t e r  z i j n  
dan i n  h e t  s t r e e k v e r v o e r -  

Voor i e d e r  b e l e i d s a l t e r n a t i e f  (pakke t  van maa t rege len)  z i j n  twee bere-  
keningen u i t g e v o e r d :  de e f f e c t e n  van de  maa t rege len  a l s  de b e n z i n e p r i j -  
zen ongewi jz igd  b l i j v e n  b i j  t a r i e f s v e r h o g i n g e n  en de  e f f e c t e n  van de  
maa t rege len  a l s  de b e n z i n e p r i j z e n  aangepas t  worden aan h e t  t a r i e f  van 



NS. Bij dit laatste wordt verondersteld d ~ t  de benzineprijzen zullen 
stijgen mcAt een percentage gelijk adn de procentuele tartcfstijging bij 
NS. Deze koppeling maakt het mogelijk de ellecten van aanpassing van 
benzineprijzen aan de tarieven van openbaar vervoer te kwantificeren. 
Het verband tussen openbaar vervoergebruik en brandstofprijzen blijkt 
uit de brandstofelasticiteiten. De bij de berekening gebruikte waarden 
zijn vermeld in bijlage 7. 

4.2. Beleidsvarianten 

Van de in hoofdstukken 2 en 3 genoemde instrumenten komen het treffen 
van doorstromingsmaatregelen, verlagi-ng van het voorzieningenniveau en 
tariefsverhoging in aanmerking als middel om het tekort van het open- 
baar vervoer terug te dringen. 
Daarnaast is vergroting van de efficiency in principe een mogelijkheid 
om de kosten te verlagen en daarmee het tekort te verminderen. De moge- 
lijkheden hiertoe zullen allereerst aan de orde komen. 

Efficiëncymaatregelen 

In hoofdstuk 2 is een overzicht gegeven van de kostenontwikkeling van 
het openbaar vervoer tussen 1980 en 1985. Uit dit overzicht blijkt dat 
de kosten bij alle openbaar vervoerssectoren veel minder sterk zijn 
gesLegen, dan op grond van de ontwilckelingen (inflatie, toegenomen 
rentekosten, stijging van het voorzieningenniveau etc.) mocht worden 
verwacht. Gecorrigeerd voor deze ontwikkelingen zijn de kosten in deze 
periode gedaald, een daling die vooral vanaf 1983 aanzienlijk is. Hoe 
omvangrijk de kostenbesparingen tot dusver zijn geweest kan worden 
geïllustreerd met de volgende cijfers (zie ook bijlage 3 ) .  

In de BOV-steden is in 1983 f 16 miljoen bespaard, daarenboven in 1984 
f 5 1  miljoen en jn 1985 nog eens f 64 miljoen. Voor NS is deze cijfer- 
reeks, f 40 miljoen, f 35 miljoen en f 10 miljoen. voor het streekver- 
voer zijn de besparingen in totaal f 60 miljoen. De belangrijkste oor- 
zaken van de kostendaling zijn de toegenomen productiviteit van het 
personeel en de lagere kosten van algemeen beheer, veelal het gevolg 
van door het rijk opgelegde taakstellingen. 

De omvang van de besparingen is een indicatie dat de bedrijfsefficiëncy 
inmiddels verbeterd is. Dit laatste wordt door diverse onderzoeken bij 
NS en het silreekvervoer bevestigd (bijlage h). Dezelfde conclusie kan 
worden getrokken voor de steden met uitbesteed lokaal openbaar vervoer, 
de BOS-steden. De situatie hier is vrijwel identiek aan die in het 
streekvervoer door de nauwe, bedrijfsmatige samenhang tussen lokaal en 
interlokaal vervoer. 

Wat het stedelijk openbaar vervoer betreft is verdere produktiviteits- 
verhoging van rijdend en technisch personeel voorzien. Dit vergt al een 
uiterste krachtinspanning van de vervoerbedrijven en is zo omvangrijk 
dat de personeelsvermindering die hiervan het gevolg is ternauwernood 
via het natuurlijk verloop kan worden opgevangen. Rij een enkel bedrijf 
is dit punt nu al bereikt. 
Verdergaande besparingen leiden onherroepelijk tot gedwongen ontslagen 
en tot groot verzet van de gemeenten. liet resultaat zal dan averechts 
zijn. Een tweede kanttekening die hier gemaakt moet worden is dat ver- 
dergaande efficiëncymaatregelen hun weerslag zullen hebben op het 
arbeidsvoorwaardenoverleg. Als bijvoorbeeld de arbeidsomstandigheden 
door de efficiëncymaatregelen verslechteren mag worden verwacht dat 
door het personeel compensatie zal worden geëist op een ander vlak. 
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v e r v o e r  i s  te boeken z i n v o l  is  doorstromingsmaatregelen t e  t r e f f e n .  I n  
v e e l  s i t u a t i e s  v a a r i n  d a t  we l  h e t  g e v a l  i s ,  z i j n  i n  h e t  v e r l e d e n  a l  
m a a t r e g e l e n  g e t r o f f e n .  D i t  b e t e k e n t  v o l g e n s  de  m e e r d e r h e i d  van  d e  werk- 
g r o e p  d a t  e r  op  d i t  pun t  s t r u c t u r e e l  n i e t  v e e l  w i n s t  i s  t e  verwachten .  
Bovendien  ve rgen  nog v e e l  v e r d e r g a a n d e  m a a t r e g e l e n  dan i n  d e  a f g e l o p e n  
j a r e n  z i j n  genomen v o o r a l  i n  d e  s t e d e l i j k e  g e b i e d e n  vaak  i n g r i j p e n d e  
m a a t r e g e l e n  i n  h e t  v e r k e e r .  H e t  is  a e  v r a a g  of gemeenten ,  e n  z i j  z i j n  
h e t  d i e  d e  m a a t r e g e l e n  moet t r e f f e n ,  d a a r t o e  b e r e i d  e n  i n  s taa t  z i j n ,  
mede g e z i e n  h e t  'belang van d e  b e r e i l c b a a r h e i d  van d e  b i n n e n s t e d e n  ook 
v o o r  h e t  a u t o v e r k e e r ,  
Voor h e t  r i j k  b e t e k e n e n  doorsrromingsmaatrege1en voor  l o k a a l  openbaa r  
v e r v o e r  o v e r i g e n s  g e e n  v e r l a g i n g  van d e  f i n a n c i e r i n g s l a s t e n  omdat d e  
w i n s t  van  d o o r s t r o m i n g  h e t  s t e d e l i j k  openbaa r  v e r v o e r  t e n  goede  komen. 
Deze w i n s t  moet a e  gemeenten  i n  s t a a t s t e l l e n  z e l f  e e n  g e d e e l t e  van  d e  
k o s t e n  van  d e  m a a t r e g e l e n  ( 2 0 % )  t e  b e t a l e n .  

Om d e  bovengenoemde r edenen  worden doorstromingsmaatrege1en i n  d e  be- 
s c h r e v e n  b e l e i d s a l t e r n a t f e v e n  n l e t  v e r d e r  u i t g e w e r k t .  

V o o r z i e n l n g e n n i v e a u  - - - - - - - - - -  

i ~ Í > c w e l  v e r l a g i n g  van  h e t  v o o s z i e n i n g e n n i v e a u  o n t e g e n z e g g e l i j k  l e i d t  t o t  
k o s i e n b e s p a r l n g e n  moet d i t  m i d d e l  met g r o t e  t e rughoudendhe id  worden 
g e h a n z e e r d .  Autonome v e r l a g i n g  van h e t  v o o r z i e n i n g e n n i v e a u  l e i d t ,  voor-  
a l  i n  d e  s t e d e l i j k e  a g g l o m e r a t i e s ,  a l  s n e l  t o t  c a p a c i t e i t s p r o b l e m e n .  

V e r l a g i n g  van h e t  v o o r z i e n i n g e n n i v e a u  i n  d e  s t i l l e r e  u r e n  l i j k t ,  g e z i e n  
d e  besch i l cba re  c a p a c i t e i t ,  w e l  mogel- i jk.  Men moet h i e r b i j  e c h t e r  beden- 
k e n  d a t  j u i s t  dan  r e l a t i e f  w e i n i g  k o s t e n  kunnen worden b e s p a a r d .  De 
m a t e r i e e l l c o s t e n  worden door  d e  i n z e t  i n  de  s p i t s  b e p a a l d  en  kunnen dus 
n i e t  worden ve rminde rd*  Bovendien  l e i d t  v e r l a g i n g  van h e t  v o o r z i e n l n -  
g e n n i v e a u  i n  d e  d a i p e r t o d e  t o t  r e l a t i e f  v e e l  v e r v o e r v e r l i e s  en dus  r o t  
r e l a t i e f  v e e l  opbrengs  t d e r v i n g .  
V o o r t s  moet er voor  worden gewaakt  d a t  h e t  v o o r z i e n i n g e n n i v e a u  i n  de  
d a l p e r i o d e n  n i e t  o n a a n v a a r d b a a r  l a a g  w o r d t .  Voora l  i n  d e  w a t  k l e i n e r e  
s t e d e n  z i j n  d e  F r e q u e n t i e s  i n  d e  d a l p e r i o d e n  v e e l a l  a l  t e r u g g e b r a c h t  
t o t  ha l f u u r d i e n s t e n  o f  soms z e l f  s u u r d i e n s t e n .  Een v e r d e r g a a n d e  v e r l a -  
g i n g  b e t e k e n t  voor  deze  s t e d e n  dan ook een  o n e v e n r e d i g  k w a l i t e i t s v e r -  
l i e s .  

Voor spoorwegen e n  s t r c e l c v e r v o e r  g e l d t  i n  g r o t e  l i j n e n  h e t z e l f d e  a l s  
voor  h e t  v e r v o e r  i n  de  s t e d e l i j k e  g e b i e d e n ,  met d i e n  v e r s t a n d e  d a t  de  
f r e q u e n t i e s  i n  h e t  a lgemeen l a g e r  z i j n .  Wat h e t  s t r e e k v e r v o e r  b e t r e f t  
moet dan  ook met nadruk worden gewezen op de b e l a n g r i j k e  r o l  van  h e t  
openbaa r  v e r v o e r  voor  d e  m o b i l i t e i t  van z i j n  g e b r u i k e r s .  V o o r a l  i n  de  
l a n d e l i j k e  g e b i e d e n  beschilcken d e  g e b r u i k e r s  v e e l a l  n i e t  o v e r  e e n  au to -  
a l t e r n a t i e f  e n  z i j n  daarom v o l l e d î g  aangewezen op h e t  openbaa r  v e r v o e r .  
V e r l a g i n g  van h e t  vaak t o c h  a l  l a g e  v o o r z i e n i n g e n n i v e a u  - t e r  i l l u s t r a -  
t i e :  c a .  45% van a l l e  s t r e e k l i j n e n  h e e f t  d ls  b a s i s f r e q u e n t i e  e e n  uur-  
d i e n s t ,  c a .  25% e e n  t w e e u u r d i e n s t  of nog l a g e r e  f r e q u e n t i e -  h e e f t  z e e r  
i n g r i j p e n d e  g e v o l g e n  v o o r  d e  m o b i l i t e i t  e n  daarmee v o o r  d e  moge l i j k -  
heden  t o t  deelname a a n  m a a t s c h a p p e l i j k e  a c t i v i t e i t e n .  
B i j  h e t  NS-vervoer kan  nog d e  k a n t t e k e n i n g  worden gemaakt d a t  d e  kos-  
t e n s t r u c t u u r ,  e e n  g r o o t  a a n d e e l  van d e  v a s t e  k o s t e n ,  er t o e  k a n  l e i d e n  
d a t  d e  k o s t e n b e s p a r i n g  d o o r  h e t  w e g v a l l e n  van v o o r z i e n i n g e n  t e n i e t  kan  
worden gedaan  door  d e  d e r v i n g  van o p b r e n g s t e n .  



Ver lag ing  van h e t  voorz ien ingennivrau  van h e t  openbaar ve rvocr  h e e j t  
ook een  a a n t a l  n a d e l i g e  e x t e r n e  ef  I 'ecten. Ver lag  Lng van h e t  v o o r z i  >nin-- 
genniveau l e i d t  v o o r a l  i n  de s t e d e l . i j k ë  gebieden t o t  toenemend autoge- 
b r u i k  omdat d a a r  h e t  openbaar ve rvoer  een  g r o o t  a a n d e e l  h e e f t  i n  h e t  
a a n t a l  v e r p l a a t s i n g e n  en omdat r e l a t i e f  v e e l  openbaar vervoergebrui lcers  
k e u z e r e i z i g e r s  z i j n  (d.w.z. v r i j  gemakkel i jk  op de  a u t o  kunnen over- 
s t a p p e n ) .  
J u i s t  i n  de s t e d e l i j k e  gebieden is toename van h e t  autogebrui-k  z e e r  
b e z w a a r l i j k :  de pa rkeerdruk ,  de druk op de knelpunten i n  h e t  wegennet 
en de v e r k e e r s o n v e i l i g h e i d  riemen t o e ,  d e  berei lcbaarheid  van de s tede-  
l i j k e  hoofd - en  s u b c e n t r a  neemt a f ,  e v e n a l s  de k w a l i t e i t  van h e t  s t e -  
d e l i j k  woon- en l e e f k l i m a a t .  H e t  s t r e v e n  om nieuwe woon- en werkloca- 
t i e s  p e r  openbaar ve rvoer  t e  o n t s l u i t e n  ( z o v e e l  m o g e l i j k  door aan  t e  
haken b i j  de bes taande  openbaar-vervoervo~rzien~ngen) l o o p t  gevaar ,  
h e t g e e n  de  r e a l i s e r i n g s m o g e l i j k h e d e n  van deze  loca t i ' e s  a l s  zodanig op 
l o s s e  schroeven z e t .  
Wat de kne lpun ten  i n  h e t  wegennet h e t r e f t  moet worden bedacht  d a t  deze 
z i c h  met name i n  en om de  g r o t e  s t e d e n  en  i n  de  s p i t s u r e n  voordoen en  
d a t  r e e d s  een r e l a t t e f  k l e i n e  toename van h e t  a u t o v e r k e e r  t o t  een  on- 
e v e n r e d i g e  toename van de c o n g e s t i e  l e i d t .  Toename van d e  c o n g e s t i e  en  
de daardoor  op t redende  afname van de b e r e i k b a a r h e i d  is  v o o r a l  voor h e t  
b e d r i j f s l e v e n  s c h a d e l i j k .  De k w a l i t e i t  van de  s t a d  a l s  v e s t i g i n g s p l a a t s  
z a l  afnemen, he tgeen  ongewenste s p r e i d i n g s t e n d e n s e n  aanwakkert .  
De mogel i jkheden om de  b e r e i k b a a r h e i d s v e r s l e c h t e r i n g  i n  d e  s t e d e l i j k e  
geb ieden  t egen  t e  gaan door de a a n l e g  van nieuwe wegen en parkeervoor- 
z i e n i n g e n  z i j n  z e e r  b e p e r k t ,  met name vanwege de  z e e r  hoge k o s t e n  en de  
b e p e r k t e  r u i m t e l i j k e  mogel i jkheden.  
De toename van h e t  a u t o v e r k e e r  l e i d t  v o o r t s  t o t  v e r g r o t i n g  van d e  
l u c h t v e r o n t r e i n i g i n g .  Het m i l i e u b e l e i d  is e r  op g e r i c h t  de  concen t ra -  
t i e s  van l u c h t v e r o n t r e i n i g i n g  i n  de  s t e d e l i j k e  gebieden t e  verminde- 
ren .  
Ins tandhouding  van h e t  voorz ien ingenniveau  van h e t  openbaar ve rvoer  i n  
d e  l a n d e l i j k e  geb ieden  i s  i n  de  p l a n o l o g i s c h e  k e r n b e s l i s s i n g  s t r u c t u u r -  
s c w t s  l a n d e l i j k e  gebieden a l s  e s s e n t i e e l  aangemerkt. 

