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In het regeerakkoord is opgenomen dat in Nederland zo spoedig mogelijk
een vrachtwagenheffing wordt ingevoerd. Om besluitvorming te
ondersteunen en de invoering van vrachtwagenheffing voor te bereiden, is
een internationaal onderzoek uitgevoerd onder elf Europese landen die
reeds bezig zijn (geweest) met de ontwikkeling en/of implementatie van een
vergelijkbaar tolsysteem van kilometerheffing voor vrachtverkeer. De
resultaten van dit onderzoek leveren een bijdrage aan de kennisopbouw van
het ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (hierna: lenW) en
ondersteunen de te maken beleidskeuzes.

Voor de elf landen zijn 55 onderzoeksvragen beantwoord op acht
verschillende onderzoeksthema’s om de internationale ontwikkelingen en
bijbehorende aandachtspunten in kaart te brengen.

Conclusies

Hieronder worden de belangrijkste systeemoverstijgende conclusies
weergegeven op basis van de analyse van de elf tolsystemen.

Uitgangspunten van de heffing - Met de implementatie van een tolsysteem
(in dit geval in de vorm van kilometerheffing voor vracht) wordt beoogd een
aantal beleidsdoelstellingen te realiseren. Voor de elf onderzochte landen is
het billijker inrichten van het betalen voor infrastructuur via het ‘de
gebruiker/vervuiler betaalt’-principe het belangrijkste politieke uitgangspunt
dat ten grondslag ligt aan de beleidsdoelstellingen.

Dit uitgangspunt leidt in het merendeel van de landen tot een definitie van
tolplichtige (vracht)voertuigen met de focus op een maximaal toegestane
massa (hierna: MTM) van 3,5 ton of meer. Op deze definitie bestaan vaak
wettelijke uitzonderingen voor bijvoorbeeld voertuigen van hulpdiensten of in
een enkel geval elektrische voertuigen. Daarnaast bestaat er in bepaalde
landen de mogelijkheid tot het aanvragen van een vrijstelling op bepaalde
gronden. De geografische reikwijdte van de tolsystemen richt zich met name
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op snel- en autowegen die staatseigendom zijn.

De juridische aard van de tolheffing is in alle gevallen publiekrechtelijk. Deze
publiekrechtelijke heffing heeft  vaak kenmerken van een
bestemmingsheffing of een retributie, waarbij het onderscheid tussen deze
twee vormen van belasting ligt in de mate waarin de heffing te koppelen is
aan de besteding van de opbrengsten. Bij een bestemmingsheffing komen
de opbrengsten ten goede aan een bepaald doel dat samenhangt met de
heffing zonder dat er een directe relatie is met de te leveren prestatie; bij een
retributie geldt dat er sprake is van een één op één relatie tussen de heffing
voor een concreet individueel bewezen dienst en de besteding van de
opbrengsten.

De tolheffing wordt geheven voor de afgelegde afstand (het aantal
kilometers) op tolwegen met een bepaald type voertuig. Deze heffing wordt
verder gedifferentieerd op basis van een aantal voertuigkenmerken (aantal
assen, gewichtsklasse en EURO-emissieklasse). Verdere differentiatie is
mogelijk op basis van bijvoorbeeld het tijdstip van de dag of de locatie, maar
wordt nog weinig toegepast. Een voorbeeld is Tsjechié, waar tussen 15:00
en 20:00 op vrijdagen een hoger tarief geldt. De bepaling van het tarief per
kilometer is gebaseerd op infrastructuurkosten, maar externe kosten, zoals
kosten voor luchtvervuiling en/of geluidshinder, kunnen ook in het tarief
worden geinternaliseerd. In een aantal landen is bij inrichting van het
tolsysteem en het vaststellen van de tarieven rekening gehouden met
eventuele toekomstige beleidsdoelstellingen. In twee landen wordt derhalve
voor grote delen van het tolnetwerk een ‘nultarief’ gehanteerd, dat in de
toekomst kan worden verhoogd.

Technische werking van het systeem — Alle onderzochte landen kennen een
tolsysteem waarbij een On Board Unit (hierna: OBU) in het voertuig is
geinstalleerd. In vier van de onderzochte landen bestaat naast de OBU de
optie om ‘handmatig’ gebruik te maken van het systeem (‘een kaartje’
kopen).
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De in de OBU’s gebruikte techniek om het voertuig te signaleren kent op
hoofdlijnen twee opties: Global Navigation Satellite System (GNSS) of
Dedicated Short Range Communications (DSRC). Om een OBU te
verkrijgen moet een gebruiker zich registreren in het tolsysteem en een
contract afsluiten met een toldienstverlener. De inning van de tolgelden
gebeurt veelal automatisch doordat de OBU is gekoppeld aan een
gebruikersaccount met pre- of post-paid betalingsmethoden. In de meeste
gevallen moet een gebruiker de OBU zelf installeren; in de overige gevallen
moet de OBU geinstalleerd worden in een geautoriseerde werkplaats.

De gebruiker is in alle onderzochte tolsystemen zelf verantwoordelijk voor
het monitoren van het functioneren van een OBU; wanneer de OBU een
storing aangeeft moet de gebruiker contact opnemen met de dienstverlener
of moet diegene, wanneer mogelijk, een routeticket aanschaffen. De
handhavingsmix van de tolsystemen bestaat uit een combinatie van vaste
handhavingsportalen (die veelal gebruikmaken van DSRC-technologie in
combinatie met Automatic Number Plate Recognition (ANPR)), mobiele
handhavingsapparatuur en mobiele teams die staandehoudingen verrichten.

Er is nog weinig sprake van interoperabiliteit tussen tolsystemen van
verschillende landen (zowel met andere binnenlandse systemen als met
buitenlandse systemen), hoewel hier wel ontwikkelingen op plaatsvinden. Zo
worden steeds meer European Electronic Tolling Service (hierna: EETS)
providers actief op de markt. Daarnaast is op dit moment nog beperkt sprake
van inzet van gegenereerde data voor doeleinden anders dan de tolheffing
zelf.

Naleving en handhaving — Op het niet voldoen aan de verplichtingen m.b.t.
kilometerheffing staan boetes waarbij er een grote range in boetebedragen
bestaat tussen landen (variérend van (omgerekend) €70 in Rusland tot €800
in Sloveni&, beide voor het niet beschikbaar hebben van een OBU of ticket).
Daarnaast kunnen boetes voor het bewust frauderen binnen het systeem
oplopen tot maximaal €100.000 in Slowakije voor documentatiefraude. In de
overige landen zijn boetes gerelateerd aan fraude aanzienlijk lager
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(variérend van €70 in Rusland tot €4.000 in Sloveni€). Onder overtredingen
vallen het niet beschikbaar hebben van een correct functionerende OBU
en/of het verstrekken van onjuiste informatie. Het opleggen en innen van
boetes is in handen van overheidsinstanties (aangezien deze instanties over
politionele bevoegdheden beschikken). De service providers vervullen
echter vaak een rol in het leveren van handhavingsapparatuur en het
signaleren van mogelijke overtredingen.

Uitvoering en governance — Het meest voorkomende organisatie- en
marktmodel voor het tolsysteem is een publiek-private samenwerking,
waarbij de private partij als service provider het tolsysteem exploiteert. Het
juridisch eigendom van de onderdelen van het tolsysteem ligt meestal in
handen van de publieke partij 6f hierover is contractueel vastgelegd dat de
publieke partij bepaalde rechten heeft tot het overnemen van eigendom. De
markt van service providers ontwikkelt zich. De Europese tolsystemen
moeten voldoen aan de EETS-richtlijn en het aantal actieve EETS providers
groeit; de afgelopen jaren worden er meer dienstverleners geaccrediteerd en
gecontracteerd.