Geconcludeerd kan dan ook worden d a t  autonome v e r l a g i n g  van h e t  voor- 
z i e n i n g e n n i v e a u  zo v e e l  moge l i jk  moet worden vermeden. 
Voorzover d e  d a l i n g  van h e t  ve rvoergebru ik  d a a r t o e  a a n l e i d i n g  g e e f t  kan 
h e t  voorz ien ingenniveau  wel worden a a n g e p a s t ,  a l  mag ook dan de s o c i a l e  
f u n c t i e  van h e t  openbaar ve rvoer  n i e t  i n  h e t  ged ing  komen. 
De d a l i n g  van h e t  v e r v o e r g e b r u i k  zou een gevolg kunnen z i j n  van 
t a r i e f s v e r h o g i n g e n  d i e  dan i n d i r e c t  een d a l i n g  i n  h e t  voorzieningen-  
n i v e a u  b e w e r k s t e l l i g e n .  
De ver tegenwoord igers  van F i n a n c i ë n  en Economische Zaken z i j n  van 
mening d a t  op grond van h e t  z e e r  d u i d e l i j k  a a n w i j s b a r e  p r o f i j t  d a t  met 
name de  g r o t e  s t e d e n  hebben van s u b s i d i ë r i n g  door de R i j k s o v e r h e i d ,  
h e t g e e n  d e z e  s t e d e n  i n  s t a a t  s t e l t  een  z e e r  hoog voorz ien ingenniveau  i n  
s t a n d  t e  houden, e e n  b e p e r k t e  autonome v e r l a g i n g  van h e t  voorzieningen-  
n i v e a u  moge l i jk  is ,  danwel d a t  aan  de  gemeenten de  keuze wordt g e l a t e n  
t o t  ins tandhouding  van h e t  n iveau  w a a r b i j  de  f i n a n c i e r i n g  daarvan 
p l a a t s v i n d  u i t  e i g e n  - aanvul lend  t e  genere ren  - middelen v i a  b i j v .  e e n  
i n t e n s i v e r i n g  van h e t  p a r k e e r b e l e i d .  De meerderheid  van de  l e d e n  van de  
werkgroep h e e f t  h i e r t e g e n  de volgende bezwaren: 
l )  D e  door d e  ve r tegenwoord igers  van F i n a n c i ë n  en Economische Zaken 

v o o r g e s t e l d e  v a r i a n t  b e t e k e n t  d a t  op o n e i g e n l i j k e  w i j z e  
f i n a n c i e r i n g s m i d d e l e n  b u i t e n  de  s e c t o r  openbaar v e r v o e r  worden aan- 
gewend voor openbaar ve rvoer ;  



2) De voverhevelingsvarid leidt naar het oordeel van de overige 
leden tot daling van het voorzieningenniveau in de steden. Dit bete- 
kent een beleidsombuigîng van het rt jk en moet dan ook als zodanig 
worden gepresenteerd; 

3) Het voorstel staat haaks op de systematiek die in de ontwerpwet 
Personenvarvoer is voorzien. 

Tenslotte resteert als instrument tzriefsverhoging. Gezien de lage 
dekkingsgraad (in de grote steden veelal lager dan 20%) lijkt een forse 
tariefstijging een logische weg om tot invulling van de varianten te 
komen. De werkgroep wijst er echter op dat het uitsluitend v rhogen van 
de tarieven van het openbaar vervoer weinig effectief is gebleken. 
Aanvullende (ingrijpende) maatregelen t.a.v. prijs van het bezit en 
gebruik van auto's verhoogt de effectiviteit van het tariefbeleid. 
Bij de samenstelling van de pakketten vormen tariefsverhogingen het 
uitgangspunt voor d< he rclceningen. De berekeningen zijn als volgt opge- 
zet : 
Troor izderc vervoersector wordt, uitgaande van een zekere tariefsverho- 
ging, berekend wat de invloed van de tariefsverhoging op de reizigers- 

w omdang is. De verandering van de reizigersomvang leidt vervolgens tot 
aanp~ssing van het voorzieningenniveau. Daling van het vervoeraanbod 
leidt op zijn beurt weer tot enige daling van de reizigersomvang waarna 
het proces zich herhaalt. De berekening is dan ook een iteratief proces 
waarbij overigens de veranderingen snel dempen (tot nul naderen). 
De aanpassing van vervoervraag aan rariefswijziging en aanpassing van 
vraag aan aanbod en omgekeerd wordt berekend met behulp van prijselas- 
ticiteiten, kwaLiteitselasticiteiten en de factoren die het verband 
bepalen tussen verandering van vervoer en verandering van aanbod. In 
paragraaf 4.1. is dit nader toegelicht. Vervolgens wordt berekend hoe, 
gegeven de tariefswijzigingen en de verandering van de reizigersomvang, 
de opbrengs ten wijzigen. 
Tenslotte wordt, gegeven de wijziging van het voorzieningenniveau, 
berekend hoe de kosten veranderen. Uit het saldo van (gewijzigde) kos- 
ten en (gewijzigde) op5rengsten kan het nieuwe tekort worden bepaald. 

De hoogte van de tariefsverhogingen wordt afgeleid van de taakstelling 
per beleidsalternatîef, nl. een tekortdaling van 5%, 10% en 20%. Hier- 
bij is bij NS een lagere verhoging gehanteerd dan bij stads- en streek- 

V* 

vervoer. Eenzelfde tariefverhoging leidt bij NS tot een veel groter 
reizigersverlies dan bij stads- en streekvervoer. De concurrentie- 
positie van het NS-vervoer ten opzichte van het gebruik van de perso- 
nenauto wordt ook bij tariefsverhoging eerder aangetast,zoals blijkt 
uit de brandstofelasticiteiten- Een tweede argument om de NS-tarieven 
minder snel te laten stijgen dan de tarieven bij stads- en streekver- 
voer is het absolute tariefverschil tussen met name NS en het streek- 
vervoer en de hogere dekkingsgraad bij de NS; 

Bij h e ~  laatst pakket, de -20%-variant, kan niet worden volstaan met 
uitsluitend een aanpass-ing van het voorzieningenniveau die is afgeleid 
uit de doling van het aantal reizigers als gevolg van de initiële 
tariefsverhoging. 
Autonome verlaging van het voorzieningenniveau is hier noodzakelijk om 
aan een besparing van 20% te komen, tenzij volstrekt irrealistische 
tariefsverhogingen worden gehanteerd. De waarden van de prijs- en fre- 
quentie-elasciciteiten zijn in deze variant ook hoger gekozen, omdat 
uit onderzoek is gebleken dat zeer grote tariefsverhogingen en ingrij- 





Het v o o r s t e l  w o r d t  gemot ivee rd  met e e n  be roep  op d e  ' i n c e n t i v e ' g e d a c h t e  
e n  h e t  p r o f i j t b e g i n s e l .  
1, De v e r t e g e n w o o r d i g e r s  van F i n a n c i ë n  en  Economische Zaken e rkennen  

d a t  d e  s y s t e m a t i e k  vdn d e  on twerp  wet P e r s o n e n v e r v o e r  o n b e t w i s t  
e f f i c i e n c y  b e v o r d e r e n d  w e r k t .  N i e t t e m i n  ; ich ten  z i j n  h e t  ondenkbaar  
d a t  h e t  i i ì z i c h t  o p  Ri j icsn iveau  z o d a n i g  i s  d a t  met h e t  o p l e g g e n  van 
t a a k s t e i l e n d e  normen e e n  maximale e f f i c i e n c y  word t  b e w e r k s t e l l i g d .  
De gemeenten  z i j n  b i j  u i t s t e k  degenen om maximale e f f i c i e n c y  t e  
bewerks t e l l - i ge r i ,  zowei i n  de b e d r i j f s v o e r i n g  a l s  b i  j h e t  t o t a l e  
v e r k e e r -  e n  v e r v o e r b e l e i d  i n  d e  s t e d e n .  

2 .  Kovcnaien  i s  h e t  v o o r s c e l  v e r d e d i g b a a r  op g rond  van h e t  z e e r  du ide -  
l i j k  aanwî j s b < ~ r e  p r o f i j t  dan m e t  name de  g r o t e  s c e d e n  hebben van  
subsidièri"1ng d o ~ r  d e  R i j k s o v e r h e i d ,  h e t g e e n  i n  d e z e  s t e d e n  i n  s taa t  
s t e l t  een  z e e r  hoog v o o r z i e n i n g e n n i v e a u  i n  s t a n d  t e  houden. 

D e  v e r t e g e n w o o r d i g e r s  van  F i n a n c i ë n  e n  Economische Zaken e rkennen  d a t  
d e  v o o r g e s t e l d e  i n v u l l i n g  van de  v a r i a n t  op gespannen  v o e t  s t a a t  m e t  
h e t  K a L L n ~ ~ t s s t a n c i p u r ~ ~  GCIL i n  b e g i n s e l  a f w e n t e l i n g  van ombuigingen op 
b e p e e n ~ e n  n i e r  meer m o g e l i j k  o f  w e n s e l i j k  i s .  Z i j  menen desondanks  d a t  
,? t - i e r v o o r  gegeven argumenten  e n  d e  noodzaak om 

i n  hec k a d e r  van  d e  k a b i n e t s f o r m a t i e  e e n  e v e n w i c h t i g  p a k k e t  a a n  
b e l e i d s a l t e i n a t i e v c n  a a n  t e  b i e d e n ,  h e t  opnemen van  deze  v a r i a n t  z e e r  
wel  v e r d e d i g b a a r  i s .  

Wei v o o r s t e l  v ~ l n  d e  vec t ege i iwoord ige r s  van F i n a n c i ë n  e n  Economische 
Zaken w o c i i ~  d o o r  d e  o v e r i g e  lede11 van d e  werlcgcoep n i e t  g e s t e u n d .  De 
v o l g e n d e  a rgumen ten  z i j n  d a a r b i j  n a a r  v o r e n  g e b r a c h t .  

l i e t  v o o r s t e l  s t a a t  op z e e r  gespannen v o e t  m e t  de  v o o r g e s t e l d e  sys -  
t e m a t i e k  i n  d e  on twerp  wet P e r s o n e n v e r v o e r  e n  komr f e i t e l i j k  n e e r  
op  e e n  i n b r e u k  op deze  s y s t e m a t i e k .  
'in d e  s y s t e m a t i e k  van d e  Wet Pe rconenve rvoLr  wordt  p e r  gemeente  h e t  
b u d g e t  v a s t g e s t e l d ,  g e b a s e e r d  op e e n  b a s i s j a a r  ( r e a l i s a t i e  1983)  + 
, > i j p l i j n - e f f e c t e n .  Bovendien i s  e e n  s y s t e m a t i e k  i n g e v o e r d  om ook d e  
o p b r e n g s t e n  p e r  gemcente t e  kunnen be rekenen .  Vanaf de  i n v o e r i n g  
van  d e  Wet P e r s o n e n v e r v o e r  z a l  h e t  a l d u s  b e r e k e n d e  t a a k s t e l l e n d e  
budge t  s l e c h t s  worden b i j g e s t e l d  voor  d e  g e b r u i k e l i j k e  loon- e n  
p r i  j s b i  j s t e l l i n g e n .  
Bovendien  word t  r e k e n i n g  gehouden met o n t w i k k e l i n g e n  i n  de  ve r -  
v u e r s v r a a g .  Voor t s  z i j n  t a a k s t e l l e n d e  e f f i c i e n c y - n o r m e r i n g e n  nood- 
z a k e l i j k  e n  v e r w e r k t  om b innen  d e  meer j a ren ramingen  te  b l i j v e n .  
Het inbouwen van d e  v i n c e n t i v e q  g e d a c h t e  z i t  d e r h a l v e  ingebakken i n  
d e  s y s t e m a t i e k  v a n  d e  Wet P e r s o n e n v e r v o e r .  
l l e t  (dwingend)  a f w e n t e l e n  van  e e n  d e e l  van h e t  t e k o r t  conform h e t  
f i n a n c i ë n v o o r s t e l  p a s c  n i e t  i n  deze  s y s t e m a t i e k ,  e n  z e t  een  moei- 
zaam t o t  s t a n d  gekomen onderhandelingsresultaat op l o s s e  s c h r o e -  
ven.  
Bovendien  l e e r t  h e t  v e r l e d e n  d a t  h e t  e e n z i j d i g  op leggen  van t aak -  
s t e l l i n g e n  minddr d o e l m a t i g  i s  dan  h e t  inbouwen van  d e  i n c e n t i v e -  
g e d a c h t e  i n  d e  systernacfelc z o a l s  nu v o o r ~ o i e n  jn  de  Wet Personen-  
v e r v o e r .  
D i t  l a a t  o v e r i g e n s  o n v e r l e t  d a t ,  i n d i e n  de  r e g e r i n g  meent d a t  min- 
d e r  d i e n e  t c  worden u i t g e g e v e n  a a n  openbadr  v e r v o e r  z i j  d i t  kan  
doen.  De R i j k s o v e r h e i d  moet de  gemeenten dan onverbloemd meedelen  
d a t  h e t  b e l e i d  g e w i j z i g d  wordt .  

Het  v o o r s t e l  b e t e k e n t  een  o n e i g e n l i j k  g e b r u i k  van  f i n a n c i e r i n g s -  
midde len  b u i t e n  de  s e c t o r .  





5. Vergelijking van de beleidsalternatieven 

5.L. Reizigersverlies en tekortvermindering 

In de onderstaande tabellen zijn voor d c  drie alternatieven, de -s%, - 
10% en -20%-variant, de wijzigingen samengevat van reizigersomvang en 
tekorten van het openbaar vervoer. De overlzevelingsvariant ' kan in elk 
van de 3 varianten worden ingebracht (komt dus niet bovenop de 5, 10 en 
ZO%!) o Het effecc op het tekortss ldo is in dat geval hetzelfde als in 
de onderstaande tabellen. Het effect op het reizigersverlies is mede 
aC1iankelijk van de wijze waarop de gemeenten het aan hen toe Le wijzen 
deel in de tekortefdeklcing intrulic:nQ In tabel 5.1. zijn de resultaten 
vermeld zonder flankerend beleid, in tabel 5.2. de resultaten met flan- 
kerend beleid. 
Tabel 5.i Verandering reizigersomvang en daling tekort (bij gelijk- 

blijvende benzineprijzen). 

I alternatlef 

idem relatief 

daling tekort (in mln* guldens) 

i.dem relatief 

Tabel 5.2 Verandering reizigersomvang en daling tekort (bij stijging 
benzineprijzen conform tariefstijging NS*). 

alternatief 

idem relnticf 

daling tekort (in mln. guldens) 

idem relatief 

f< N.B.: Meeropbrengsten van benzine-accijnzen zijn niet in de tabel 
verwerkt (deze opbrengsren zijn in de orde van resp. f 400 mln, 
f 850 mln en f 1.200 mln. Hierbij is geen rekening gehouden met 
grenseffecten en derving van accijnzen door verminderde brand- 
ctofomzet. 



Uit de overzichten blijkt dat het verlies aan reizigers meer dan even- 
redig toeneemt met de tekortdaling. De verklaring hiervoor is dat naar- 
mate er meer reizigers verloren zijn gegaan of naarmate het voorzie- 
ningenniveau meer is gedaald door eerdere tariefsverhogingen en verla- 
gingen van het voorzieningenniveau, een additionele besparing moet 
worden opgebracht door minder reizigers of betrokken moet worden op een 
dienstenpakket van geringer omvang. Dit heeft tot gevolg dat grotere 
tariefsverhogingen en omvangrijker verlagingen van het voorzieningen- 
niveau nodig zijn om eenzelfde additionele tekortdaling te bereiken. 