De implementatie van het tolsysteem kent vaak vertragingen, die met name
worden veroorzaakt door maatschappelijke onrust en/of juridische
procedures (aangespannen door bijvoorbeeld aanbestedingskandidaten).

Businesscase — De eenmalige investeringskosten lopen sterk uiteen en zijn
afhankelijk van verschillende factoren (zoals vertragingen in het
implementatieproces en de mate waarin het tolsysteem nieuw is of kan
voortbouwen op een bestaand systeem). De eenmalige investeringskosten
zijn in vrijwel alle landen kleiner dan de jaarlijks geinde tolgelden. Voor alle
landen geldt dat het tolsysteem geld opbrengt (opbrengsten > kosten). Voor
het merendeel van de landen geldt dat de verwachting is dat de
exploitatiekosten (i.r.t. het volume) zullen dalen over tijd door intredende
leereffecten en schaalvoordelen.
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Terugsluis- en compensatiemechanismen — Het merendeel van de landen
kent een vorm van terugsluis en/of compensatiemechanismes voor
gebruikers; deze vormen zijn zeer specifiek per land. Een voorbeeld van een
dergelijk compensatiemechanisme is het beschikbaar stellen van
innovatiefondsen voor bedrijven met tolplichtige voertuigen. Terugsluis komt
veelvuldig voor doordat de opbrengsten in alle landen (deels) worden
aangewend voor financiering van infrastructuur.

Effecten — Effecten van de implementatie van tolsystemen zijn nog weinig
inzichtelijk. Enerzijds komt dit doordat er weinig ex ante en ex post
effectstudies beschikbaar zijn; anderzijds komt dit doordat het vaststellen
van een causaal verband tussen de implementatie van een tolsysteem en
een bepaald effect (zoals: omvang vrachttransport) ingewikkeld is vanwege
de samenhang met andere verschijnselen zoals bijvoorbeeld de
economische ontwikkeling en/of wet- en regelgeving.

Aandachtspunten

Beleidsdoelstellingen vormen ontwerpkader — Een tolsysteem wordt
geimplementeerd om een aantal doelstellingen te bereiken. Na een heldere
formulering van doelstellingen voor het systeem kan gestart worden met het
daadwerkelijke ontwerp en de inrichting van het tolsysteem. De
(beleids)doelstellingen vormen het ontwerpkader. Allereerst moeten de
doelstellingen voor het tolsysteem helder geformuleerd zijn. Verder moet de
inrichting van het tolsysteem aansluiten bij deze geformuleerde
beleidsdoelstellingen om uiteindelijk realisatie te bewerkstelligen.
Tegelijkertijd moet het ontwerp voldoende ruimte bieden voor toekomstige
ontwikkelingen zoals eventuele bijkomende politieke doelstellingen in de
toekomst (denk aan het gebruiken van een tolsysteem om congestie te
voorkomen). Om vervolgens te kunnen monitoren of het systeem tot
realisatie van beleidsdoelstellingen leidt is het van belang een nulmeting uit
te voeren voor de start van het systeem. Op die manier kun je beter bepalen
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hoe vervolgmetingen kunnen worden vormgegeven en uitgevoerd om
voortgang op geformuleerde doelstellingen te meten. Hierbij moet worden
opgemerkt dat het meten van de realisatie van doelstellingen niet altijd
(volledig) mogelijk is. Dit komt doordat causale verbanden niet in alle
gevallen eenduidig zijn aan te tonen. Een voorbeeld hiervan is dat één van
de doelstellingen van een tolsysteem kan zijn: vergroening van het
wagenpark. Wanneer daadwerkelijke vergroening van het wagenpark
optreedt, is moeilijk te zeggen of/in welke mate deze vergroening wordt
veroorzaakt door de invoer van het tolsysteem en/of door economische
ontwikkelingen of ontwikkelingen in wet- en regelgeving. Het verdient
aanbeveling bij het opzetten van nulmetingen aan te sluiten bij metingen die
lenW reeds uitvoert.

De inrichting van het tolsysteem moet resultaat zijn van een voor de
Nederlandse situatie optimale afweging van aspecten — De daadwerkelijke
inrichting van het tolsysteem brengt altijd een afweging tussen de volgende
aspecten met zich mee:

— De politieke uitgangspunten/(beleids)doelstellingen van de tolheffing

— Kosten/Opbrengsten

— Risico’s

— Effecten

— Flexibiliteit

— Complexiteit

lenW zal bij de inrichting van het Nederlandse tolsysteem keuzes moeten
maken om te komen tot een voor Nederland optimale balans van deze
aspecten. Dit houdt in dat lenW allereerst keuzes maakt over welke
aspecten in welke mate van belang zijn voor het Nederlandse tolsysteem
(Wat zijn de minimale eisen/ambities per aspect waar het tolsysteem aan
moet voldoen?).
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Vervolgens moet per te maken beleidskeuze rekening gehouden worden
met het effect van deze keuze op de genoemde aspecten. Het verplaatsen
van ‘schuifjes’ in de op de volgende pagina weergegeven figuur brengt
bepaalde effecten met zich mee op bijvoorbeeld kosten en opbrengsten. Dit
is niet een eenmalige actie. De effecten van een bepaalde beleidskeuze op
bijvoorbeeld kosten of complexiteit van het systeem zijn niet altijd volledig op
voorhand in te schatten. Daarom zullen de effecten op regelmatige basis
moeten worden geévalueerd om te bepalen of bijsturing/aanpassing in de
inrichting van het tolsysteem benodigd is.

Standaard Maatwerk

Hoge eisen
functionaliteit
OoBU

Lage eisen
functionaliteit
OBU

Complex voor
gebruiker

Eenvoudig voor
gebruiker

Hoge
handhavings-
intensiteit

Lage

g .
Analyseer de gevolgen van het ontwerp van het tolsysteem voor de
(ontwikkeling van de) markt — Bij het ontwerp van het tolsysteem is het van
belang rekening te houden met de gevolgen van technische/functionele
eisen voor de instapkosten van eventuele EETS providers en de effecten
hiervan op de interoperabiliteit en de ontwikkeling van de markt. Daarnaast
is het van belang dat technologische ontwikkelingen worden meegenomen in
het ontwerp, zodat het systeem flexibel en daarmee toekomstbestendig is.

Voer een scenario-analyse uit op de verwachte efficiéntie en effectiviteit van
verschillende handhavingsmixen — De ideale handhavingsmix bestaat uit
een mix van handhavingsinstrumenten die gezamenlijk zo efficiént mogelijk
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(lage kosten) leiden tot een zo groot mogelijk effect (hoge naleving). Om dit
te bereiken moet gestart worden met een scenario-analyse van
verschillende handhavingsmixen en de verwachte efficiéntie en effectiviteit
van die mix. Sluit enerzijds aan bij bestaande handhavingspraktijken van
bijvoorbeeld douane en politie, maar onderzoek ook de mogelijke
ondersteuning van een (private) backoffice in relatie tot de exploitatie van
het systeem.