Bij de -20%-variant speelt nog een rol dat door de sterke daling van 
het voorzieningenniveau (zie par. 5.2.) de verhouding variabele kosten- 
vaste kosten is gedaald en daarmee de kostencoëfficiënten. Bovendien 
zijn in deze variant de prijs- en frequentie-elasticiteiten hoger: 
naarmate tariefsverhogingen en verlagingen van het voorzieningenniveau 
groter zijn wordt de reactie van de reizigers hierop heftiger. 
De invloed van verhoging van de brandstofprijzen conform de tarielsver- 
hoging bij de NS is aanzienlijk, vooral bij de eerste twee pakketten. 
Bij deze pakketten staat tariefsverhoging op de voorgrond, de wijziging 
van het voorzieningenniveau is hier, via de verandering van de reizi- 
gersomvang, van afgeleid. 
Bij het laatste pakket is om de gewenste tekortdaling te bereiken, een 
grotere daling in het voorzieningenniveau noodzakelijk dan door het 
reizigersverlies wordt gerechtvaardigd. Verhoging van de brandstofprij- 
zen heeft op deze component geen invloed. 
Uit de tabellen kan worden afgeleid dat als de benzineprijzen geen 
gelijke tred houden met de treinprijzen, het reizigersverlies bij een- 
zelfde tekortdaling ca. 50% hoger is dan indien de benzineprijzen 
dezelfde ontwikkeling volgen als de treinprijzen, althans bij de -5% en 
-10% variant, 
Bij de -20%-variant is het verschil ruim 20%. Voor de groep treinreizi- 
gers zijn deze getallen nog hoger: ca. 100% voor de eerste twee alter- 
natieven en ca. 70% voor de laatste. Het grote belang van flankerende 
maat:egelen, zoals koppeling van autokosten aan de tarieven van open- 
baar vervoer, wordt met deze cijfers geillustreerd. 
Bij de berekeningen is overigens geen rekening gehouden met de sterke 
daling van de benzineprijzen. Nog afgezien van het feit dat de concur- 
rentiepositie van het openbaar vervoer hierdoor is verzwakt leidt dit 
mogelijk tot lagere benzine-elasticiteiten. Dit betekent dat flankeren- 

A de maatregelen wellicht minder effectief worden. 

5.2. Ef fect op het voorzieningenniveau 

De pakketten impliceren de volgende effecten op het voorzieningenni- 
veau: 

Tabel 5.3 RelatFeve daling voorzieningenniveau per sector (bij gelijk- 
blijvende bezineprijzen). 

! alternatief I 



Tabel 5.4 Relatieve daling voorzieningenniveau pcr sector (bij stij- 
ging benzincpri jzen conform tar iefsti jging NS). 

I 

NS 2,OX 
Stad j 1 j 5 &O1 j 

Ook voor het voor~ieningenniveau geldt dat de daling meer dan evenredig 
toeneemt met de rekorrd,ìiing. Rij het Laatste pakket is dit effect 
zeiis heel sterk" Wierbij is nog geen rekening gehouden met de onder- 
linge samenhang van de verschillende vervoerssectoren. Daling van het 
voorzieningennivenu in ;Sn secLor z s l  ook leiden tot reizigersverlies 
in ecri andere sec(-0.: O I L I ~ ~ L  openbaar vervoerrcizigers voor hun reis vaak 
van mc3rdere vervoerdlensten gebruik maken. Als één van de schakels van 
i e  vcrvoerketen te zwak wordt ksn de reiziger besluiten de hele reis 
nlnt meer  me^ het openbadr vervoer Le maken. Dit verschijnsel wordt 
steL1,r-r naarma te het voorzieriingenniveau in één of meerdere sectoren 
ernstiger wordt adngetas t. 

De waarden In d 2  tabel zijn gemiddelde waarden, In het vorige hoofdstuk 
is aangegeven dat een 5eter inzicht Pn de effecten pas kan worden gege- 
ven als nader gedifferentieerd wordt naar bijvoorbeeld hoog- of laag- 
frequente voorzieningen, dal of spits, etc.* Niettemin kan worden ge- 
steld dat met name in  he^ streekvervoer bij frequentieverlagingen het 
kwaliteitsverlies in alle varlanten groot zal zijn omdat hier, zoals 
eerder is aangegeven, ca. 70% van alle lijnen slechts een uurdienst of 
nog minder frequente dienst kent. Deze lijnen vormen de ruggegraat van 
het streekvervoer,. Maar ook in de kleinere steden waar veelal de fre- 
quenties niet hoger zijn dan halfuurdiensten of soms zelfs uurdiensten 
betekent frequentieveriaging aanzienlijke kwali.teitsverminderin& 
Flanlcerende naatregel.en liebbeli ook hier een gunstig effect, vooral bi j 
de eerste twee pakketten, en ook hier is het effect bij het NS-vervoer 
het grootst, 
Bij de door de vertegenwoordigers van Financiën en Economische Zaken 
Ingebrachte variant, w;\arbij wordt voorgesteld een deel van de tekort- 
afdekking over te hevelen naar BOV en HOS gemeenten, laat het effect op 
het voorzieningenniveau zich niet op voorhand kwantificeren. Voorals- 
nog is immers niet te bepalen In hoeverre de tekortafdekking in de 
efficiëncy-sfeer danwel op andere wijze bijv. in de voorzieningensfeer 
opgevangen zuLlen worden. De :in de variant aangedragen keuze om tekort- 
verlaging te realiseren via een beperkte verlaging van het autonome 
voorzieningenniveau kan echter dienen als alternatief voor primair 
tariefsmaatregelen met indirect gevolgen voor het voorzieningenniveau. 
Ook wanneer de invalshoek van primair tariefsmaatregelen wordt gekozen 
zijti de tekortdalingen toch al grotendeels het gevolg van (zij het 
indi-rect) verlaging van het voorzieningennj veau (zie bijlage 9). 
Een beperkte autonome daling van het voorzieningenniveau ten opzichte 
van een (indirecte) dal-ing van het voorzieningenniveau als gevolg van 
tariefsmaatregelen zal voor het uiteindelijke niveau dan niet veel 
verschil maken. 



I n  d e  -20%-va r i an t  l e i d t  de  t a r i e f s i n v a l s h o e k  z e l f s  t o t  e e n  a a n z i e n -  
l i j k e  o p b r e n p t d e r v i n g ,  waardoor  e e n  autonome v e r l a g i n g  van h e t  voor-  
z i e n i n g e n n i v e a u  n o o d z a k e l i j k  i s  om een  b e s p a r i n g  van ca .  700 m i l  j uen  te 
r e a l i s e r e n .  

5 .3 ,  T a r i e v e n  e n  v e r v o e r o p b r e n g s t e n  

I n  d e  t a b e l l e n  5.5 e n  5 .6  z i j n  d e  t a r i e f m a a t r e g e l e n  e n  h e t  e f f e c t  op d e  
o p b r e n g s t e n  vermeld  voor  de  v e r s c h i l l e n d e  v e r v o e r s e c t o r e n .  
T a b e l  5 .5  T a r i e f s t i j g i n g  p e r  s e c t o r  e n  w i j z i g i n g  v e r v o e r o p b r e n g s t e n  

( i a  m i l j o e n e n  g u l d e n s )  ( b i  j g e l i  j k b l i  j vende  b e n z i n e p r i  j- 
z e n ) ,  

1 ::ad 
S t r e e k  

T o t a a l  

a l t e r n a t i e f  I 

T a b e l  5.6 W;-jziging v e r v o e r o p b r e n g s t e n  p e r  s e c t o r  ( i n  m i l j o e n e n  gu l -  
d e n s )  b i j  s t i j g i n g  b e n z i n e p r i j z e n  conform t a r i e f s t i j g i n g  NS 
( t a r i e f s t i j g i n g e n  a l s  i n  t a b e l  5 . 5 . ) .  

a l t e r n a t i e f  

U i t  d e  t a b e l l e n  b l i j k t  d a t  toenemende t a r i e f s t i j g i n g e n  n i e t  l e i d e n  t o t  
e v e n r e d i g  g r o t e  o p b r e n g s t s t i j g i n g .  I n  v a r i a n t  2  l e i d t  een  v e r d u b b e l i n g  
van  C e  t a r i e f s t i j g i n g  t e n  o p z i c h t e  van v a r i a n t  l t o t  e e n  o p b r e n g s t s t i j -  
g i n g  van  c a .  55% z o n d e r  f l a n k e r e n d e  m a a t r e g e l e n  e n  ruim 85% met f l a n k e -  
r e n d e  m a a t r e g e l e n .  I n  d e  d e r d e  v a r i a n t  l e i d e n  d e  hoge  t a r i e f s t i j g i n g  e n  
i n g i j p e n d e  v e r l a g i n g  van  hei: v o o r z i e n i n g e n n i v e a u  t o t  e e n  zo g r o o t  rei- 
z i g e r s v e r l i e s  d a t  z e l f s  e e n  a a n z i e n l i j k e  o p b r e n g s t d e r v i n g  o p t r e e d t .  
D i t  g e e f t  d u i d e l i j k  a a n  d a t  o v e r d o s e r i n g  van  m a a t r e g e l e n  u i t s l u i t e n d  
b i n n e n  d e  s e c t o r  openbaa r  v e r v o e r  c o n t r a p r o d u c t i e f  werk t .  



De cijfers laten verder zien dat tariefmaatregelen bij het spoorwegver- 
voer door de hoge tariefelasticitiet het minst effectief zijn, tenzij 
de concurrentiepositie ten opzichte van de auto niet verslechtert 
(flankerend beleid) en de tariefstijgingen beperkt blijven. 
Implementatie vzn de soverhevelingsvariantP zal de in de tabellen 
opgenomen opbrengsten bePnvloeden. 

5.4. Effect op het financieringstekor,t van de rijksoverhefd 

De omvang van tariefstijgingen en verlagingen van het voorzieningenni- 
veau voor de varianten zijn steeds zo gekozen dat de berekende tekort- 
daling op ca. 5, 10 of 20% van het totale tekort zou uitkomen, dat wil 
zeggen respectievelijk ca, f 175 miljoen, f 350 miljoen en f 700 mil- 
joen. Dit houdt niet in dat het financieringstekort van de rijksover- 
heid ook met deze bedragen daalt. 
DrastLsclie Inkrimping van het voorzieningenniveau - zoals bijvoorbeeld 
in de -20%-variant - leidt tot gedwongen ontslagen. Hoewel niet is vast 
te stellen hoe groot de omvang en tijdsduur van het beroep op sociale 
fondsen zal zijn, is een negatief effect op het financiële resultaat 
van deze ombuiging, waarschijnlijk. 
Het mecro-economisch werkgelegenheidsefiect is in het kader van deze 
evaluatie niet vast te stel-len. Daartoe dient de centrale doorrekening 
van een samenhangend pakket van ombuigingsmaatregelen door het Centraal 
T?ii;;nbureau. 

Een tweede effect dat van belang is, is de koppeling van forfaitaire 
reiskostenaf t rek aan de tnri-even van het openbaar vervoer. Sti jgfng van 
de tarieven leidt in heL algemeen tot een procentueel even grote stij- 
ging van iict reiskostenforfaiil. Flet: gevolg hiervan is een lagere belas- 
tingopbrengst. Een globale schalting van dit effect leert dat 10% stij- 
ging van de openbaar vervoer tarieven leidt tot ca. f 80 miljoen der- 
ving van belasttngopbrengsten. 
De totale derving VÛLI belastingopbrengsten is ca. f 70 miljoen in de - 
15%-variant, ca. f 150 miljoen in de -10%-variant en ca f 200 miljoen 
in de -20%-variant, 

Uit de tabellen blijkt dat de weglekeffecten aanzienlijk zijn. 
De stijging van socisle lasten is i n  een tijd van arbeidsoverschotten 
onvermijdelijk, de derving van belastinginkomsten kan daarentegen wor- 
den tegengegaan als het reiskostenforfait niet meestijgt met de stij- 
ging van de tarieven van het openbaar vervoer. 

Vergelijking van deze cijfers met de uitkomsten uit de tabellen 5.5 en 
5.6 (wfjziging opbrengsten) leert dat de derving van belastingopbreng- 
sten in vrijwel alle varianten groter is dan de stijging van de tarief- 
opbrengsten* Dat het Flnanci-eringstekort van de rijksoverheid toch 
daalt is geheel Coe te schrijven aan de daling van de kosten van open- 
baar vervoer. 

5.5. Externe effecten 

De varianten leiden tot reizigercv-rlies d,it voor de drie sectoren 
samen varieert van ca. 6% in de -5'o-variant tot ca. 2 5 n n  de -20%- 
variant. 
Voor een gedeelte zullen de reizigers een andere vervoerwijze moeten 
kiezen (veelal auto of fiets) omdat zij nu eenmaal hun verplaatsingspa- 
trcon niet kunnen wijzigen. Voor een deel zullen ze minder verplaatsin- 
gen maken. 





Over de s o c i a l e  gevolgen is r e e d s  gesproken. V e r l a g i n g  van h e t  voor- 
z ieningenniveau beteltenc d a t  openbaar v e r v o e r g e b r u i k e r s  d i e  geen auto-  
a l t e r n a t i e f  hebben i n  hun verplaatsingsmogelijk11eden worden geschaad.  
Vooral  i n  de  s ~ i l l e r e  u r e n  en i n  de  l a n d e l i j k e  gebieden kunnen deze  
n e g a t i e v e  gevolgen,  zeker  i n  de -20%-var iant ,  e r n s t i g e  vormen gaan 
aannemen, n l .  h e t  g e h e e l  wegval len van openbaar ve rvoer .  Dat d i t  
l a a t s t e  de mogelijkheden t o c  bijvoorbeeld h e t  volgen van onderwi j s  of 
deelname aan  h e t  a r b e i d s p r o c e s  i n g r i j p e n  bexnvloedt  b e h o e f t  geen 
be toog .  

T e n s l o t t e  nop, een  e n k e l e  opmerking over  de  t a r i e f s v e r h o g i n g e n .  
I n  alTe pzkke t ten  i s  s n r a k e  van a a n z i e n l i j k e  t a r i e f s v e r h o g i n g e n .  Vooral  
voor  gezinnen met een  Laag inkomen d i e  v e e l a l  n i e t  over  een  a u t o  
besch ikken ,  betekenen de t a r f e f s v e r h o g i n g e n  een f o r c e  a a n s l a g  op hun 
b e s t e e d b a a r  inkomen. D i t  g e l d t  ook voor diegenen d i e  van een s o c i a l e  
u i t k e r i n g  a f h a n k e l i j k  z i j n  en voor sommige groepen ouderen d i e  z i c h  
s l e c h t  t e  v o e t  of  pe r  f i e t s  kunnen v e r p l a a t s e n  en daarom op h e t  open- 
b a a r  ve rvoer  z i j n  aangewezen, 

L diit zij z i c h  noodgedwongen z u l l e n  beperken t o t  de Het gevaar  b e s t a a "  
meest noodzake l i jke  v e r p l a a t s i n g e n  en z i c h  zo g e l e i d e l j k  van de samen- 
i e v i n g  zuil-en i s o l e r e n ,  Hie r  s t a a t  tegenover  de inkomensoverdracht v i a  
d e  z e e r  ruime p r i j s s u b s i d i e  op de  Lar ieven van h e t  openbaar ve rvoer  a l s  
ins - rument  voor inkomenspol i t i ek  minder doelmat ig  i s  omdat ook hogere  
inkomensgroepen v o o r a l  b i j  h e t  NS-vervoer, p r o f i t e r e n  van de  p r i j s -  
s u b s i d i e s .  



Samenvatting en conclusies 

Het onderwerp van deze evaluatie is het openbaar vervoer. De opdracht 
van de interdepartementale werkgroep die de evaluatie heeft uitgevoerd 
behelst het ontwerpen van beleidsvarianten die leiden tot besparingen, 
waaronder teamins~e een besparing van 20% op de uitgaven van het rijk 
voor het openbaar vervoer in 1990 ( h c ~  ijkpunt.), De twee overige vari- 
anten die zijn uitgewerkt zijn besparingsvarianten van 5% en 10%. 

De werkgroep heeft bij ket ontwerpen van de varianten de financiële 
ontwikkelingen bij net openbaar vervoer in de periode 1980-1985 nader 
beschouwd. Voorts is op basis van de verwachte mobiliteitsontwikkeling 
een prognose gemaakt van de financiële ontwiklceling bij ongewijzigd 
beleid in de jaren 1936-1991. De belangrijkste conclusie hieruit is 
dat, na een periode daarvoor waarbij een explosieve stijging van de 
kosrcn is opgetreden, als gevulg van een actief beleid van de rijks- 
overheid om de uitgaven te beheersen, in de afgelopen jaren omvangrijke 
structurele besparingen bij de verschillende openbaar vervoer sectoren 
zijn berelkt (ter illustratie: in 1985 ca f 330,- miljoen). Tevens is 
vastgesteld dat ongewijzigd beleid niet zal leiden tot overschrijding 
~.an de meerjareiici jfers in de komende jaren. 