Onderzoek wat het gewenste marktmodel is en welke specifieke risico’s en
aandachtspunten dit marktmodel met zich meebrengt — Onderzoek wat het
gewenste marktmodel is voor de inrichting van het tolsysteem, welke partijen
betrokken zijn in dit marktmodel en wat dit model met zich meebrengt qua
aandachtspunten en risico’s (bijvoorbeeld: het kiezen voor een publiek-
private samenwerking in de vorm van een single service provider brengt
risico’s met zich mee op gebied van eigenaarschap van het tolsysteem).
Heb hierbij aandacht voor strategische positionering van marktspelers en de
overdraagbaarheid van elementen van het tolsysteem bij het beéindigen van
het contract.

Voer een nulmeting uit ten behoeve van het op later moment monitoren van
de realisatie van uitgangspunten in de businesscase — Naast een nulmeting
om de realisatie van beleidsdoelstellingen te meten, is het uitvoeren van een
nulmeting in verband met de businesscase van belang. Het is goed om de
inkomsten, investeringskosten en structurele operationele kosten van het
tolsysteem in de toekomst te kunnen afzetten tegen de huidige inkomsten
van wegverkeer en de huidige structurering van de financiering van
infrastructuur. Houd hierbij rekening met eventuele terugsluis- en
compensatiemechanismen.
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Achtergrond en vraaosteling

Achtergrond

In het Regeerakkoord “Vertrouwen in de toekomst” is opgenomen dat in
Nederland zo spoedig mogelijk een vrachtwagenheffing, vergelijkbaar met
die in omringende landen, wordt ingevoerd. Het ministerie van lenW zal de
komende periode hiertoe de (beleids)uitgangspunten — zoals het
(technische) systeem, het juridische kader en de wijze van uitvoering —
nader uitwerken. Om besluitvorming over de voorwaarden waaronder de
vrachtwagenheffing kan worden gerealiseerd te ondersteunen en de
invoering van vrachtwagenheffing voor te bereiden, bestaat behoefte aan
een internationaal onderzoek naar vrachtwagenheffing. Nederland kan van
omringende landen leren, omdat deze reeds bezig zijn (geweest) met de
ontwikkeling van een vrachtwagenheffing of reeds vergelijkbare systemen
hebben geimplementeerd. De hier opgedane kennis en ervaring kan lenW
praktische handvatten bieden voor de ontwikkeling van het Nederlandse
systeem van vrachtwagenheffing.

Doel en vraagstelling

Dit onderzoek heeft tot doel een bijdrage te leveren aan de kennisopbouw bij
lenW en aan de te maken beleidskeuzes. Hiervoor is feitelijke informatie
opgehaald bij elf Europese landen met vergelijkbare systemen van
kilometerheffing voor zwaar verkeer (+3.500 kg MTM, meestal
vrachtverkeer). Deze landen zijn: Belgié, Duitsland, Frankrijk, Hongarije,
Oostenrijk, Polen, Rusland, Slovenié, Slowakije, Tsjechié en Zwitserland.
Voor deze landen zijn 55 onderzoeksvragen het uitgangspunt geweest om
de ervaringen, trends en ontwikkelingen op de volgende thema’s in kaart te
brengen:

1. Uitgangspunten ten grondslag aan de heffing (0.a. doelgroep, juridische basis,
omvang wegennet);

2. Technische werking van het systeem (o.a. architectuur, gebruik van OBU'’s,
privacy);
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3. Handhaving (o.a. type overtredingen, omvang boetes, bewijslast);

4. Uitvoering en governance (0.a. organisatie- en marktmodel, eigenaarschap,
inbedding EETS-richtlijn, looptijd);

5. Businesscase (eenmalige investeringen, operationele kosten / opbrengsten);

6. Terugsluis- en compensatiemechanismen;

7. Effecten (0.a. vervoerkundige, verkeerskundige, milieu- en financiéle effecten);

8. Overig (m.n. de compatibiliteit met andere systemen komt aan bod).

Leeswijzer

In het volgende hoofdstuk volgt een toelichting op de aanpak van het
onderzoek, langs de verschillende stappen die gevolgd zijn om tot deze
eindrapportage te komen. Vervolgens worden in hoofdstuk 3 de bevindingen
en aandachtspunten gepresenteerd per onderzoeksthema op basis van de
tolsystemen van de 11 geselecteerde landen. Tot slot zijn in hoofdstuk 4
factsheets per land opgenomen waarin de belangrijkste nationale trends en
ontwikkelingen thematisch zijn gegroepeerd. In de bijlage is een afkortingen-
en begrippenlijst opgenomen.






Eindrapportage Internationaal onderzoek kilometerheffing vracht

Aanpak: focus op THianden

Het onderzoek richt zich op een verscheidenheid aan deelvragen en
thema’s. Deze vragen kennen onderling een sterke samenhang. Om te
komen tot de inzichten voor de beantwoording van deze deelvragen is een
aanpak gehanteerd waarin gebruik wordt gemaakt van een combinatie van
onderzoeksmethoden en -technieken. De belangrijkste uitgangspunten bij
onze aanpak lichten we hieronder kort toe.

Focus op ervaringen met tolsystemen in elf landen

In overleg met de opdrachtgever is voor het onderzoek een selectie gemaakt
van relevante elektronische systemen van kilometerheffing voor
vrachtverkeer, die voor de opdrachtgever interessant zijn. Dit heeft
geresulteerd in een selectie van elf landen waar een vergelijkbaar
elektronisch tolsysteem is overwogen, geimplementeerd is of wordt. Zoals in
de figuur hiernaast is weergegeven vormen de systemen in Belgié,
Duitsland, Frankrijk, Hongarije, Oostenrijk, Polen, Rusland, Slovenié,
Slowakije, Tsjechié en Zwitserland het vertrekpunt voor dit onderzoek. Het
Franse elektronische tolsysteem is nooit operationeel geweest.

Gebruik van cascademodel om objectiviteit en volledigheid van de
antwoorden te borgen

Om de onderzoeksvragen volledig en objectief te kunnen beantwoorden is
gebruik gemaakt van een bewezen methode, het cascademodel. In dit
model staan twee uitgangspunten centraal:

1. Datatriangulatie: door het combineren en continu met elkaar toetsen van
verschillende informatiebronnen ontstaat een objectief beeld.

2. Trapsgewijze aanpak: verschillende informatiebronnen  en
onderzoeksmethoden bouwen voort op elkaar en zoomen in op de
bestaande ‘witte vlekken'. Hierdoor ontstaat een robuust en volledig
antwoord op de onderzoeksvragen.

. Scope onderzoek

Het figuur op de volgende pagina geeft inzicht in de wijze waarop het
cascademodel is toegepast.
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Aanpak: compineren van informatienronnen

r\

KPMG tolexperts

TOETSING / VALIDATIE

r

' Openbare informatie

COMPLEMENTEREN

TOETSING/ VALIDATIE

Tolautoriteiten,
experts
en/of overheden

<

COMPLEMENTEREN

gevalideerd en aangescherpt door meerdere informatiebronnen in
samenhang te analyseren (datatriangulatie). Dit is gedaan door
openbare informatie te combineren met inzichten vanuit KPMG expertise
en door deze inzichten aan te vullen en aan te scherpen met behulp van
aanvullend gegenereerde informatie uit de afstemming met
(tol)autoriteiten.

Verificatie en validatie met de klankbordgroep van opdrachtgever:
Gedurende het onderzoek heeft op regelmatige basis afstemming
plaatsgevonden met een klankbordgroep met experts vanuit de
opdrachtgever. Afstemming met deze klankbordgroep had tot doel om
inzichten uit het onderzoek continu te valideren en verifiéren met de
opdrachtgever. Op deze wijze is geborgd dat nieuwe kennis 1) direct is
gedeeld en 2) aansluit bij de behoefte van de opdrachtgever.

Tot slot

Voorgaande activiteiten en bijbehorende analyses vormen de basis voor de
bevindingen en aandachtspunten die in het vervolg van dit rapport staan

Verificatie en validatie opdrachtgever

In dit onderzoek zijn de volgende onderzoeksmethoden toegepast.

1.

Verzamelen informatie (tolexperts en openbare informatie): In deze
stap is informatie, aanwezig bij lokale KPMG experts en publiek
toegankelijke informatie (in zowel Engels als lokale taal), via de lokale
KPMG experts verzameld.

Complementeren: Hiaten (‘witte vlekken’) in de informatie zijn opgevuld
door gericht vragen te stellen aan lokale (tol)autoriteiten, -experts en
overheden.

Toetsen/valideren: Gedurende het onderzoek zijn inzichten continu

KPMG

beschreven.
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Dit hoofdstuk beschrijft de belangrijkste uitgangspunten en aandachtspunten
die uit de internationale vergelijking van de elf systemen van kilometerheffing
voor vracht naar voren zijn gekomen. De informatie die tijdens dit onderzoek
is verzameld over de werking van de lokale systemen vormde het
vertrekpunt voor een nadere analyse van mogelijke trends en ontwikkelingen
die relevant kunnen zijn voor het ontwerpen van het Nederlandse systeem.

In het vervolg van dit hoofdstuk zijn de trends en ontwikkelingen beschreven
aan de hand van de geidentificeerde thema’s:

1. Uitgangspunten die ten grondslag liggen aan de heffing, denk aan
gehanteerde politieke en beleidsuitgangspunten, samenstelling van de
doelgroep, opbouw van de tarieven en de omvang van het tolplichtige
wegennet.

2. Technische werking van het systeem, denk aan de toegepaste
systeemarchitectuur, gebruikte technologie, inzet en eigenaarschap van
OBUF's, uitwisseling van data en waarborgen van privacy van gebruikers.

3. Handhaving, denk aan de wijze van handhaving, de te onderscheiden
type overtredingen en bijbehorende (hoogte van de) boetes.

4. Uitvoering en governance, denk aan de rolverdeling tussen overheid en
marktpartijen, eigenaarschap van het systeem, type contractering en
inbedding van EET S-richtlijn.

5. Businesscase, denk aan de eenmalige investeringen voor de
implementatie van het tolsysteem en de structurele operationele kosten /
opbrengsten.

6. Terugsluis- en compensatiemechanismen, denk hierbij aan besteding
van opbrengsten en de mechanismen om gebruikers te compenseren.

7. Effecten, denk hierbij aan informatie
verkeerskundige, milieu- en financiéle effecten.

KPMG

over vervoerkundige,

8. Overig, denk aan de compatibiliteit met andere tolsystemen in binnen-
en buitenland.

De relevante trends en ontwikkelingen voor de verschillende thema'’s zijn
beschreven aan de hand van:

1. De bevindingen van de gesignaleerde trends en ontwikkelingen in de
onderzochte landen.

2. De aandachtspunten die de trends en ontwikkelingen met zich
meebrengen voor het ontwerp van het Nederlandse systeem.

In het vervolg van dit hoofdstuk zijn de inzichten per thema uitgewerkt.

Per thema wordt gestart met een tabel waarin de belangrijkste kenmerken
van de elf tolsystemen met betrekking tot het thema worden weergegeven.
Vervolgens worden de belangrijkste bevindingen met betrekking tot dit
thema weergegeven. Dit zijn systeemoverstijgende conclusies die getrokken
kunnen worden op basis van wat er in de elf tolsystemen wordt aangetroffen.
Het thema wordt afgesloten met aandachtspunten die gezien worden voor
het specifieke thema. Deze aandachtspunten zijn geformuleerd op basis van
de bevindingen en op basis van onze bredere ervaring op dit thema.
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11.Kenmerken urtgangspunten nefing

Duitsland e

Frankrijk l

Politiek uitgangspunt
systeem

Heffingsplichtige
voertuigen*

Geografische reikwijdte

Juridische grondslag en
heffingstype

Tariferingsmodel

* Gebruiker & vervuiler betaalt
« Verbeteren mobiliteit
 Verbeteren milieu impact transport

« Alle voertuigen voor goederenvervoer van meer
dan 3,5 ton MTM

* Gehele wegennet

« Groot deel van wegennet kent nultarief

* Het wegennet met een tarief groter dan nul
betreft 6.492 km

« Publiekrechtelijk

« Algemene belasting (Vlaams en Brussels
Hoofdstedelijk Gewest)

« Retributie (Waals Gewest)

* Men betaalt voor de afgelegde afstand (€/km)

« Tarief varieert 0.b.v. gewichtsklasse en EURO-
emissieklasse van het voertuig

* Mogelijkheid tot variatie tarief o.b.v. tijd en
locatie staat uit

* Geen aparte tarifering voor zero-emissie
vrachtwagens, deze vallen wel in de
goedkoopste tariferingsklasse o0.b.v. de EURO-
emissieklasse

» Gebruikersfinanciering infrastructuur en extra
inkomsten

« Billijke kostenverdeling o.b.v. vervuiler betaalt

* Verbetering concurrentiepositie

» Milieubescherming

» Vrachtverkeer met een totaal voertuiggewicht van
7,5 ton of meer, die bedoeld zijn voor het vervoer
van goederen 6f voor dit doel worden gebruikt

» Tot 2015 gold dit slechts voor voertuigen > 12 ton

« Oorspronkelijk: federale snelwegen
(Bundesautobahnen)

« Sinds 2015 ook op vele Bundesstrassen

« Vanaf 1 juli 2018 uitbreiding naar alle
Bundesfernstral3en

* In totaal zo’n 55.000 km

« Publiekrechtelijk
« Met name kenmerken van een
bestemmingsheffing

* Men betaalt voor de afgelegde afstand (€/km) op
een specifieke weg

« Tarief varieert 0.b.v. aantal assen en EURO-
emissieklasse van het voertuig

« Tarief gebaseerd op infrastructuurkosten en
externe kosten luchtvervuiling

» Vanaf 1 januari 2019 worden elektrische
vrachtwagens vrijgesteld van tolheffing

« De overige tarieven nemen vanaf 1 januari 2019
met 20% tot 60% toe

» Reactie op invoering LKW Maut Duitsland

« Financiering infrastructuurkosten o.b.v. gebruiker
betaalt

» Verminderen milieu effect vrachtverkeer

« Financiering projecten via AFITF

 Verschuiving van vrachtverkeer van snelwegen
naar nationale en departementale wegen
verminderen

« Alle voertuigen met een MTM van 3,5 ton of
meer

* 15.000 km wegennetwerk (10.000 km nationaal,
5.000 km lokaal)
» Snelwegen uitgezonderd

* Publiekrechtelijk
» Zowel kenmerken van een bestemmingsheffing
als retributie

» Men betaalt voor de afgelegde afstand (€/km)
« Tarieven verschillen per type voertuig op basis
van criteria: voertuiggewicht, aantal assen en

mate van vervuiling (op basis van EURO-
emissieklasse)
 Binnen bepaalde regio’s is €/km lager

*Definities sluiten aan bij definitie zoals door tolheffende instantie gehanteerd.