De werkgroep ziet, gegeven de relevante maatschappelijke ontwilckelin- 
gen, geen aanleiding om de doelstellingen Van het openbaar vervoer 
beleid te herzien. Wel constateert de werkgroep dat om substantiële 
besparingen te kunnen bereiken kritische bezinning op de relatieve 

a Ce- gewichten van de verschillende doelstellingen en richtlijnen noodz-l 
lijk is. De vertegenwoordigers van Financiën en Economische Zaken menen 
daarbij dat de verantwoordelijkheden van gemeenten maximaal moeten 
worden benadrukt. Beperking van het autogebruik In de stedelijke gebie- 
den is door de ontwikkelingen op het gebied van de ruimtelijke ordening 
en milfeubeheer en gezien het belang van de verkeersveiligheid nog 
steeds actueel. Beperking, van het autogebruik is voorts ook wenselijk 
gezien de algemene economische ontwikkeling en de dalende bezineprij- 
zen. Deze ontwikkelingen stimuleren immers het autogebruik. Evenzeer 
blijft het openbaar vervoer van belang als middel van vervoer voor 
diegenen die niet over particulier vervoer beschikken. 

De werkgroep heeft hierbij wel geconciudeerd dat via flankerend beleid 
selectief autogebruik in belangrijke mate kan worden bevorderd. Hier- 

I"+" bij kan worden gedacht aan maatregelen in de fiscale sfeer (variabili- 
satie van autokosten eq het belasten van autokosten per gereden kilome- 
ter boven de variabele kosten) en een effectief parkeer- en doorstro- 
mingsbeleid van gemeenten. 

Bij het ontwerpen van de verschillende beleidsvarianten is de werkgroep 
tot de coiiclusie gekomen dat in principe tariefsverhogingen als belang- 
rijkste instrument zouden moeten worden gehanteerd. De belangrijkste 
overweging hierbij is dat er, gezien de omvangrijke structurele bespa- 
ringen die in de afgelopen jaren al zijn bereikt, geen mogelijkheden 
zijn tot substantiële verhoging van de bedrijfsefficiency, anders dan 
reeds in de meer jarenci jfers is verwerkt. Bovendien zijn in het kader 
van de toekomstige wet personenvervoer bestuurlijke afspraken gemaakt 
tussen rijk en gemeenten met een eigen vervoerbedrijf over productivi- 
îeftsverhoging bij het rijdend en technisch personeel. Hogere bespa- 
ringen dan hierhij zijn overeengekomen zijn strijdig met de gemaakte 
afspraken en brengen het inmiddels bereikte onderhandelingsresultaat in 
gevaar. De vertegenwoordigers van Financiën en Economische 
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2. De ' o v e r h e v e l i n g s v a r i a n L '  l e i d t  nda r  hec  c o r d e e l  van de  o v e r i g e  
l e d e n  t o t  d a l i n g  van  h e t  v o o r z i e n j n g e n n i v e a u  i n  d e  s t e d e n .  D i t  b e t e -  
k e r t  e e n  be le idsoinbi i ig ing  van  'riet r i j k  e n  moet dan ook a l s  zodan ig  
worden g e p r e s e n t e e r d .  

3.  i-let v o o r s t e l  s t a a t  liaalcc op Ge sysCeematiek d f e  i n  de  ontwerpwet 
p e r s o n e n v e r v o e r  I s  v o o r z i e n ,  

Voor e l k  van  d e  v a r i a n t e n  h e e f t  d e  werkgroep p e r  v e r v o e r s e c t o r  b e r e k e n d  
wat h e t  ve rwach te  r e i z i g e s s v e r i ~ e s  i s ,  d e  ve rwach te  v e r m i n d e r i n g  van 
h e t  v o o r z i e n i r ~ g e n r ~ i v e a u  e n  d e  v e r a n d e r i n g  van k o s t e n  e n  opbrengc . ten .  D e  
b e r e k e n i n g e n  z i j n  u5 tgevoe rd  voor  e e n  s i t u a t i e  b i j  g e l i j k b l i j v e n d e  
b r a n d s t o f p r i j z e n  e n  voor  e e n  s i t u a t i l -  w a a r b i j  d e  b r a n d s t o f p r i j z e n  wor- 
den  verhoog0 met een  p e r c e n t a g e  g e l j . j k  a a n  d e  p r o c e n t u e l e  t a r i e f s v e r -  
h o g i n g  b j . j  d e  N S s  De c o n c u - r r e n t i e p o s i t i e  van d e  t r e i n  t . o . v .  d e  a u t o  
w i j z i g t  dan  n i e t .  I n d i e n  de  door  de  werkgroep gekozen b e n a d e r i n g  v m r  
invu l1 in .g  van  d e  b e s p a r i n g s v a r i a n t e n  v i a  e e n  i n t e g r a l e  p r i j s p o l i t i e k  
t . o . v .  h e t  a u t o g e b r u i k  en t a r i e v e n  voor h e t  openbaa r  v e r v o e r  n i e t  word t  
overgenomen,  z a l  h e t  r e < & l i s e r r n  van e e n  s u b s t a n t i ë l e  ombuiging vLa d e  
t a r i e v e n  izaiiwel.ijks ii.ogelijic z i j n ,  zonde r  beduidend f o r s e r e  e f f e c t e n  op 
h e  t vos;zienj .ngcniveai t  t e  a c c e p t  e r e n .  

& e i  n a d r u k  moet x r d e n  gewezen op h e t  f e i t  d a t  d e  be rekende  e f f e c t e n  
g e i a e n  v o o r  d e  e l n d s i t u a t i e .  E r  is h i e r b i j  van u i t g e g a a n  d a t  de  maa t r e -  
g e l e n  g e l e i d e l i j k ,  i n  een  a a n t a l  J a r e n ,  worden i n g e v o e r d .  D e  u i t k o m s t e n  
b e t r e f f e n  dus  d e  gecumuleerde  e f f e c t e n  o v e r  e e n  r e e k s  van j a r e n .  De 
u i t k o m s t e n  van  d e  b e r e k e n i n g e n  geven v o o r t s  s l e c h t s  e e n  g l o b a l e  i n d i c a -  
t i e  v a n  d e  gevo lgen  van d e  m a a t r e g e l e n  omdat i n  d e  b e r e k e n i n g e n  p e r  
v e r v o e r s e c t o r  6éil (gemidde lde )  waarde voor  p r i j s -  en l c w a l i t e i t s e l a s t i -  
c i t e i t  i s  g e b r u i k t  ., 

Naast  h e t  e f f e c t  op d e  t e k o r t e n  van h e t  openbaa r  v e r v o e r  i s  ook b e r e -  
kend wa t  d e  gevo lgen  z i j n  voor  de  d e r v i n g  van b e l a s ~ i n g o ~ b r e n ~ s t e n  door  
d e  k o p p e l i n g  van f o r f a i t a i r e  r e i s k o s t e n a f t r e k  a a n  l a r i e v e n  van  h e t  
openbaa r  v e r v o e r - ,  D a a r n a a s t  is  s p r a k e  van v e r l i e s  a a n  a r b e i d s p l a a t s e n .  

De v a r i a n t e n  l e i d e n  i n  toenemende mate t o t  r e i z i g e r s v e r l i e s ,  gemiddeld  
r e s p ,  6%,  12% e n  26%, e n  ( i n d i r e c t )  t o t  s t i j g i n g  van a u t o g e b r u i k .  
V o o r a l  d i t  l a a t s t e  l ieefc  g r o t e  s c h a d e l i j k e  e f f e c t e n  i n  d e  s t e d e l i j k e  
g e b i e d e n ,  met name i n  d i e  g e b i e d e n  waar h e t  openbaa r  v e r v o e r  een  g r o o t  
a a n d e e l  h e e f t  Ln h e t  t o t a a l  a a n t a l  v e r p l a a t s i n g e n  n a a r  d e  s t e d e l i j k e  
c e n t r a  ( d e  zogenaamde c o r r i d o r s ) .  
H i e r b l j  moet men denken a a n  h o g e r e  k o s t e n  voor  pa rkee r -  en wegvoorz ie-  
n i n g e n ,  t oeneming van h e t  a a n t a l  v e r k e e r s o n g e v a l l e n  , v e r  s l e c h t  e r i n g  van  
d e  b e r e i k b a a r h e i d  van de  b i n n e n s t e d e n  en  v e r s l e c h t e r i n g  van h e t  Leef- 
k l i m a a t ,  
V o o r t s  P s i d e n  de  v a r i a n t e n  i n  toeneme.nde mate t o t  a a n t a s t i n g  van  h e t  
v o o r z i e r i i n g e n n i v e a ~ ~  Plet name b i j  h e t  s t r e e k v e r v o e r  (waar c a .  70% van  
a l l e  l i j n e n  e e n  u u r d i e n s t  of minder  f r e q u e n t e  d i e n s t  k e n t )  k a n  d i t  t o t  
g r o o t  k w a l i t e i t s v e r ~ i e s  en  dikwij1.s  z e l f s  t o t  h e t  v e r d w i j n e n  van  h e t  
openbaa r  v e r v o e r  l e i d e n .  

I n  v r i j w e l  ,!Lle v d r l a n t e n  o v e r t r e f t  de  d e r v i n g  van b e l a s t i n g o p b r e n g s t e n  
d e  s t i j g i n g  van tic. t a r i e r o p b r e n g s t e n  b i j  h e t  openbaa r  ve rvoe r .  
D i t  l e i d t  e r t o e  d a t  een  d e e l  Vdn d e  o o r s p r o n k e l i j k e  t e k o r t d a l i n g e n  weg- 
l e k t .  
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Bijlage 2 

Doelstellingen beleidsterrein tekorten van het openbaar vervoer 

De doelstellingen op het beleidsterrein van het openbaar vervoer zijn 
vervat in de doelstellingen van het verkeers- en vervoerbeleid. Bet 
beleid voor de lange termijn is beschreven in het Structuurschema Ver- 
keer en Vervoer (SVV) en voor middellange termijn in het Meerjarenpro- 
gramma Personenvervoer 1986-1990 (MPP). In het SVV zijn de hoofddoel- 
stelling en de hieronder geciteerde richtlijnen in dit verband van 
belang. 

P.k.b. 3. De hoofddoelstelling van het verkeers- en vervoerbeleid 
(SVV> 

3.1. Bij het verkeers- en vervoerbeleid wordt als hoofddoelstelling gehan- 
teerd: het tegemoet komen aan de vraag naar vervoer van personen en 
goederen uitsluitend voor zover de bijdrage aan het welzijn van de 
gemeenschap per saldo positief is, en wel op een zodanige wijze dat: 
- de totstandkoming van een gewenste ruimtelijke structuur wordt bevor- 
derd en schade aan de landbouw, het natuurlijk milieu en het land- 
schap zoveel mogelijk wordt vermeden; 

- het belang van de verkeersveiligheid wordt voorop gesteld; 
- zoveel mogelijk voldaan wordt aan de eisen die aan het woon- en leef- 
milieu worden gesteld, onder meer met betrekking tot parkeerhinder, 
uitworp van luchtverontreinigende stoffen, geluidhinder en visuele 
hinder; 

- een gewenste sociaal-culturele en -economische ontwikkeling wordt 
bevorderd; 

- het gebruik van schaarse grondstoffen wordt beperkt; 
- het beslag op de overheidsmiddelen wordt beperkt tot een niveau dat 
verantwoord is binnen het totale regeringsbeleid. 

3 . 2 .  Bij het tegemoet komen aan de vraag naar vervoer gelden in het beleid 
als richtlijnen: 
a. het afstemmen van de capaciteit van het verkeers- en vervoerstelsel 

op de omvang van de vraag, onder verdeling van de verkeers- en ver- 
voerbehoefte op een redelijk en verantwoorde wijze over de vervoer- 
wijzen, zodat een goede bereikbaarheid van gewenste bestemmingen 
zowel met het particulier als met het openbaar vervoer is gewaar- 
borgd; 

een vergroting van het aandeel van het openbaar vervoer en het lang- 
zaam verkeer in het totaal aan verplaatsingen. 

3 ,3 .  Bij de afstemming van het beleid op de totstandkoming van een gewenste 
ruimtelijke structuur geldt als richtlijn: 
a. het tijdig zorgen voor de nodige vekeers- en vervoervoorzieningen op 

plaatsen waar verstedelijking gewenst geacht wordt, waarbij bij de 
ontwikkeling van woon- en werkgebieden en voorzieningencentra zoveel 
mogelijk aangehaakt wordt bij de bestaande infrastructuur in het 
bijzonder bij de infrastructuur van het openbaar vervoer. 

e. de bevordering van het gebruik van milieuvriendelijk vervoerwijzen 
met een relatief beperkt ruimtebeslag, zoals fiets en openbaar ver- 
voer. 



3 . 6 .  Rij de afstemming van het beleid op de bevordering van de gewenste 
sociaal-economische ontwikkeling gelden als richtlijnen. 
a. een doelmatig gebruik van vervoermiddelen en infrastructuur; 
b. het onderling afwegen van de beschikbaarheid en het gebruik van 

verkeers- en vervoervoorzleningen en -middelen, gelet op de maat- 
schappelijke rentabiliteit van de verschillende vervoerwijzen en 
gelet op het effect bij gebruik en aanschaf van die voorzieningen en 
middelen op de betalingsbalans; 

c. een zuinig gebruik van openbare middelen binnen het verkeers- en 
vervoerstelsel, waarbij de kosten in principe aan gebruikers in 
rekening worden gebracht. 

d. het in voldoende mate beschikbaar zijn van mogelijkheden van vervoer 
van personen en goederen naar en van centra van economische activi- 
teiten. 

3 . 7 .  Bij de afstemming van het beleid op de huidige en toekomstige beschik- 
baarheid van energie en grondstoffen geldt als richtlijn: 
b. een vermindering van het energieverbruik in het verkeer en vervoer, 

onder meer door vermindering van de verplaatsingsbehoefte en door 
het bevorderen van een daarop afgestemde keuze van vervoerwijzen. 

-3.8.  Bij afstemming van het beleid gericht op de bevordering van de gewenste 
sociaal-culturele ontwikkeling geldt als richtlijn: 
b. het in voldoende mate aanwezig zijn van mogelijkheden tot verplaat- 

sing, met name met het openbaar vervoer, naar centra van sociaal- 
culturele activiteiten in ruime zin. 

3.9. Het verkeers- en vervoerbeleid zal zich er op richten dat individuen of 
bevolkingsgroepen niet onevenredig zwaar getroffen worden door de in 
het kader van dit beleid noodzakelijke uitvoeringsmaatregelen. 

Pakeb. 4. Het concrete beleid in hoofdzaken 

4.1. Algemeen 

Het bieden van openbaar vervoervoorzieingen heeft mede ten doel het 
verzekeren van verplaatsingsmogelijkheden naar en van centra van acti- 
viteiten voor degenen die niet over particulier vervoer kunnen of wil- 
len beschikken, hetgeen ook tot uitdrukki.ng zal komen in het voor- 
zieningenniveau dat in dunbevolkte of landelijke gebieden wordt gebo- 
den. 

Pek. b. 6. Openbaar vervoernet 

6.2. Intercitynet 

Het huidige intercitynet van de Nederlandse Spoorwegen zal de kern van 
het openbaar vervoernet blijven vormen. De wijze van exploitatie zal in 
grote lijnen dezelfde zijn als in 1970 is ingevoerd. Daarnaast zal een 
aantal bestaande spoo~lijnen zo nodig worden uitgebreid tot intercity- 
lijn en zullen zo nodig snelbusdiensten worden ingesteld. 

6.3. Het regionale openbaar vervoer 

Het beleid is er op gericht een openbaar vervoersysteem dat aangepast 



i ?  aan de vraag te iianclhaveii en kwnlitatict te verbeteren. Voor de 
omvang van het voorzieningenniveau op het bestaande net is het Norme- 
ringssysteem Voorzieningenniveau Streekvervoer (NVS) bepalend. Het 
beleid is voorts gcricht op  het ti jdlg bieden van openbadr vervoer ter 
on~sluit Lng van nieuwe woon- en wcrkgcbieden. 