KPMG
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11.Kenmerken urtgangspunten nefing

Hongarije

Oostenrijk ~ E—

Politiek uitgangspunt
systeem

Heffingsplichtige
voertuigen

Geografische reikwijdte

Juridische grondslag en
heffingstype

Tariferingsmodel

» Dekking kosten wegennet

* Beinvloeden van verkeersstromen

« Stimulering milieuvriendelijke vervoersmiddelen

* Integratie sociale en milieukosten in tolgelden

« Billijke kostenverdeling (gebruik van & impact
op wegen)

* Alle (combinaties van) vrachtwagens of
trekkende voertuigen met een MTM van 3,5 ton
of meer

« Elke hoofdweg die steden/industriegebieden
met elkaar verbindt (‘M-wegen’)

* Wegen rond steden zijn vaak vrijgesteld van tol

* Ongeveer 6.900 km

« Publiekrechtelijk
« Zowel kenmerken van een bestemmingsheffing
als retributie

* Men betaalt voor de gebruikte tolsecties (€/km)

« Tarieven verschillen per wegcategorie
(hoofdweg/snelweg), aantal assen, EURO-
emissieklasse van voertuig

« Infrastructurele heffing en kan ook een externe
kosten (luchtvervuiling en geluidshinder) heffing
bevatten, dit laatste component is momenteel
ingesteld op 0 HUF

* Mogelijkheden voor stimuleren van zero-
emissievoertuigen worden onderzocht

* Financiering van het wegennet
» Beperken van transitvrachtverkeer met het oog op
kwetsbaar Alpenmilieu

« Alle voertuigen met een MTM van 3,5 ton of meer

« Alle snelwegen (A: motorways en S: expressways)
en specifieke routes
* Ongeveer 2.200 km

« Publiekrechtelijk
« Met name kenmerken van een retributie

* Men betaalt voor de afgelegde afstand (€/km)

« Tarieven verschillen per type voertuig (EURO-
emissieklasse en aantal assen)

« Differentiatie naar tijdstip (dag/nacht) vanwege
geluidshinder

» Geen aparte tarifering voor zero-emissie
vrachtwagens, deze vallen wel in de goedkoopste
tariferingsklasse o0.b.v. de EURO-emissieklasse

« Crisis veroorzaakt binnen National Road Fund
door de terugbetalingsregeling die is getroffen
met exploitanten van snelwegen onder
concessie, welke werden vrijgesteld van tol

« Financiering van wegenbouw

« Alle (combinaties van) motorvoertuigen met een
MTM van meer dan 3,5 ton en bussen waarbij
het aantal zitplaatsen groter is dan 9, ongeacht
hun gewicht

* Vastgelegd netwerk van overheidswegen
(snelwegen, autowegen en nationale wegen)
* Totaal netwerk van 3.669 km

« Publiekrechtelijk
* Met name kenmerken van een
bestemmingsheffing

» Men betaalt voor de afgelegde afstand (€/km)

» Tarieven verschillen per wegklasse
(autosnelwegen en autowegen), het
voertuigtype, het voertuiggewicht en de EURO-
emissieklasse van het voertuig

» Geen aparte tarifering voor zero-emissie
vrachtwagens, deze vallen wel in de
goedkoopste tariferingsklasse o.b.v. de EURO-
emissieklasse
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[
Rusland

Slovenié

-

Slowakije

Politiek uitgangspunt
systeem

Heffingsplichtige
voertuigen

Geografische reikwijdte

Juridische grondslag en
heffingstype

Tariferingsmodel

* Financiering aanleg en onderhoud
infrastructuur

 Druk verminderen op federale begroting

« De ontstane schade aan het wegendek in
rekening brengen bij de eigenaren van
voertuigen

* Verbeteren transport en infrastructuur

« Alle voertuigen met een MTM van meer dan 12
ton

« Alle openbare federale wegen

¢ 50.774 km in totaal

* Regionale en lokale wegen vallen buiten het
tolsysteem

* Publiekrechtelijk
* Met name kenmerken van een
bestemmingsheffing

* Men betaalt voor de afgelegde afstand (€/km)

» Geen tariefdifferentiatie (enige variabele is
afgelegde afstand), ook niet voor zero-emissie
vrachtwagens

* De basisprijs per kilometer wordt
vermenigvuldigd met een coéfficiént, deze
coéfficiént is aan verandering onderhevig

* Verouderd bestaand tolsysteem

« Billijkheid: vervuiler betaalt

* Financiéle duurzaamheid infrastructuur
 Verkeersstroom verminderen en verbeteren

* Alle voertuigen met een MTM van 3,5 ton of meer

 Het totale netwerk van snelwegen

¢ 618 km in totaal

« Interoperabel met de Karavanke tunnel tegen
aangepast tarief

* Publiekrechtelijk
* Met name kenmerken van een retributie

* Men betaalt voor de afgelegde afstand (€/km)

« Tarieven verschillen per type voertuig op basis
van het aantal assen en de EURO-emissieklasse

« Geen aparte tarifering voor zero-emissie
vrachtwagens, deze vallen echter wel in de
goedkoopste tariferingsklasse

« Financiering aanleg en onderhoud infrastructuur

« Alle motorvoertuigen met een MTM van 3,5 ton
of meer

* Zo'n 2.000 km bij aanleg in 2010 (voornamelijk
snelwegen)

* In 2014 uitgebreid tot zo’n 17.000 km met vooral
2¢ en 3¢ klas wegen

« Publiekrechtelijk
* Met name kenmerken van een retributie

» Men betaalt voor de afgelegde afstand (€/km)

 Tarieven verschillen per type voertuig, het aantal
assen, de EURO-emissieklasse en het type
tolweg dat gebruikt wordt

* Er zijn vier verschillende tarieven, afhankelijk van
het type weg

 Delen van het tolnetwerk kennen een nultarief

« Er zijn aparte tarieven voor busverkeer

« Geen aparte tarifering voor zero-emissie
vrachtwagens, deze vallen echter wel in de
goedkoopste tariferingsklasse
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11.Kenmerken urtgangspunten nefing

Politiek uitgangspunt
systeem

Heffingsplichtige
voertuigen

Geografische reikwijdte

Juridische grondslag en
heffingstype

Tariferingsmodel

Tsjechié

» Gebruiker betaalt principe

« Billijkheid

* Nieuwe bronnen financiering infrastructuur

» Nieuwe technologische toepassingen en daarmee
het controleren van verkeer

* Invoer tolsystemen in omringende landen met een
toename in vrachtverkeer tot gevolg

» Motorvoertuigen met ten minste vier wielen met
een MTM van meer dan 3,5 ton

* Tot 2010 gold dit slechts voor voertuigen van 12
ton of meer

« Snelwegen en een aantal zogenoemde “eerste
klasse” wegen
* 1.476 km in totaal

« Publiekrechtelijk
« Met name kenmerken van een
bestemmingsheffing

* Men betaalt voor de afgelegde afstand (€/km)

« Tarieven verschillen per wegtypes, per type
voertuig (vracht of bus), op basis van het aantal
assen en de EURO-emissieklasse van het
voertuig en op de dag van de week en het tijdstip

» Geen aparte tarifering voor zero-emissie
vrachtwagens, deze vallen echter wel in de
goedkoopste tariferingsklasse

Zwitserland +

 Milieu: bescherming van kwetsbare gebieden

« Stimulering van transport per spoor i.p.v. per weg

* Principe: vervuiler betaalt

« Internaliseren van milieukosten en kosten voor
ongelukken en files

« Alle motorvoertuigen en trailers met een MTM
van meer dan 3,5 ton, gebruikt voor
goederentransport en in privaat of commercieel
gebruik

« Alle publieke wegen
 Totaal netwerk van zo’n 72.000 km

* Publiekrechtelijk
» Zowel kenmerken van een bestemmingsheffing
als retributie

» Men betaalt voor de afgelegde afstand per
tonkilometer (€/tkm)

« Tarieven verschillen per type voertuig op basis
van het gewicht, het aantal assen en de EURO-
emissieklasse

« Elektrische voertuigen zijn volledig vrijgesteld
van tolbetaling
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12 Bevindinden uitganaspunten nefing

De belangrijkste bevindingen ten aanzien van de trends en ontwikkelingen rondom de uitgangspunten van de heffing zijn:

1. Het belangrijkste politieke uitgangspunt is het billijker inrichten van betalen voor infrastructuur, op basis van het ‘gebruiker/vervuiler’-betaalt-principe.

2. In negen van de elf tolsystemen betreft de definitie van ‘tolplichtige voertuigen’, voertuigen met een MTM van meer dan 3,5 ton. Alle onderzochte
landen kennen eigen uitzonderingen op deze definitie.

3. De geografische reikwijdte van het tolsysteem richt zich met name op snel- en autowegen die in het bezit zijn van de centrale overheid.

4. De heffing is in alle gevallen publiekrechtelijk van aard en heeft kenmerken van bestemmingsheffingen en/of retributies.

5. De tolheffing wordt betaald voor de afgelegde afstand op tolwegen met een bepaald type voertuig.

Hieronder volgt een nadere toelichting per bevinding.

1. Het belangrijkste politieke uitgangspunt is het billijker inrichten van betalen voor infrastructuur, op basis van het
‘gebruiker/vervuiler’-betaalt-principe

— In acht van de elf onderzochte landen vormt de gedachte dat de kosten voor infrastructuur op een (meer) billijke manier moeten worden verdeeld onder
de gebruikers van deze infrastructuur (deels) de basis van de invoering van kilometerheffing voor (zwaar) vrachtverkeer.

— Het toepassen van het principe dat de gebruiker betaalt, leidt veelal tot een nieuwe wijze van financiering van infrastructuur. Zo lopen de
heffingsinkomsten veelal buiten de staatsbegroting om aangezien de inkomsten direct in een fonds belanden dat bestemd is voor de financiering van
infrastructuur. Op deze manier worden nieuwe bronnen van financiering van infrastructuur aangeboord en de druk op de staatsbegroting verminderd.

— Het aanboren van nieuwe bronnen van financiering van infrastructuur is eveneens een belangrijk politiek uitgangspunt voor het invoeren van de
verschillende tolsystemen. Zo was in Duitsland het financieringstekort voor onderhoud van federale hoofdwegen één van de uitgangspunten voor de
invoering van LKW Maut. Voor Polen, Slowakije en Oostenrijk is de financiering van de aanleg, onderhoud en veiligheid van het nationale wegennet zelfs
het voornaamste uitgangspunt dat ten grondslag ligt aan de invoering van de tolsystemen. In Polen is het budget voor wegenbouw de afgelopen jaren
dan ook toegenomen en zijn er sinds 2012 twee nieuwe hoofdsnelwegen aangelegd.

— Ook de impact van (zwaar) vrachtverkeer op het milieu heeft met name in Belgié, Hongarije, Duitsland, Slovenié, Frankrijk en Zwitserland, expliciet een
rol gespeeld in het ontwerp van de kilometerheffing. Door tol te heffen op de gebruikers die het meest (negatieve) impact hebben op het milieu (op basis
van de EURO-emissieklasse) voorziet men een positief effect op het milieu.
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12 Bevindinden uitganaspunten nefing

— Andere politieke uitgangspunten zijn:

- Het harmoniseren van het wegennet met de buurlanden/met andere landen in Europa. Zo wilde bijvoorbeeld Tsjechié voorkomen een ‘goedkoop
doorvoerland’ te worden als gevolg van de introductie van tolheffing in de omringende landen;

- Het inzetten van nieuwe technologische toepassingen die kunnen bijdragen aan verkeersveiligheid (Tsjechié);

- Het vervangen van een verouderd tolsysteem en daarmee het verbeteren van de verkeersstromen (Slovenié);

- Het stimuleren van het verschuiven van vrachtverkeer over de weg naar het spoor (Zwitserland);

- Het integreren van andere kosten zoals milieukosten en kosten van ongelukken en files in het toltarief om meer ‘true-cost-pricing’ te bereiken
(Hongarije en Zwitserland);

- Het verminderen van een effect van een reeds bestaand tolsysteem (Frankrijk). In Frankrijk bestaat reeds een tolsysteem voor de snelwegen (péage).
Eén van de politieke uitgangspunten van de geplande tolheffing op vrachtverkeer op nationale en departementale wegen was het verminderen van
verkeersverschuivingen naar deze type wegen.

— Bij de inrichting van de tolsystemen van Belgié en Hongarije is reeds rekening gehouden met politieke doelstellingen in de toekomst, door in het
rekenmodel van de tarieven rekening te houden met het op termijn ‘aan’ kunnen zetten van de optie tot differentiatie in tarief met betrekking tot tijdstip en
locatie.

2. In negen van de elf tolsystemen betreft de definitie van ‘tolplichtige voertuigen’ voertuigen met een MTM van meer

dan 3,5 ton. Alle onderzochte landen kennen eigen uitzonderingen op deze definitie

— De definitie van tolplichtige voertuigen betreft in negen van de elf tolsystemen voertuigen die de MTM van 3.500 kg overschrijden. Uitzonderingen hierop
zijn Rusland, waar het voertuigen betreft van minimaal 12 ton en Duitsland, waar het voertuigen van minimaal 7,5 ton betreft. Overigens betrof de
definitie van tolplichtige voertuigen tot 2015 in Duitsland en tot 2010 in Tsjechié eveneens 12 ton; in beide landen is de grens naar beneden bijgesteld. In
vier landen is in de definitie van tolplichtige voertuigen expliciet opgenomen dat dit voertuigen betreft die worden gebruikt voor vrachtvervoer.

— Voertuigen die veelal zijn uitgezonderd van tolplicht zijn:
- Defensievoertuigen;
- Voertuigen van brandweer, politie, medische hulpdiensten;
- Voertuigen voor humanitaire doeleinden;
- Voertuigen van tolautoriteiten en een aantal andere overheidsdiensten waaronder bijvoorbeeld de douane;
- Landbouwvoertuigen of voertuigen met een speciale lading zoals hout, melk of vee.

mwnn 2



12 Bevindinden uitganaspunten nefing

— Om hoeveel vrijgestelde voertuigen het precies gaat is in ruim de helft van de landen onduidelijk. Uitzonderingen zijn Oostenrijk, waar ASFINAG schat
dat het zo’'’n 8.500 voertuigen betreft, Tsjechié waar in 2008 10.000 gebruikers waren vrijgesteld en Slovenié waar DARS uitgaat van zo'n 1.000
voertuigen per vrijgestelde voertuigcategorie. Ook in Slowakije gaat men uit van enkele duizenden voertuigen die zijn vrijgesteld van de heffing. In
Zwitserland zijn zo’'n 2.500 militaire voertuigen uitgesloten van tolbetaling. Het aantal landbouwvoertuigen dat is vrijgesteld is echter significant hoger. Er
wordt geschat dat het om zo’'n 200.000 vrijgestelde voertuigen gaat.