6.4. S~adsgewestel i jk openbaar vervoer 

a. Ten aanzien van de stedelijke en stadsgewestelijke gebieden is het 
beleid erop gericht dat de stadsgewestelijke en stedelijke openbaar 
vervoernetten zo goed mogelijk zullen aansluiten bij de ruimtelijke 
structuur van het stadsgewest of de stad. Omgekeerd zullen stede- 
lijke en stadsgewestelijke uitbreidingen zoveel mogelijk worden 
afgestemd op de mogelijkheden van het aanwezige openbaar vervoer. 
Waar dit onvoldoende mogelijk is, zullen de in de stad en/of stads- 
gewest aanwezige openbaar vervoersystemen zo nodig worden uitge- 
breid. In het kader van de hoofddoelstelling en richtlijnen zal 
voorrang worden gegeven aan het openbaar vervoer, onder meer door 
uitbreiding van liet aantal vrije banen met het oog op een vlotte 
doors t rorni ng. 
Freqi~entieverhogiitg en uitbreiding van het net komen pas in aanmer- 
king als de capaciteit van de huidige verbindingen tekort schiet. 
I n  het Meerjarenprogramma Personenvervoer zijn de volgende hoofd- 
punten van het beleid mede van belang voor het beleidsterrein inzake 
de openbaar vervoertekorten. 

Samenvatting van hoofdlijnen van het beleid (MPP 1986-1990) 

a) Het beleid is erop gericht de kwaliteit van het openbaar vervoer en 
de weg: infrastriictiiur te handhaven en de meest urgente knelpunten op 
te lossen. 

b) Woon- en leefmilieii hlijven - nd'ist eisen van verkeersveiligheid en 
capaciteit - beldngrijlce aandachtspunten. 

c) Detailbemoeienis met het openbaar vervoer zal drastisch worden inge- 
perkt, Gemeenten krijgen bestuurlijk meer verantwoordelijkheden. 
Vervoersbedrijven zullen meer verantwoordelijkheden krijgen t.a.v. 
de bedr i j£ svoering. 

d) Het grote belang van een openbaar vervoersysteem van hoge kwaliteit 
in en buiten de steden is onbetwist. Het beleid blijft daarom 
gericht op het grosco-modo in stand houden van het bestaande voor- 
zieningenniveau, het opheffen van knelpunten en het realiseren van 
uithreidiny,c)n wn,lr liet LP verwachten reizigersaanbod dit recht- 
vaardigt. 

e) Om in het kader van het kablnetsbcleid bij te dragen aan verminde- 
ring van het findncieringstekort is het openbaar vervoersbeleid 
voorts gericht op beheersing van de tekorten. De stijging van de 
tekorten kan worden tegengegaan door: 
- verlaging van de kosten, in het bijzonder verbetering van de 

bedri jfsef Eiciëncy; 
- verhoging van de Lnkovsten uit kaartverkoop; 
- integratie van vervoersvoorzieningen. 



O P E N B A A R  V E R V O E R  ____- _ _  

'Cv 

L i i n i . s t e r i e  van  V e r k e e r  en t i a t e r s t a a t  
;>íiV/DP/Pv3 
1 5  f e b r u a r i  1986. 



I n l e i d i n g  

I n  h e t  k a d e r  van d e  e v a l u a t i e  o p e n b a a r  v e r v o e r  i s  b e s l o t e n  om n a a s t  e e n  

b l i k  v o o r u i t  ook t e r u g  t e  k i j k e n  o p  e e n  z e k e r e  t i j d s p e r i o d e .  

De t e r u g b l i k  b e s l a a t  d e  j a r e n  1980-1985/86. 

I n  h e t  v o o r l i g g e n d e  s t u k  w o r d t  gepoogd d e  o n t w i k k e l i n g  v a n  d e  k o s t e n  a a n  t e  

g e v e n  g e s p l i t s t  i n  e e n  a a n t a l  o o r z a k e n .  

I n  d e  e e r s t e  p l a a t s  worden d e  k o s t e n  van b a s i s j a a r  1980  g e i n f l e e r d  n a a r  

p r i j s p e i l  1985.  

Voor d i e  inflatie word t  u i t g e g a a n  van  d e  v i a  v o o r j a a r s n o t a ' s  v e r k r e g e n  

Loon- e n  p r i j s b i j s t e l l  i n g s p e r c e n t a g e s .  

I n  Jc tweede  p 1 ~ 1 ~ i t . s  word t  d c  g r o e i  van h e t  aanbod  a l s  k o s t e n s t i j g i n g  

, l a n g e m e r k t .  

I n  d e  d e r d e  p l a a t s  worden m u t a t i e s  i n  k a p i t a a l l a s t e n  v e r m e l d .  

LI- d e  v i e r d e  p l a a t s  worden b e l e i d s m a a t r e g e l e n  d i e  t o t  k o s t e n v e r h o g i n g  

a a n l e i d i n g  g a v e n  vermeld .  

De a l d u s  - o p  g r o n d  van liet b a s i s j a a r  - v e r k r e g e n  k o s t e n  worden 

g e c o n f r o n t e e r d  met d e  w e r k e l i j k e  k o s t e n  van  d e  o n d e r s c h e i d e n  j a r e n .  Op d e z e  

w i j z e  worden  d e  g e r e a l t s e e r d e  ombuig ingen  i n  d e  k o s t e n  z i c h t b a a r  gemaakt .  



H e t  S t r e e k v e r v o e r  1980-1985 

U i t g i n g s p u n t  van d e  a n a l y s e  van h e t  r e c e n t e  v e r l e d e n  is  h e t  j a a r  1980-  
Z o a l s  aangegeven  v e r l o o p t  de  a n a l y s e  i n  v i e r  s t a p p e n :  

a .  K o s t e n  1980 m e t  i n d e x e r i n g  met d e  p e r c e n t a g e s  u i t  v o o r j a a r s n o t a  l e v e r t  

d e  k o s t e n  p e r  j a a r  voor  d e  j a r e n  1981 t / m  1985. 

h. Aanbod m u t a t i e s  worden v e r w e r k t .  

c .  M u t a t i e s  i n  k a p i t a a l l a s t e n  d o o r  h e t  H U P / V V W  e f f e c t  worden a p a r t  vermeld.  

D i t  b e t r e f t  e e n  k o s t e n m u t a t i e  d i e  o n d e r  h e t  g e l d e n d e  a f s c h r i j v i n g s s y s t e e  

m e n  b i j  d e  v o o r g e s c h r e v e n  a f s c h r i j v i n g s p e r i o d e s  a l s  autonoom kan  worden 

a a n g e m e r k t .  

d .  R e l e i d s m a a t r e g e l e n  worden aangegeven .  

Op d e z e  m a n i e r  word t  e e n  k o s t e n s p l i t s i n g  gegeven  i n  c o n s t a n t e  p r i j z e n  n a a r  

d e  o o r z a k e n  autonoom, b e l e i d  e n  aanbod g r o e i .  

Een tweede s p o o r  i n  d e  a n a l y s e  i s  d e  i n d e x e r i n g  van d e  g e r e a l i s e e r d e  k o s t e n  

met d e z e l f d e  loon-  e n  p r i j s s t i j g i n g s p e r c e n t a g e s .  

D e  c o n f r o n t a t i e  van  d e  op  b o v e n s t a a n d e  w i j z e  b e r e k e n d e  g e i n f l e e r d e  k o s t e n  

v a n  d e  d i v e r s e  j a r e n  g e e f t  e e n  b e e l d  van d e  g e r e a l i s e e r d e  ombuigingen.  

a .  K o s t e n  1980 e n  i n f l a t i e  

I n  1980  bedroegen  d e  k o s t e n  van h e t  s t r e e k v e r v o e r  847 mln. De i n f l a t i e  

n a a r  1985 i s  berekend  a a n  d e  hand van  loon-  e n  p r i j s b i j s t e l l i n g e n  d i e  i n  

d e  l o o p  d e r  j a r e n  i s  v e r k r e g e n  ( b i j l a g e  1 )  

1980 - 1 9 8 1  1982  1 9 8 3  1984 1985 - 
l o o n  550 566 5  96 612 5 9 3  603 

o v e r i g  297 319 338 347 359 368 

t o t a a l  

b. Aanbod m u t a t i e s  

Het  aanbod i s  i n  d e  l o o p  van d e  j a r e n  g e w i j z i g d .  

Aangenomen mag worden d a t  d e  k o s t e n w i j z i g i n g  d i e  d a a r d o o r  o n t s t a a t  

d e  volume o n t w i k k e l i n g  v o l g t  m e t  e e n  f a c t o r  0 ,8 .  



aanbod  i n  

buskm's  

i n  d ii x 

e t  t e c t  aaiibod 

o p  d e  k o s t e n :  - 1  0 

( k o s t e n f a c t o r  0 , 8 )  

I!UI'/VVW e f f e c t  

De a f s c h r i j v i n g e n  z i j n  i n  d e  b o v e n s t a a n d e  k o s t e n  nog v e r w e r k t  o p  b a s i s  

v a n  h i s t o r - i s c h e  a a n s c h a f p r i j s .  

R i j  v e r v a n g i n g  o n t s t a a t  b i j  d a t  s y s r e e m  e e n  a a n z i e n l i j k e  k o s t e n s t i j g i n g  

U i t g a a n d e  van  e e n  b u s v e r v a n g i n g  van 82 van h e t  wagenpark e n  r e k e n i n g  

lioudend met d e  v r i j v a l l e n d e  a f s c h r i j v i n g e n  e n  d e  p r i j s c o m p e n s a t i e  

o n t s t a a t  e e n  k o s t e n s t i j g i n g  i n  d e  o r d e  van g r o o t t e  van:  

1980 1981 l982 1983 1984 1985 -- 
v e r v a n g i n g  

b u s s e n  - 4 8 1 3  17 2 1 

ve rvöng  i ri): gcx- 

t)uuwen - 4 9 1 3  2 2 30 

t o t a a l  

B e l e i d s m a a t r e g e l e n  

N a a s t  d e  genoemde e f f e c t e n  d i e  m.o.m. autonoom z i j n  z i j n  e r  ook nog 

b e l e i d s e f f e c t e n  d i e  t o t  h o g e r e  k o s t e n  hebben g e l e i d .  ( D e  k o s t e n v e r l a g i n g  

e n  komen v e r d e r o p  a a n  d e  o r d e ) .  I n  d i t  v e r b a n d  worden b e s l i s s i n g e n  t o t  

v e r v a n g i n g  van  m a t e r i e e l ,  gebouwen e n  a a n p a s s i n g e n  van  h e t  aanbod  a l s  

n i v i  b e l e i d s m a t i g  a a n g e m e r k t .  

O v e r i g e  b e l e i d s m a a t r e g c  l e n  

1981 1982 -- 1983 

l i c n t e k o s  tc%n llo l d  i 118 3 

V e r l o f  o p  5 iiici k 2 

3 X  s a l a r i s  10 

H e r b e z e t t i n g  '84 * 
U e z e t t i n g s g r a a d i n e t e r s  

I l e r b e z e t t i n g  '85 k 

UKS v e r d e e l v e r h o u d i n g  7  

VUT-kosten * 6 L 2 

waarvan  e x o g e e n  4 

( o o r z a a k  b u i t e n  s e c t o r )  
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1it.t Openbaar  v e r v o e r  i n  <!c c i i b s l d i e r c n d c  gciiieenten ( B O S )  1980-1985 - - - - -- -. -- - - - - --p- 

Een terugblik o p  h e t  HOS v e r v o e r  v e r l o o p t  v o l g e n s  d e z e l f d e  l i j n e n  a l s  v o o r  

h e t  s t r e e k v e r v o e r  omdat d e  b e i d e  c a t e g o r i e n  o p e n b a a r  v e r v o e r  d o o r  d e z e l f d e  

b e d r i j v e n  worden v e r r i c h t .  

a .  Kos ten  1980 e n  i n f l a t i e  

I n  1980  bedroegen  d e  k o s t e n  146 mln. Op d e z e l f d e  w i j z e  a l s  b i j  h e t  

s t r e e k v e r v o e r  kunnen met de g e g e v e n s  van loon-  e n  p r i j s s t i j g i n g  u i t  

b i j l a g e  1 d e  g e i n f l e e r d e  k o s t e n  van i e d e r  v o l g e n d  j a a r  worden berekend .  

1980  1981 1982 1983  1984 1985 - 
l o o n  9  5 98 103 106 102 1 04 

o v e r i g e  k o s t e n  5 1 5 5 5 8 6 O 6 2 6 3  

b"  Aanbod m u t a t i e s  

Het aanbod i s  i n  d e  l o o p  van  d e  j a r e n  g e w i j z i g d .  

Aangenomen mag worden d a t  de  k o s t e n w i j z i g i n g e n  d i e  d a a r d o o r  o n t s t a a n  d e  

volume o n t w i k k e l i n g  v o l g t  met e e n  f a c t o r  0 ,8 .  

1980  1981 1982 1983  1984 1985 

aanbod i n  

buskm's 3 3 , 2  34 ,4  3 5 , 3  35 ,8  3 9 , 3  41,4 

i n d e x  1 O0 L03,6 L06,3 1 0 7 , 8  118 ,4  124 ,7  

e L f e c t  aanbod 

o p  d e  k o s t e n :  - 4  7 9 2  2 29 

( k o s t e n f a c t o r  0,s) 
*s. 

c .  I IUt? /VVW e f f e c t  

De a f s c h r i j v i n g e n  z i j n  i n  de  b o v e n s t a a n d e  k o s t e n  nog v e r w e r k t  o p  b a s i s  

van  h i s t o r i s c h e  a a n s c h a f p r i j s .  

H i j  v e r v a n g i n g  o n t s t a a t  b i j  d a t  s y s t e e m  e e n  a a n z i e n l i j k e  k o s t e n s t i j g i n g .  

U i t g a a n d e  van  e e n  b u s v e r v a n g i n g  van  8% v a n  h e t  wagenpark e n  r e k e n i n g  

houdend met de  v r i j v a l l e n d e  a f s c h r i j v i n g e n  e n  d e  p r i j s c o m p e n s a t i e  

o n t s t a a t  e e n  k o s t e n s t i j g i n g  i n  d e  o r d e  van  g r o o t t e  van:  

v e r v a n g i n g  

b u s s e n  - 1 2  3  4 

v e r v a n g i n g  ge- 

bouwen - 1 l 2  3  



d. Beleidsmaatregelen 

Als Overige beleidsmaatregelen kunnen worden genoemd: 

1981 - 1982 1983 1984 1985 - - 
3% salaris 2 2 2 
Herbezetting '84 * 2 2 
Bezettingsgraadmeters 1 
Herbezetting '85 * 2 

UKS verdee lverhoiiding -1- 7 -1- 7 -1.- 7 

waarvan exogeen * 
" endogeen 

Op grond van het bovenstaande zou het kostenniveau in de jaren hebben 

geluid: 

Geinfleerde kosten 153 161 166 164 167 

Aanbod mutatie 4 7 9 2 2 2 9 

H L l P / V V W  effect Z I 5 7 9 
Re leidsmaatregelen -1- 5 -1- 3 

Totaal 

Deze reeks zou het gerealiseerde kostenniveau zijn als er verder geen 
maatregelen zouden zijn genomen* 

Een confrontatie met de werkelijke kosten in de jaren toont de 

ombuigingen aan die genomen zijn: 

1981 1982 1983 1984 L985 
p- 

Verwachte kosten 159 1 7 1  17 5 190 205 
Gerealiseerde kosten 155 17 1 169 177 187 

- -- -- P - 
Ombuiging 4 O 6 13 18 

De besparingen hebben, omdat het HOS vervoer wordt verricht door 

bedrijven die ook het streekvervoer uitvoeren dezelfde achtergrond als 

bij het onderdeel streekvervoer is aangegeven. 



Het v e r v o e r  i n  d e  gemeenten met e e n  e i g e n  o p e n b a a r  v e r v o e r b e d r i j f  (BOV) 
s t e d e n  1980-1985 

Voor d e z e  s t e d e n  i s  h e t z e l f d e  s t r a m i e n  g e v o l g d  a l s  v o o r  s t r e e k v e r v o e r  e n  

BOS s t e d e n .  

Kos ten  1980 e n  i n f l a t i e  

I n  1980  bedroegen  d e  k o s t e n  v a n  h e t  BOV v e r v o e r  1076 mln.  D e  i n f l a t i e  

n a a r  1985 i s  berekend  a a n  d e  hand van d e  g e g e v e n s  u i t  b i j l a g e  1. 

1980 1981  1982 1983  1984 

l o o n  670 689 7 20 731 718 

o v e r i g e  k o s t e n  406 /t36 463 474 491 

e x c l .  m e t r o  ( 9 0 0 )  

Aanbod mu t a t i e s  - 
l i e t  aanbod  i s  i n  d e  Loop van d e  j a r e n  g e w i j z i g d .  

Aangenomen mag worden d a t  d e  k o s t e n w i j z i g i n g e n  d i e  d a a r d o o r  o n t s t a a n  d e  

volume o n t w i k k e l i n g  v o l g e n  met e e n  f a c t o r  van 0 , 8  voor  d e  b u s s e n  e n  0 , 5  

voor  d e  t ram.  

De w i j z i g i n g e n  i n  de  m e t r o  z i j n  a l s  b e l e i d s m a a l r e g e l  opgenomen. 

1980  1 9 8 1  1982 1983  1984 1985  

p l a a t s k m v s  bus 5628 5688 5818 5690 5480 5480* 

p l a a t s k m ' s  t ram 3281 3362 3470 3525 3790 3790* 

.w--- - -  -- -- P 

t o t a a l  p l t s k m ' s  8909 9050 9288 9215 9270 9270 

i n d e x  100  L O L ,  5 1 0 4 , 2  103 ,4  1 0 4 , l  1 0 4 , l  

Icr-  woi- t l~  voor  t l t i  ber-cskeni n g  txnvood  Fgl ie fdsha lve  u i  tgeg;-iai.i v a n  e e n  e i  f e c t  

o p  d e  k o s t e n  r n c L  eelt I ~ a c t o r  0 , 6  

Het e f f e c t  op  d e  k o s t e n  i s  dan :  

1981  1982 1983  1984 1985 - 
k o s t e n e f f e c t  8 2 3 18  22 2 2 

g e g e v e n s  1985 n i e r  bekend d o o r  a f s t a n d e l i j k e  b e n a d e r i n g ;  aangenomen i s  
d a t  t . o . v .  1984 geen  m u t a t i e s  z i j n  o p g e t r e d e n .  



C HUP/VVW effect 
De afschrijvingen zijn in de bovenstaande kosten nog verwerkt op basis 
van historische aanschafprijs. - 
Bij vervanging ontstaat bij dat systeem een aanzienlijke kostenstijging. 

Uitgaande van een busvervanging van 8% van het wagenpark en rekening 

houdend met de vrijvallende afschrijvingen en de prijscompensatie 

ontstaat een kostenstijging in de orde van grootte van: 

1980 - 1981 - 1982 - l983  - 1984 1985 
vervanging - 
bussen - 2 5 8 l O 12 
vervanging trams/ 

infrastructuur en 
ge bouwen - 13 30 5 2 69 7 9 

- - -- - -- 
totaal 15 

-- 
35 

-- 

- - 
60 

-- - - 
7 9 

- - -- 
9 l 

-- - - - - - - - - -- - - 

d. Beleidsmaatregelen 

Naast de genoemde effecten die m.o.m. autonoom zijn zijn er ook nog 

beleidsinvloeden geweest die tot hogere kosten hebben geleid. (De 
kostenverlagingen komen verderop aan de orde). 

Me t ro Amsterdam 

Metro Rotterdam 

Verlof op 5 mei * 
3% salaris 

Herbezetting '84 * 
Herbezetting ' 85  * 
VIC project (saldo) 

waarvan exogeen * 
endogeen 

Op grond van het bovenstaande zou het kostenniveau in de jaren hebben 

bedragen: 

1981 - - 1982 1983 - 1984 1985 
Geinfleerde kosten 1125 1183 1205 1209 1233 
Aanbod mutatie 8 2 3 18 22 2 2 
HUP/VVW effect 15 3 5 6 0 7 9 9 1 
Beleidsmaatregelen 19 1 I0  '18 5 2 13  268 



Deze reeks zou het gerealiseerde kostenniveau zijn als er verder geen 
maatregelen zouden zijn genomen. 

Een confrontatie met de werkelijke kosten in de jaren toont de 
ombuigingen aan die genomen zijn: 

1981 1982 1983 1984 1985 

Verwachte kosten 1167 1351 1468 1523 1614 

Gerealiseerde kosten 1178 1253 1333 1375 1416 

---- ---- P 

Ombuiging ( + )  -1- l1 98 135 148 19 8 

De besparingen zijn een diroe* gevolg van opgelegde taakstellingen in de 
efficiency en andere ombuigingen. 



MS reizigersvervoer 1980-1985 

Een analoge benadering als bij stad en streekvervoer geeft de volgende 
opstelling. 

a. Kosten 1980 en inflatie 

Uitgangspunt is weet 1980 en de inflatie volgt uit bijlage 1 

1980 1981 1982 1983 1984 1985 - 
loon 9 50 967 1011 1032 1029 1045 
overig (excl. 
kap. l) 486 521 554 568 588 602 

- . -- P - 
totaal * 1436 1488 1565 1600 1617 164 7 
(kapitaallasten) 160 

(totaal generaal 1596) 

b. Aanbod mutaties 

Het reizigersvervoer is gegroeid in deze periode. 

Het effect op de kosten varieert met een factor 0,s. (excl. 
kapitaallasten) 
Uitgangspunt was 8,5 mld. rkms. naar 9,2 mld. Daaraan zijn de kosten 
aangepast 1981 1982 1983 1984 1985 
effect op kosten 2 U 40 7 O 7 O 70 

c. Kapitaallasten 
De toename van de kapitaallasten heeft bij NS een groot aantal oorzaken. 

Het gaat om het effect van historische uitgaafprijs vs vervangingsaan- 
schaffingen (ca. 10 mln. per jaar). Verder is bij NS sprake geweest van 
een grote omvang van investeringen doordat eind jaren zeventig heel veel 
zaken uitgesteld zijn. Bovendien vergde de ingebruikname van nieuwe 

lijnen investeringen in materieel. Tenslotte hebben de investeringen ook 
een grote invloed gehad op de rentekosten. 

Een investeringsniveauverhoging van gemiddeld ca. 200 a 250 mln. per 
jaar geeft bij 8% rente 16 a 20 mln. aan stijging van de kosten. 

1980 1981 1982 - 1983 1984 1985 
kagitaallasten 160 222 286 343 390 430 

* exclusief niet OD vervoer 



d. Ueleidsmaatregelen 

Naast de effecten van beleidsbeslissingen die hierboven zijn opgenomen spelen 

de volgende zaken een rol. 

1981 1982 1983 1984 1985 
invoering KGV methodiek - 150 150 

aanpassing kruisingskosta~ - - - 20 20 

wijziging verdeelverhou- 

ding door terugloop 

goederenvervoer * 10 4 O 4 O 5 O 

diversen (spoorwegpolitie, 

verlof garantie OD, onroe- 
rend goedbelasting, geluid) 5 10  15 2 O 2 5 
herbezetting '84  * - - - 16 1 6  
herbezetting ' 8 5  * - - - 8 

i nge bru ikname 

Nieuwegeinlijn - - - - 2 1 
Veenendaallij 

Schipholli jn 20 3 2 32 32 3 2 
dotatie aan voorzieningen - 20 5 10 - 
VUT-kosten - 5 15  3 5 

waarvan exogeen .k 10 4 O 5 6 74 
" endogeen 2 5 62 5 7 247 283 

Het kostenniveau zou dus naar verwachting zijn: 

1981 1982 1983 1984 1985 

Geinfleerde kosten 1488 1565 1600 1617 1647 

Aanbod mutaties 2 O 4 0 70 70 7 0 
Kapitaallasten 222 2 86 343 390 430 
Beleidsmaa tregelen 2 5 7 2 97 303 357 

Tu  taal 

Verwachte kosten 1755 196 3 2110 2380 2504 
Gerealiseerde kosten * 1758 1957 2074 2250 2365 ** 

* exclusief niet OD vervoer 
** exclusief WIK en kruisingskosten 



Bijlage I - 

prijscompensatie 

b i  j voor jaar snot a's, 2 , 5 %  3 ,5% 2 , 5 %  
7,32 6 , 2 %  a l l e  sectoren 

incidenteel 

fun,tiewaardering/bezw.werkomstt 

NS-pers 

incidenteel 
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Ue e v , i L i i . i t ~ e  o p e n b a a r  v e r v o e r  b e v a t  n a a s t  e e n  v o o r u i t b l i k  n a a r  d e  j a r e n  

1986 e n  1991 e e n  t e r u g h l - i k  o p  d e  k o s t e n o n t w i k k e l i n g  i n  d e  j a r e n  

19rji) - 1 9 8 5 -  

V a a s t  d e  k o s t e n  z i j n  v a n z e l t s p r e k e n d  ook d e  o p b r e n g s t e n  b e p a l e n d  v o o r  d e  

i e k o r t o n t w i k k e l i n g .  

Het  n u  v o o r l i g g e n d e  s t u k  g a a t  n a d e r  i n  o p  d e  n p b r e n g s c e n  van  1980 t o t  1985.  

'.'oor d e  o p z e t  i s  nu n i e t  g e k o z e n  voor  e e n  s p l i t s i n g  n a a r  s t r e e k v e r v o e r ,  

; \OS-steden,  BOV-steden e n  NS a E z o n d e r l i j k  maar i s  e e n  t w e e d e l i n g  gemaakt .  

; i e t  g a a t  o m  s t a d s -  e n  s t r e e k v e r v o e r  samen a l s  e e n  c a t e g o r i e  e n  d a a r n a a s t  

V S .  Een s p l i t s i n g  b i n n e n  s t a d s -  e n  s t r e e k v e r v o e r  i s  n i e t  z i n v o l  omdat m e t  

\ i e t  k a a r t a s s o r t i m e n t  d a t  nu g e l d t  d e  s p l i t s i n g  a r b i t r a i r  w o r d t  omdae i n  d e  

i i i i id ige  s i t i i a t i e  e e n  j u i s  t e  t o e d e l i n g  van d e  o p b r e n g s t e n  o n m o g e l i j k  is.  

Naast l i e t  p r i j s e f f e c t  s p e e l t  ook h e t  h o e v e e l h e i d s e f f e c t  e e n  r o l  b i j  d e  

b e o o r d e l i n g  v,in d e  o p b r e n g s t c i j f e r s .  

B l j  d e  b e o o r d e l i n g  van d e  NS g e g e v e n s  z i j n  d e  h o e v e e l h e i d s e f f e c t e n  bekend.  

i j i j  tiet s t a d s -  e n  s t r e e k v e r v o e r  ontbreekt e e n  j u i s t e  r e g i s t r a t i e  van  d e  

a , i n t a L l e n  r e i z i g e r s k i l o m e t e r s .  

E r  w o r d t  i n  d i t  s t u k  e e n  raming  van d i e  r e L z i g e r s k i l o m e t e r s  gemaakt .  

, \ l s  o p z e t  i s  gekozen  v o o r  h e t  b e r e k e n e n  van d e  t h e o r e t i s c h e  o p b r e n g s t  u i t -  

gaeinde van e e n  h a s t s j a a r  e n  c o n f r o n t a t i e  van d e  b e d r a g e n  m e t  d e  w e r k e l i j k e  

o p b r e n g s t e n .  

De v e r s c h i l l e n  worden v e r v o l g e n s  v e r k l a a r d .  



1)e o p b r e n g s t e n  i n  h e t  s t a d s -  e n  s t r e e k v e r v o e r  i n  d e  j a r e n  1981  - 1985 

Voor ' ie ' .  >L-tds- e n  s t r e e k v e r v o e r  i s  h e t  n i e t  goed d o e n l i j k  e e n  t e r u g b l i k  t e  

geven  C O L  ;'3:30. De redc.11 L . ;  (t.t i  a l  ) o r  Lnvoer ing  van e e n  t o t a a l  a f w i j k e n d  

k a a r t a s s o r i i n i e n t  ( s t r i p p e n k a a r t e 1 1  e n  s t e r a b o n n e m e n t e n )  i n  o k t o b e r  1980 d a t  

j a a r  a l s  b d s i s  o n m o g e l i j k  maken. Voor d e z e  s e c t o r  i s  1 9 8 1  h e t  u i t g a n g s p u n t .  

U l t g a n g p u n t  i s  d e  o p b r e n g s t  van h e t  j a a r  1981.  
Die  o p b r e n g s t  bedroeg  603 mln. 

'!*)?r e e n  r i t 1  I 1yse  zou r111 i n  e e r s t e  i n s t a n t i e  kiiriiien worden t i l  tgcgann vnri d t *  

d » o r r e k e n L ~ ~ g  v.111 ,Ie ~ L L  jg i r ig  v,iii de! k o s t e n  van l e v e n s o n d e r h o u d  z o a l  s d l e  

b i  L j k t  u i t  h e t  p r i  j s i n d e x c i  j t e r  van g e z i n s c o m s u m p t i e  van  h e t  CBS. 

L981 - 1982 - 1983  1984  1985 
D i t  c i j f e r  l u i d t :  L O 0  L06 1 0 8  l1 2 115 

k o p b r e n g s t  zou  

d a n  w e z e t i  z i j n  

De a l d u s  b e r e k e n d e  reek.; g e e f t  n i e t  a a n  i n  w e l k e  mate  e r  i n  d e  s e c t o r  

s p r a k e  i s  van k o s t e n d e k k i n g  u i t  o p b r e n g s t e n .  Daarvoor  moet gekeken  worden 

n a a r  s p e c i f i e k e  loon-  e n  p r i j s s t i j g i n g .  

Die l u i d t :  

De o p b r e n g s t  zou 

(iL+ ! l j[\ 

De c o n f r o n t a t i e  van d e  p r i j s i n d e x  v a n  g e z i n s c o n s i i ~ n p t i e  e n  d e  s p e c i f i e k e  

Loon- e n  p r i j s s t i j g i n g s i n d e x  voor  s t a d s -  e n  s t r e e k v e r v o e r  t o o n t  a a n  d a t  d e  

s p e c i f i e k e  s t i j g i n g  i n  h e t  o p e n b a a r  v e r v o e r  i n  d e z e  p e r i o d e  l a g e r  l i g t  d i l i  
d e  p r i j s s t i j g i n g  van h e t  comsumpt iepakke t  van h e t  g e m i d d e l d e  

w e r k n e m e r s g e z i n .  

Het v e r s c h i l  i s  

1 9 8  1 1 9 8  2  L 9 8  3  - 
o p b r e n g s t  b i j  KvL - 639 6 5 1  

o p b r e n g s t  b i  j 

l o o n / p r i j s  s p e c i -  

f i e k  - 6 3 3 6 5 1  

Met a n d e r e  woorden ,  i n  d e  beschouwde p e r i o d e  i s  er u i t  d e  KvL v e r h o g i n g  

c e t .  p a r .  e e n  o v e r d e k k i n g  o n s t a a n  t . o . v .  d e  s p e c i f i e k e  loon-  e n  

p r i j s s t i j g n g s e f f e c t e n  i n  h e t  o p e n b a a r  v e r v o e r .  D i t  werd met name m o g e l i j k  

d o o r  d e  l o o n m a t i g i n g .  



Ken d e r d e  p e r c e n t a g e  d a t  b i j  d e  b e o o r d e l i n g  moet worden b e t r o k k e n  is  d e  

r e e k s  van I e i t e l i j k e  t a r i e f s t i j g i n g e n  u i t  d i e  j a r e n  ( b r o n  CBS)  

L d ï L e t s t i  j g i n g  

o p b r e  h i j  r e a -  

l i s a t i e  v a n  d i e  

s t i j g i n g  ( c e t p a r )  60 3  669 778 8 6 8  923 

Ur s c i j g i n g s p e r c e n t a g e s  z i j n  v e r o o r z a a k t  d o o r  d e  v o l g e n d e  t a r i e f v e r h o g i n g e n  

1-10-1980 : 7 %  

1- 5-1981 : 4% 

1-10-1981 : 7% 

1- 4-1982 : 3% 

1-LO-1982 : 72 

L -  4-L983 : 1 3 , 0 %  

l -  4-1984 13,OX 

1- 4-1985 : 4,OX 

N<ìas i  h e t  p r i j s e f f e c t  s p e e l t  h e t  h o e v e e L h e i d s e f f e c e  e e n  r o l .  Een m o g e l i j k e  

ben.ìde r i n g  van  d e  k w a n t i t a t i e v e  v e r a n d e r i n g  i s  g e b a s e e r d  o p  c i j f e r s  o v e r  d e  

k . i a r t v e r k o o p .  