— In een aantal landen (waaronder bijvoorbeeld Belgié en Hongarije) zijn bussen, touringcars en/of openbaar vervoer niet tolplichtig vanwege de
gehanteerde definitie waarin expliciet staat opgenomen dat alleen ‘goederenverkeer’ tolplichtig is. In Frankrijk en Duitsland is expliciet aangegeven dat
bussen en touringcars zijn vrijgesteld van tol, terwijl in Polen bussen met het aantal zitplaatsen van meer dan 9 (ongeacht het gewicht) tolplichtig zijn.
Ook in Slowakije zijn bussen met een gewicht van ten minste 3,5 ton tolplichtig, zij betalen echter een gereduceerd tarief. In Zwitserland geldt voor
bussen, caravans en campers een speciale regeling waardoor deze significant minder tol betalen in vergelijking met vrachtverkeer.

— De uitgezonderde voertuigen van tolheffing zijn in sommige gevallen vastgelegd in de wet, doordat wettelijk bepaald is welke voertuigen uitgezonderd
zijn van de heffing. In andere gevallen moet vrijstelling van tolheffing van een voertuig expliciet worden aangevraagd bij de tolautoriteit.

— In onder andere Rusland, Hongarije en Tsjechié zijn voertuigen met een publieke taak uitgezonderd van de heffing vanwege het ‘vestzak-broekzak’
principe. De tol zou vanuit de overheid moeten worden afgedragen én geind wat tot onnodige administratieve lasten zou leiden. Daarnaast worden
voertuigen met een publieke taak in Rusland vrijgesteld van tol om zo de locatiedata van de voertuigen te beschermen. In Slovenié zijn voertuigen
uitgezonderd met oog op de veiligheid op de weg, de nationale veiligheid en op basis van humaniteit. Voor de overige uitgezonderde voertuigen zijn de
overwegingen minder eenduidig. Dit kan bijvoorbeeld betrekking hebben op het stimuleren van bepaalde sectoren zoals de sector voor agricultuur.

— De definitie van tolplichtige voertuigen kan wijzigen over tijd naar aanleiding van evaluaties van het tolsysteem. In Belgié zijn bijvoorbeeld per 1 januari
2018 voertuigen in de categorie N1 met carosseriecode BC (opleggertrekkende voertuigen van 3,5 ton of minder, ook wel BE-trekkers genoemd) tevens
tolplichtig.

3. De geografische reikwijdte van het tolsysteem richt zich met name op snel- en autowegen die in het bezit zijn van de

centrale overheid

— De onderzochte landen hanteren onderling verschillende definities voor wegtypen (zoals snelwegen, autowegen of federale wegen). Desondanks geldt
voor de meeste landen dat tol wordt geheven op (vrijwel) alle primaire wegen die in publiek bezit zijn. Uitzonderingen hierop zijn Rusland en Frankrijk,
waar ook op private wegen of wegen die onder concessie zijn bij een private partij, tol wordt geheven. Dit betreft losstaande systemen.
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— Naast primaire wegen zijn er ook voorbeelden waarbij secundaire wegen onderdeel uitmaken van het tolnetwerk. Zo geldt voor Zwitserland dat het
gehele publieke wegennetwerk tolplichtig is, inclusief onverharde wegen. Ook het volledige Belgische wegennet is onderworpen aan kilometerheffing;
een groot deel van het wegennet kent echter een nultarief. Momenteel geldt op 6.492 km tolweg een tarief dat groter is dan 0. In het Vlaamse Gewest en
het Waalse gewest hebben alleen snel- en hoofdwegen een tarief dat hoger is dan nul. Aan dit netwerk met een tarief groter dan 0 zijn de afgelopen
jaren op basis van onderzoek een aantal secties toegevoegd. Het gaat om 157 km in Vlaanderen (een zestal N-wegen) en 33 km in Wallonié met primair
doel om de verschuiving van vrachtverkeer van nationale naar lokale wegen tegen te gaan of te verminderen. Het onderzoek dat uitgevoerd is betreft
twee grootschalige telcampagnes (een nul- en een éénmeting) waarin ontwijkingsgedrag van vrachtverkeer naar niet-betolde wegen werd gemeten.

— Ook in Frankrijk zou het gaan om nationale en departementale wegen (secundaire wegen). Op deze wegen zijn geen concessiehouders actief waardoor
een verschuiving heeft plaatsgevonden van een deel van het vrachtverkeer van snelwegen naar deze secundaire wegen. De plannen leidden echter tot
te veel maatschappelijke onrust waardoor deze werden geannuleerd.

— Het (beprijsde) tolnetwerk is in een aantal landen zoals Belgié, Polen, Slowakije en Duitsland de afgelopen jaren uitgebreid. Voor uitbreiding van het
tolnetwerk zijn meerdere redenen mogelijk zoals de aanleg van nieuwe wegen of de effecten van het huidige tolnetwerk op de verkeersstromen
(verschuiving van verkeersstromen naar trajecten zonder heffing).

— Het netwerk in Slowakije kent, net als in Belgi€, nog grote delen waarbij een nultarief van kracht is. Deze wegen met een ‘nultarief’ worden echter wel
continu gemonitord om inzicht te krijgen in mogelijk tolmijdend gedrag van weggebruikers. Dit betreft met name wegen die parallel lopen aan snelwegen.

4. De heffing is in alle gevallen publiekrechtelijk van aard en heeft kenmerken van bestemmingsheffingen en/of

retributies

— De tolheffing is in alle onderzochte landen publiekrechtelijk van aard.

— Het onderscheid tussen een bestemmingsheffing en een retributie is niet in beton gegoten. In overleg met de opdrachtgever is de gehanteerde definitie
om het onderscheid te kunnen maken als volgt. Een retributie is een vorm van belastingheffing voor een door de overheid concreet individueel bewezen
dienst. Een bestemmingsheffing is een belasting waarbij de opbrengst ten goede komt aan een bepaald doel dat samenhangt met de heffing zonder dat
er een directe relatie is met de te leveren prestatie.

— De kenmerken van ieder tolsysteem (op gebied van de besteding van de tolgelden, de aard van de tolheffer en de mate van samenhang tussen de
heffing en de geleverde prestatie) zijn langs deze definities geanalyseerd. De tolheffing in Duitsland, Polen, Rusland en Tsjechié kent met name

kenmerken die passen bij een bestemmingsheffing. De tolheffing in Oostenrijk, Slowakije en Slovenié kent met name kenmerken die passen bij een
retributie. Voor Frankrijk, Hongarije en Zwitserland geldt dat de tolheffing zowel kenmerken van een bestemmingsheffing als van een retributie heeft.
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12 Bevindinden uitganaspunten nefing

— De situatie in Belgié is hierin uniek; in twee van de gewesten betreft het een algemene belasting (opbrengsten zijn niet geoormerkt en komen ten goede
aan de algemene middelen) en in het Waals Gewest betreft de tolheffing een retributie (Sofico beheert het tolplichtige netwerk en factureert de retributie
aan de gebruiker inclusief btw).

— In landen waar sprake is van een bestemmingsheffing neemt de specifieke bestemming veelal de vorm van een nationaal infrastructuurfonds aan of de
toezegging dat heffing aan infrastructurele projecten zal worden besteed.

5. De tolheffing wordt betaald voor de afgelegde afstand op tolwegen met een bepaald type voertuig
— Voor alle tolsystemen geldt dat de heffing wordt betaald op basis van de afgelegde afstand (het aantal kilometers/tolsecties).