Piet d i e  g e g e v e n s  komen we t o t  d e  v o l g e n d e  a a n t a l l e n  r e i z e n  

~ a n t a l  r e i z e n  

(:c l m ln . )  

i n d e x  

iiit g c g e v e n s  van  d e  b e d r i j f s t a k  (KNVTO)  b l i j k t  e e n  a f w i j k e n d e  o n t w i k k e l i n g  

van h e t  a a n t a l  r i t t e n .  Die  c l j f e r s  g e v e n  e e n  i n d e x  i n  1 9 8 5  v a n  h e t  aanta l  
r i t t e n  van  9 4 .  

@P 

Op grorid v a n  d e  t a r i e v e n p l a n o n d e r z o e k e n  e n  o p  b a s i s  v a n  d e  t e l l i n g e n  v a n  

h e t  N V S  i s  e e n  r e e k s  d i e  t u s s e n  d e  b e i d e  i n d i c e s  i n  l i g t  h e t  meese 
p l a u s i b e l .  

De v e r o e r o n t w i k k e l i n g  l u i d t  dan:  

De t o t a l e  o p b r e n g s t  u i t g a a n d e  v a n  h e t  r e a l i s e r e n  v a n  d e  t a r i e f s t i j g i n g  e n  

r e k e n i n g  houdend  m e t  d e  b e n a d e r i n g  v a n  h e t  a a n t a l  r e i z e n  z o u  z i j n  

p r o c e n t u e l e  t a r i e f -  

s t i j g i n g  - 6 6 1 7  5 265 3 2 0  

h o e v e e l h e i d s w i j z i -  

X l n g  
- - 13 -/- 5 5  -1- 2 / 85 - 

r o t a a l  h03 6 5  3 7 2 3  733 8 3 8  
---  
. - m -  - - -  - - -  - -: --e - . - -  --- 



L 982 1983 - L 984 -- 
t h e o r e t i s c h e  opbrengs  t  6  5  7 7 2 3 783 
werkelijke op br engs^ h 0 3  - 623 - 656 - 
v e r s c h l l  5  0 100 l1 7 

t iet  v e r s c h i l  kan voor  e e n  b e l a n g r i j k  d e e l  worden v e r k l a a r d .  

1982 1983 1984 

1. i n t e g r a t i e  HTM-kaa:ten 3 3  3 

2 .  o v e r g a n g  van wagenverkoop 

n a a r  v o o r v e r k o o p  

3.  o v e r g a n g  van week- n a a r  

maandabonnement - 1 2 

4 .  o v e r g a n g  n a a r  r e d u c t i e k a a r t e n  Pas  ' 65  12 2  5 3 3 
( v e r g r i j z i n g )  

5. meer r i t s e b r u i k  p e r  abon,iement L O L 5 20 

6. h a m s t e r e f  f e c t  - 3 4 

7 .  toename z w a r t l g r i  j s r i  jden  1 5  18 - 23 - 
4 8 8 5  107 
- - - - -- -- -ww --w 

H e t  r e s t e r e n d e  v e r s c h i l  kan nog worden v e r k l a a r d  d o o r  k a a r t s u b s t i t u c i e  b i n -  

nen d e  abonnementen e n  a n d e r e  k a a r t e n .  

R i j  d e  o p s t e l l i n g  p a s s e n  nog e n k e l e  k a n ~ t e k e n i n g e n .  

A .  De u i t  d e  k a a r t v e r k o o p  b e r e k e n d e  a a n t a l l e n  r e i z e n  hoeven n i e t  o v e r e e n  te 

sterninen m e t  d e  w e r k e l i j k  g e t e l d e  r e i z i g e r s  omdat h e t  a a n t a l  r e i z e n  p e r  

k a r a r t  n i e t  c o n s t a n t  i s  i n  d e  l o o p  d e r  j a r e n ;  m e t  name worden o p  abonne- 

menten s t e e d s  meer r e i z e n  gemaakt .  

Omdat d e  e x a c t e  g e g e v e n s  o n t b r e k e n  I s  d a t  n i e t  g e k w a n t i f i c e e r d .  

B. D u i d e l i j k  i s  d a t  i n  j a r e n  w a a r i n  h o g e  t a r i e f s t i j g i n g e n  werden  d o o r g e -  

v o e r d ;  l 9 8 3  e n  1984 d e  o p b r e n g s t e n  t e g e n v a l l e n  d o o r  h e t  w e g v a l l e n  v a n  

r e i z i g e r s  of h e t  v e r a n d e r e n  i n  k a a r t s o o r t g e b r u i k -  

I l l u s t r a t i e f  i s  d e  v o l g e n d e  o p s t e l l i n g :  

1 9 8 3  1984 1 9 8 5  

t a r i e f s t i j g i n g  t . o . v .  v o r i g  j a a r  

o p b r e n g s t t o e n a m e  3% 5% 8% 

De e x t r e e m  hoge t a r i e f s t i j g i n g e n  l e i d e n  i n  L983 e n  1984 t o t  e e n  l a g e r e  

o p b r e n g s t s t i j g i n g  - z e l f s  i n  a b s o l u u t  b e d r a g  - d a n  d e  meer g e m a t i g d e  

v e r h o g i n g  i n  1985. 

* d a l i n g  d o o r  VIC-ef fec t  



i .  o v e r g a n g  van wagenverkoop 

n a a r  v o o r v e r k o o p  

2 .  o v e r g a n d  van week- n a a r  

maandabonnement 

3. o v e r g a n g  n a a r  r e d u c t i e k a a r t e n  

iiet r e s t e r e n d e  v e r s c h i l  kan  nog worden v e r k l a a r d  d o o r  k a a r t s u b s t i t u t i e  )-'L- 

n e n  d e  ~ h o n n e m e n c e n  e n  a n d e r e  k a a r t e n .  

ì3ij d e  o p s t e l l i n g  p a s s e n  nog e n k e l e  k a n t t e k e n i n g e n .  

i. De u i t  d e  k d a r t v e r k o o p  b e r e k e n d e  a a n t a l l e n  r e i z e n  hoeven  n i e t  o v e r e e n  t e  

stemmen met d e  w e r k e l i j k  g e t e l d e  r e i z i g e r s  omdat 
- d r i j s -  e n  z w a r t r i j d e r s  ( h e l a a s )  b e s t a a n  

- h e t  a a n t a l  r e i z e n  p e r  k a ~ r t  n i e t  c o n s t a n t  is i n  d e  l o o p  d e r  j a r e n ;  m e t  
name worden o p  abonnementen s t e e d s  meer r e i z e n  gemaakt .  

Omdat d e  e x a c t e  g e g e v e n s  o n t b r e k e n  is  d a t  n i e t  g e k w a n t i f i c e e r d .  

I',. I ) r i i r i t :  L i  j k  1s  d a t  L I I  j ~ r e r i  w a a r i n  hoge t ~ r i e f s t i  j g i n g e n  werden  doorge-  

v o e r d ;  1983 e n  L98h d e  o p b r e n g s t e n  t e g e n v a l l e n  d o o r  h e t  w e g v a l l e n  v a n  

r e i z i g e r s  of h e t  v e r a n d e r e n  i n  k a a r t s o o r t g e b r u i k .  

Z l l u s t r a t i e f  I s  d e  v o l g e n d e  o p s t e l l i n g :  

1983  

t a r i e t s t i  j g i n g  t . o . v .  v o r i g  j a a r  16% 

o p b r e n g s t t o e n a m e  3 % 

De e x t r e e m  hoge t a r i e f s t i j g i n g e n  l e l d e n  i n  1 9 8 3  e n  l 9 8 4  t o t  e e n  l a g e r e  

o p b r e n g s t s t i j g i n g  - z e l f s  I n  a b s o l u u t  b e d r a g  - dan  d e  meer g e m a t i g d e  

v e r h o g i n g  i n  1985. 





k a a r t s o o r t  

6 - s t r i p  

:C'-str ip 
. - 
I?-strip v o l  

lC-5trip r e d  

r e i z e n  par  k a a r t  aanta l  !en  verkochte k a a r t e n  

2,42 

3,03 
4,64 

4980  

1 3 , 1 6  

l ? ,  l 6  

W , 6 3  

57,63 

€do,% 

640.99 

b b K T A L R E I Z t N PFH JAAR ( i n  betdiende r ~ 7 1 g e r s )  
. . 



H i  jlage 2 b l z .  l 

K a a r t e n  

6 - s t r i p  

10-s t r i p  

R e i z e n  

h - s t r i p  

1 0 - s t r i p  

V e r s c h i l  

( r e i z e n )  

A a n t a l  1 5 - s t r i p s k r t  

( k a a r t e n )  

w e g v a l l e n d e  o p b r e n g s t e n  ( k a a r  r e n )  

1 5 - s t r i p  6,47 x f .  5 , 6 2  = 3 6 , 4  + 
-- --- -- 

V e r s c h i l  -1- R , b  inlu.  

1 5 - s t r i p  5 ,60  x f .  6 ,08  = 34,O + 
--- -- 

V e r s c h i l  -1- 11 ,7  mln.  



L 'EZ ---- 



B i j l a g e  2  b l z .  3 

K a a r t e n  -- 
werk - v o l  

R e i z e n  -- 
week - v o l  

V e r s c h i l  ( r e i z e n )  

w e g v a l l e n d e  - o p b r e n g s t e n  ( v o l )  

1982 :  week : ( 3 , 0 8 - 2 , 2 9 )  x f .  9 , 3 5  = 7 , 4  
- - - -  
M - -- i n ~ , ~ i i r l  O,L9 x f . 3 9 , 9 5  = 7 , 5  

n i h i l  

1983 :  week : (2 ,29-L ,50)  x f . 1 2 , 3 0  = 9 , 7  
---- ---- maand 0 ,19  x f . 4 6 , 8 0 =  8 , 9  

-1- 0 , 8  mln.  

1984 :  week : (L ,50-0 ,96)  x f . 1 5 , 1 5  = 8 , 2  
---- ---- maand O,L3 x f . 5 5 , 5 0  = 7 , 2  - 

-1- L ,O mln. 

1985:  Aanriame ge11 j k  a a n  1984 
---- - 



L I. CC 4 z z l 
I; 5 

-- ti, 
--. z -- 



E V A L U A T I E  

O l ' K N H A A K  V E R V O E R  

V o o r u i t b l i k  1987 - 1991 

Eiin, v .  Verk.  & 'daterstaat 
nCiv/np/pv?j 
31 januari 1386 



Inleiding 

Als uitgangspunt voor de cijferopstelling 1987-1991 ten behoeve van de 

evaluatie openbaar vervoer is de begrotingsvoorbereiding 1986/87 gehanteerd. 

De cijfers zijn aangepast naar het prijspeil L985 om een juisee 

confrontatie met de nu geldende meerjarencijfers v a n  de M i l j .  nota 1986 te 
1 ren .  v e r  kr ,,;i, 

De opstelling is gestart met het aangeven van de in de laatste jaren 

gerealiseerde ombuigingen in het openbaar vervoer. 

De ombuigingen zijn in bijlage l nader aangegeven. Op die wijze wordt 

aangegeven hoeveel hoger de exploitatiekosten zouden zijn als niet 

structurele verlagingen waren uitgevoerd. 
I 

De 31 s "autonome ui tgnveri" aangegeven bedragen hebben betrekking op 

uitgaven die niet direct tot de exploitatiekosten behoren; uitgavenbedragen 

liggen wel vast. Een specificatie is opgenomen in bijlage%. 

Een belangrijk aspect in de exploitatiekosten is het - vee 
H U P / V V W  effect. Met die stijging van de kosten is rekening 

de meerjarencijfers is dat niet gehonoreerd. 

1 besproken - 
gehouden maar in 

Tenslotte zij vermeld dat ervan uitgegaan wordt dat onder de Wet 

personenvervoer geen toen'ime van exploitatiekosten door de aanleg en 

verbetering van infrastriictuur zal optreden. 



BOV-sect or 
(De 9 gemeenten met een eigen openbaar vervoerbedrijf) 

norspronkelijke exploitatiekosten 1635,4 

Gerealiseerde ombuigingen (t.o.v. '80) -181,3 

Exploitatiekosten 

Vastgelegde verplichtingen 

Nog aan te gaan 

Dekking uit prijscompensatie 

Inverdieneffect harmonisatie 

Totaal exploitatiekosten 

Taakstellende ombuiging i .v.m. aan 
te gane verplichtingen 

Opbrengsten 

(incl* winstafdracht 2,2 mln.) 

Exploitatietekort 

Autonome uitgaven tlv dit artikel 

(incl. annuiteiten oude jaren) 

Egalisatiereserve 

Reserve uit niet aanwenden 1985 

Totaal bi j handhaven beleid 
r--. 



BOS-sector -- 
(De genieentcri die het lokale vervoer door derden Latcn verrichten) 

- -- P - - - -- -- A 

Oorspronkelijke exploitatiekosten 205,7 205,7 205,7 205,7 205,7 205,7 

Ombuigingen -j-10,O -/-10,O -/-10,O -/-10,O -1-10,U -/-10,O 

Exploitatiekosten 

Vastgelegde verplichtingen 

Nog aan te gaan ( i l i j l .2 / '2)  

Totaal exploitatiekosten 

Opbrengs ten 51 ,Y 52,L 52, L 52,l 52,L 52,l 
I 

Autonome uitgeven t.l.v. dit artikel 3 ,o  3,O 3,o  3 ,o 3 ,o 3 ~ 0  

'Totaal 



~'2501 ~'8701 9'E701 6'LEOT 8'8E01 LLEEO1 -- - - - - -- - -. -- 
i 

O -1- 0' -1- O'E -1- 0'Z -1- 0'1 -1- - 
0'9 -/- 0'9 -/- 0'9 -1- 0'9 -1- - - 
O'O'I-/- 0'8 -1- 0'9 -1- 'V -1- O'Z -1- - 

-YIN loop alual apua~1saCyl~ 
(Z/? '~cip) uee3 al uee 8'o~ 

0'05 O 'OS 0'05 0'0s 0'05 0605 



NS reizigersvervoer 

_ ____- w--- - - -  
Oocspronkelijke exploitatiekosten 2518,7 2510,4 2521,6 2519,2 2533,4 2546,3 

Ombuigingen 105,O 105,O 105,O 105,O 105,O L05,o 

_- -I- ----- - 
Exploitatiekosten 2413,7 2405,4 2416,6 2414,2 2428,4 2441,3 

Kosten nieuwe lijnen 39 3 66 ,8  89 ,6  90 ,2  8 9 , 3  88,6 

Dekking uit verleden -1- 2L9L 

Totasl kosten 

Opbrengs t 

Oporengst nieuwe lijnen 

"'otaal opbrengst 
.+P' 

Tekort 

Autonome uitgaven t.l.v. dit artikel 78,2  78 ,2  78 ,2  7 8 ,2  7 8 , 2  78 ,2  

Totaal 

Meerjarencijfer 



Naast de in de voorgaande cijfers verwerkte kosten en opbrengsten doen 
zich nog enkele ontwikkelingen voor die bij een beoordeling van de 

cijfers moeten worden betrokken. 

In het streekvervoer heeft een onderzoek plaatsgehad door het bureau 

McKinsey. Een van de aanbevelingen van McKinsey is het invoeren van 
een rendement op geinvesteerd vermogen (ROI) teneinde een 

bedrijfsmatige instelling van de vervoerbedrijven te bevorderen. 

invoering van het ROT vergt een extra bedrag van 30 mln. ingaande 
1-J89. Door de efficiencybevorderende werking van het uitkeringssysteem 

wordt ervan uitgegaan dat dit bedrag wordt terugverdiend in een 

periode van 6 jaar ingaande 1991. 

In de cijfers is tot nu toe uitgegaan van een constant reizigers- 

aanbod. 
I 

Op grond van de laatste inzichten wordt de vervoerontwikkeling voor 

NS i- 1%; voor het stadsvervoer + 0, en voor het streekvervoer 

jaar. 
De effecten van de ontwikkeling zijn: 

NS :: 

Kosten (factor 0,5) 
Opbrengst (factor 190) 

Tekort 

BOS : 

Kosten (factor 0,8) 

Opbrengst (factor 1,O) 

Tekort 

BOV : 

Kosten (factor 0,6) 

Opbrengst (factor 1,O) 

Tekort 

Streek: 
geen groei 

0% per 



In de cijfers is tot nu toe nog geen rekening gehouden met de stijging 
van de onderhoudskosten door de nieuwe infrastructuur (b.v. de Oost- 

West-lijn en doortrek naar Spijkenisse in Rotterdam) in met name de 

grote stedrn. 

De eerste jaren als alles pas nieuw is hebben die projecten alleen 

dagelijks onderhoud nodig. Na een aantal jaren is er ~ok(~ro ,o t) 

onderhoud nodig. 

Vanaf 1989 is daarvoor 15 mln. per jaar vereist. 

Er is uitgegaan van de huidige wijze van financiering van NS 
infrastructuur. De verslechterende vermogensposi~ie van NS staat 
momenteel ter discussie. Daarbij komt o.m. herinvoering van 

afschrijving op basis van vervangingswaarde en versterken van het 

eigen vermogen van NS door financiering door aandelen uitgifte aan de 
orde. Met eventuele effecten daarvan is geen rekening gehouden. 

h 

Tenslotte moet nog een opbrengst aspect aan de orde komene De ervaring 
leert dat elke tariefsverhoging - ook een verhoging met het 
stijgingspercentage van de kosten van levensonderhoud - leidt tot een 
kaartsoortsubstitutie. Mogelijk word'. de reiziger door een verandering 

weer eens aan het denken gezet OV. L. zijn koopgedrag en zoekthij weer 

eens uit of er alternatieven zijn. Een zeer voorzichtige schatting is 

een opbrengsteffect van -1- 0,1% per jaar. 

Kaartsoortsubstitutie 1987 1988 1989 1990 1991 

N S 192 2,4 396 498 6 ~ 0  

R OV o9 3 0 9 6 o99 1,2 195 

BOS 091 0,1 0 9  2 0, 2 0,3 

Streek 094 098 1 9 2  196 2,o 



S89 

OS1 

OLZ 1 

09E1 

--m --- 

10'7 - 
95 

5'7E 
0661 



Bijlage 1 (blad 1 ) 

Gerealiseerde structurele ombuiningen in het openbaar vervoer. 

In deze bijlage wordt aangegeven hoeveel er per sector in de laatste jaren 

in de exploitatietekorten is omgebogen. 

Bij die ombuigingen zijn (uiteraard) niet geteld de algemene 

regeringsmaatregelen zoals loonmatiging en geen volledige herbezetting. 

De algemene maatregelen kunnen niet op het conto van het openbaar vervoer 

geschreven worden. 

De opgelegde taakstellingen/ombuigingenper sector zijn: 

Voorbereidingskosten - 2 5 
her  kosten/ Produktivi- 
teit 4 1 4 1 
Normeringen - - - 3 2 

Taakstelling i.p.v. de 

hoge tariefstijging - - 
cf. tarievenplan 

BOS en Streekvervoer 

Omdat deze beide sectoren door dezelfde bedrijven worden bediend is 

voor de berekening van de ombuigingen uitgegaan van de vervoerbedrij- 

ven en is later een toedeling naar BOS en Streekvervoer gemaakt. 

h 

Uitgangspunt van de bezetting is 1980 omdat dat het startjaar is 

waarin de effecten van de onderzoeken van Bakkenist Spits en Co werden 

ingevoerd. 

Personeelsaantallen 1980: 12.380 

Herbezetting door ADV t/m 1985: 500 

12.880 



Bi, j lage  1 ( b l a d  2 )  -. 

Aantal kilometers interlokaal en lokaal in 1980: 291.200.000 en in 

Aangezien de gemiddelde rijsnelheid nauwelijks is gewijzigd mag worden 

aangenomen dat het personeelsbestand rechtevenredig metde 
kilometerproduktie zal stijgen. 

Het bestand in 1986 zou dan moeten zijn: 

327.100 x 12.880 = 14.470 

291 a200 
Het werkelijke aantal is: 

Besparing 1.220 personen 
Effect van minder nevenaktiviteiten 120 

 ff ect op openbaar vervoer 1.100 

Tegen een gemiddelde loonsom van f. 57.000 

betekent het een besparing van ca. f. 60 mln. 

@- Uitgaande van een verdeling van de kosten over Streek en BOS in een 

verhouding 85 : 15 betekent dat: 

voor het streekvervoer: 50 mln. 

voor de BOS sector: 10 mln. 

De taakstellingen die aan NS zijn opgelegd bedroegen: 

IV. HUP/VVW effect 

In de kosten is de stijging opgenomen die ontstaat doordat es op 

historsche uitgaafprijs wordt afgeschreven. Tot en met l986 is met het 

effect van de bij busvervanging per saldo stijgende kapitaalla~ten~in 

de meerjarencijfers rekening gehouden. Met ingang van 1987 is zowel de 

kostenstijging uit 7984 als met d i e  kostenstijging in latere jaren 

geen rekening meer gehouden. Dit betekent een ombuiging van 14 mln. 

cumulatief per jaar. 



Recapitulerend. 

Totale ombuigingen openbaar vervoer: 

BOV 182 mln. 

BOS 10 mla. 
Streek 50 mln. 

NS 105 mln. - 
Totaal 347 mln. 



Specificatie van autonome uitgaven 

Naast de exploitatiekosLen is per sector een bedrag opgenomen voor autonome 

uitgaven die ten l a s t e  van dar begrotingsareikel komen. Deze uitgaven 
hebben niet direct te maken met de exploitaLie van het lopende jaar. 

Een speciiicathe i s  hieronder aangegeven. 

X. BOV-sectos 

1986 
AnnulteEe tekorten 7 4 / 7 5  57,O 

Compensatie W I R  390 

Totaal 

Afdekkingsregeling met 

BOS (infrastructuur) 390 390 390 390 390 390 
- -- --- --e --- -w- --- --w -- 4 --- --- --m --W 

111. Streekvervoer 

Compensatie WIR 25,O 
---- ---- 

IV. NS-reizieersvervoer 

Compensatie WIR 42,O 

Kruisingskosten 36 ,2  



NS reizigersvervoer 

- Onderzoek naar de efficiëncy van de N.V. Nederlandse Spoorwegen 
uitgevoerd door Bakkenist, Spits & Co 15-3-1973 uitgebracht aan de 
werkgroep Efficiëncy van de "commissie Reinoud". 

- Rapport van de commissie Reinoud 1-12-1973 inzake maatregelen om 
op korte termijn het op de rijsbegroting gelegde beslag i.v.m. de 
openbare dienst verplichting van de NS zoveel mogelijk te beperken. 

- Mogelijkheden tot een structurele kostenverlaging in het NS- 
reizigersvervoer april 1983 (te realiseren besparing f 75 miljoen). 
Onderzoek door NS op verzoek Minister. 

- Bij NS is men verder permanent bezig met 
doorlichtings/kostenbeheersingsacties. 
(Info via jaarverslag (1980, blz. 16)lkoppeling). 

. - - - . - 
Info systeem RO-NS reizigersvervoer 
Rapport 20-12-1985 uitgebracht door Van Dien & Co. werken met 
taakstellende budgetten: tekorten door NS in 3 jaar weg te werken. 

- Integratiestudies in het kader van de G.O.O.V. 

NS goederenvervoer 

eind 1980 
- infrastructuuronderzoek door D.H.V. Raadgevend Ingenieursbureau B.V. 
- perspectieven onderzoek door Horringa en De Koning 
- kostenonderzoek door Van Dien & Co 

- halveringsstudie NS-goederenvervoer oktober 1984 

- informatie over de dochterondernemingen van de NV Nederlandse 
Spoorwegen 
Onderzoek V en W/NS maart 1984 



Onderzoeken streekvervoer 

1. 1977-1981 Organisatie- en efficiSncyonderzoeken door Besco bij de 14 
grootste streekvervoerbedrijven. 
Follow-up door DGV 

2. 1981 In opdracht van DGV samenstellen door Resco van een handboek 
inzake organisatie en personeelsformatie streekvervoerbedrij- 
ven. 

3. 1981-eenheden Onderzoeken door de DGV ingestelde Rooster-commissie (ROCO) 
naar de doelmatigheid van de dienstroosters van de chauf- 
feurs. 

Onderzoek door DGV naar de juistheid van de in het handboek 
van Besco ( 2 )  genoemde onderhoudsnorm van 4 , 7 5  manuur per 
1.000 ka. 
Resultaat: verlagi-ng van de norm met 0 , 2  manuur per 1.000 km. 

Hernieuwd onderzoek naar de juistheid van de onderhoudsnorm. 
Resultaat: verlaging met 0 , 2  manuur per 1.000 km. 

Invoering normering voor: investeringen in vast activa 
en bussen 
marketingkos ten 

Ontwikkeling door McKinsey van een nieuwe methode voor de 
berekening van de rijksbijdrage. 



Bi jlage 7 

Elasticiteiten 

In het door TNO ontwikkelde prognosemodel "Mobiliteitsverkenner" zijn 
een groot aantal elasticiteiten, zowel directe als indirecte, inge- 
voerd. De ingevoerde waarden zijn schattingen, grotendeels ontleend 
aan de Heroverweging 1981, aangevuld met meer recente inzichten uit 
onderzoeken. 
Voor de evaluatie zijn met name van belang de directe prijselasticitiet 
en de directe frequentie-elasticiteit, omdat deze in essentie aangeven 
wat de reactie van de vervoersvraag zal zijn op maatregelen in de sfeer 
van tarieven en voorzieningenniveau. Ter beoordeling van de effecten 
van flankerend beleid is daarnaast vooral de indirecte benzineprijs- 
elasticiteit van belang. 
Bij de vraag welke waarden voor deze evaluatie moesten worden gebruikt 
kon slechts in beperkte mate gebruik worden gemaakt van de resulaten 
uit het Onderzoek Tarievenplan. Een reeks gegevens is inmiddels welis- 
waar beschikbaar, maar een systematische schatting van de prijselasti- 
citeiten uit dit materiaal moet nog plaatsvinden. De eerste resultaten 
hiervan worden in het najaar van 1986 verwacht. Niettemijn zijn er 
aanwijzingen dat met name de prijselasticiteiten voor het NS-vervoer 
z~als die in de mobiliteitsverkenner worden gebruikt te laag zijn. 
Ten opzichte van de mobiliteitsverkenner en ten opzichte van de gemeten 
effecten van het tarievenplan spelen overigens nog twee overwegingen 
mee bij een schatting voor de komende jaren. 
Ten eerste: uit theoretisch en praktisch onderzoek moet de waarschuwing 
worden afgeleid dat elasticiteiten die op korte termijn worden gemeten, 
in het algemeen een onderschatting kunnen geven van lange-termijneffec- 
ten. De reden hiervan ligt in het feit dat structurele aanpassing van 
gedrag als reactie op bijv. structurele verhoging van prijzen pas op 
termijn kan worden geëffectueerd (voorbeeld: vervoerwijze wordt 
opnieuw overwogen bij keuze school, werkplaats of woonlocatie; aanschaf 
auto kan verlate reactie zijn op als ongunstig beoordeeld openbaar 
vervoeralternatief. Het longitudinaal onderzoek (het zg. deel B van het 
Onderzoek Tarievenplan), dat in 1984 van start is gegaan, kan op dit 
punt meer inzicht verschaffen. 

Ten tweede: In een tijd van stijgende tarieven moet worden gerekend met 
een stijging van prijselasticiteiten. Een prijselasticiteit is een 
variabele die mede afhankelijk is van het absolute prijsniveau. Naar- 
mate prijzen in absolute zin hoger worden, wordt de prijsgevoeligheid 
bij ongewijzigd inkomen groter. Hierbij speelt ook een rol dat de ver- 
voerwijzekeuze veelal tot stand komt op basis van (o.a.) prijsverschil- 
len tussen de mogelijke alternatieven. Een prijsverhoging bij het open- - 
baar vervoer in een periode van prijsverlaging van de variabele auto- 
kosten (de benzineprijzen), kan betekenen dat de reactie van openbaar 
vervoerreizigers veel sterke is dan in omstandigheden waarin de benzi- 
neprijzen gelijk blijven of enigszins stijgen. 

In de onderstaande tabel zijn de bij deze evaluatie gebruikte elastici- 
teiten vermeld. 

Stadsverkeer 

Streekvervoer 



De prijselasticiteiten van stads- en streekvervoer, de kwaliteitselac- 
ticiteit van het stadsvervoer en de benzine-elasticiteiten zijn (vrij- 
wel) gelijk aan de elasticiteiten die in de mobiliteitsverkenner worden 
gebruikt. De bij de berekeningen gebruikte kwaliteitselasticiteit van 
het NS-vervoer is ontleend aan de Heroverweging '81, omdat de mobili- 
teitsverkenner niet met deze variabele werkt. 
De prijselasticiteit bij NS en de frequentie-elasticiteit hij het 
streekvervoer zijn, om de hiervoor genoemde redenen, enigszins hoger 
dan die uit de mobiliteitsverkenner. Deze elasticiteiten gelden voor de 
-5% en de -10%-variant. Bij zeer grote tariefsverhogingen en ingrij- 
pende verlagingen van het voorzieningenniveau, zoals in de -20%- 
variant, zijn de prijs- en frequenties elasticiteiten naar alle waar- 
schijnlijkheid te laag. Daarom zijn in deze variant hogere waarden 
gebruikt (in absolute zin): de prijselasticiteiten zijn (in absolute 
waarde) verhoogd met 0.1, de frequentieelasticiteiten met -05. 



Bijlage 8 

Kostencoëfficienten 

De kostencoëfficiënten geven het verband tussen een wijziging van de 
kosten van de voorzieningen en een wijziging van het aanbod. 
De waarden die bij deze evaluatie zijn gebruikt, komen overeen met die 
uit het Larievenplan, waarbij echter voor het stadsvervoer de waarden 
voor de verschillende vervoertechnieken (bus, tram en metro) gewogen 
gemiddelde zijn. Voor het stadsvervoer wordt dus één gemiddelde waarde 
gebruikt in plaats van drie waarden in het tarievenplan. 

De in de -5% en -10%-variant gebruikte kostencoëfficiënten zijn: 
- voor NS : 0,5 
- voor het stadsvervoer : 0,6 
- voor het streekvervoer : 0,8 

De lagere waarde bij NS en het stadsvervoer vloeit voor uit het hoge 
aandeel van de vaste-kosten bij de exploitatie railwegen (trein, tram 
en metro). 

In de -20%-variant daalt het voorzieningenniveau sterk. Hierdoor neemt 
het aandeel van de variabele kosten in de totale kosten en dus de kos- 
teccoëfficiënt af. In deze variant zijn de volgende coëfficiënten ge- 
bruikt: NS: 0,4, stadsvervoer 0,54 en streekvervoer 0,75. 



Bijlage 9 

Uitkomst berekeningen beleidsvarianten 

Tabel 1. Kosten, opbrengsten en vervoerprestatie (raming 1990 conform 
veronderstellingen in bijlage 5. 

Tabel 2. Variant 1, besparing 5%, ongewijzigde benzineprijzen 

Tabel 3. Als tabel 2, echter stijging benzinprijzen conform 
tariefstijging NS 

Tabel 4, variant 2, besparing 10%, ongewijzigde benzineprijzen 

, tariefs- daling daling daling verandering daling 
verhoging voorz. reizi- kosten opbrengsten tekorten 

niveau gers 
l - in miljoen guldens - 



Tabel 5, als tabel 4, echter stijging benzineprijzen conform 
tariefstijging NS 

Tabel 6, variant 3, besparing 20% ongewijzigde benzineprijzen 

Totaal I 25,7% 861 -1 68 693 

Tabel 7, als tabel 6 ,  echter stijging benzineprijzen conform 
tariefstijging NS 

N S 
Stad 
Streek 

Totaal 

daling daling daling verandering daling 
voorz. reizi- kosten opbrengsten tekorten 
niveau gers - in miljoen guldens - 