— De tolheffing wordt verder gedifferentieerd op basis van een aantal voertuigkenmerken zoals gewichtsklasse, het aantal assen en de EURO-
emissieklasse. De hoogte van de toltarieven verschilt sterk per land. Hieronder is per land weergegeven wat de bandbreedte is van het toltarief per
kilometer evenals wat het tarief is voor een voertuig met de volgende kenmerken: 40 ton, EURO V-klasse, 5-asser.

— De relevante gegevens worden voornamelijk tijdens het registratieproces van een nieuw voertuig vastgesteld. In een aantal gevallen moet de bestuurder
van het voertuig in Zwitserland, Frankrijk, Slowakije en Slovenié voorafgaand aan de reis het aantal assen van het voertuig handmatig invoeren, zodat de
juiste prijs kan worden bepaald.

— In een aantal landen zoals Oostenrijk en Tsjechié zijn er naast voertuigkenmerken nog een aantal andere variabelen toegevoegd waarmee het tarief
wordt gedifferentieerd. Voorbeelden zijn het tijdstip van de dag of het type weg dat wordt bereden. Zo geldt in Tsjechié een hoger tarief per kilometer
wanneer de gebruiker op vrijdag tussen 15:00 en 20:00 van een tolweg gebruik maakt. Deze verhoging is ingesteld om filevorming tegen te gaan en
vrachtverkeer te stimuleren op een ander moment gebruik te maken van de weg. Het effect tot dusver is een daling van 15% van vrachtverkeer op dat
moment.

— Op dit moment wordt alleen in Duitsland en Oostenrijk expliciet weergegeven voor de gebruiker welk deel van het toltarief wordt geheven voor zogeheten
‘externe kosten'. In Duitsland betreft dit het gedeelte van het tarief dat wordt geheven voor luchtvervuiling. Het overige deel van het toltarief betreft
infrastructuurkosten. In Oostenrijk betreft dit het gedeelte van het tarief dat wordt geheven voor luchtvervuiling en het gedeelte van het tarief dat geheven
wordt voor geluidshinder (de laatste gedifferentieerd naar dag en nacht).

— Het tolsysteem in Hongarije is eveneens ingericht voor het gebruik van een externe kosten component. De hoogte van deze component is afhankelijk
van de mate van luchtvervuiling en geluidsoverlast. Momenteel is de component ingesteld op 0. Het is nog onbekend of en zo ja, wanneer deze externe
kosten worden doorberekend.
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12 Bevindingen uitgangspunten heffing
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|

Duitsland Frankrijk Hongarije
Bandbreedte tarieven per * Min: €0,075 * Min: €0,081 * Min: €0,068 * Min: €0,059
kilometer* * Max: €0,297 » Max: €0,218 * Max: €0,190 » Max: €0,428
Tarief voertuig 40 ton, EURO « Vlaanderen: €0,140 * €0,156 * Onbekend » Expressway: €0,286
V-klasse, 5-asser* * Brussel: €0,227 » Main road: €0,178

« Wallonié: €0,131

[

Oostenrijk

* Min: €0,181  Min: €0,037

* Max: €0,454 » Max: €0,123

* Dag: €0,410 * A+S-wegen: €0,063

« Nacht: €0,412 * GP-/G wegen: €0,049

+

Zwitserland

Slovenié Slowakije Tsjechié
Bandbreedte tarieven per * Min: €0,026 * Min: €0,151 « Min: €0,064 * Min: €0,031
kilometer* * Max: €0,026 » Max: €0,523 * Max: €0,246 » Max: €0,457
Tarief voertuig 40 ton, EURO « €0,026 * €0,366 e D+R- én * High- & motorways:
V-klasse, 5-asser* eersteklaswegen €0,176 / (€0,251)**
(parallel aan « 1st class roads:
snelweg): €0,185 €0,084 / (€0,119)**

« Eersteklas-wegen
(niet parallel aan
snelweg): €0,143

* Min: €0,069***
* Max: €0,095***

* €0,931

*Omgerekend in € op basis van de wisselkoers d.d. 28/5/2018, exclusief btw indien van toepassing
**De tarieven tussen haakjes betreffen de verhoogde tarieven op vrijdag tussen 15h00 en 20h00

***|n Zwitserland wordt geen prijs per kilometer maar per tonkilometer bepaald. Dit betreft nadrukkelijk wat anders (tarief*gewicht in tonnen). In het rekenvoorbeeld is rekening gehouden met 3,5

ton. Dit bedrag is daarom niet goed vergelijkbaar met de andere tolsystemen.
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12 Bevindinden uitganaspunten nefing

— In bijna geen van de onderzochte landen is sprake van directe kortingen of speciale behandelingen voor zero-emissie vrachtwagens. Zwitserland vormt
hierop de uitzondering. Daar zijn elektrische voertuigen vrijgesteld van tol 0.a. vanwege het positieve effect op het milieu, maar ook vanwege hun relatief
lage actieradius. In Duitsland wil men elektrische vrachtwagens gaan vrijstellen van tol vanaf 1 januari 2019 en ook in Hongarije kijkt men naar
mogelijkheden om het gebruik van dergelijke vrachtwagens te stimuleren. In vrijwel alle landen vallen dergelijke vrachtwagens in één van de laagste
tariferingscategorieén vanwege hun lage EURO-emissieklasse. Rusland vormt hierop een uitzondering, daar wordt geen onderscheid gemaakt naar
EURO-emissieklasse in de tarifering.

— In het Russische systeem is een coéfficiént ingebouwd in het toltarief om de hoogte van de verschuldigde tol te kunnen beinvioeden. De tolgelden
worden vermenigvuldigd met een coéfficiént (die van 0,51 opbouwt naar 1 in 2019). De opbouw in de coéfficiént is echter al meermaals uitgesteld
vanwege politieke redenen (stakingen chauffeurs, aankomende verkiezingen). Het systeem was oorspronkelijk ontworpen zonder coéfficiént, maar deze
werd ingevoerd onder invioed van maatschappelijke onrust.

— Belgié heeft de tarieven voor specifieke wegen vastgesteld op 0. Dit houdt in dat deze wegen wel onderdeel zijn van het tolnetwerk, maar dat gebruikers
geen tol hoeven af te dragen. Het gaat met name om lokale wegen die een dergelijk nultarief kennen. Ook het Slowaaks tolnetwerk kent een groot aantal
tolwegen waarop het tarief nul is. Het gaat vaak om 2¢- en 3°-klas wegen die in het bezit zijn van lokale overheden. Deze wegen worden wel continu
gemonitord als onderdeel van het tolnetwerk.

— Samenvattend zijn de meest voorkomende variabelen om het toltarief te bepalen gebaseerd op voertuigkenmerken: de gewichtsklasse, de EURO-
emissieklasse en het aantal assen. Overige variabelen die in mindere mate voorkomen: tijdstip van de dag, dag van de week, de regio waarbinnen de
weg ligt en het type weg dat wordt bereden. De variabelen leiden in gezamenlijkheid tot een bepaald tarief per kilometer. Zoals blijkt uit de tabel op
pagina 24 is er voor de elf onderzochte tolsystemen sprake van grote verschillen in het tarief per kilometer voor de ‘referentievrachtwagen’
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1.9. Adnhdacntspunten utganaspunten nefting

Aandachtspunten

— In alle onderzochte landen is het van toepassing zijnde tolsysteem ontworpen en geimplementeerd om specifieke beleidsdoelstellingen te kunnen
bereiken. Deze beleidsdoelstellingen vormden daarmee het ontwerpkader voor het systeem. Het tolsysteem moest zodanig worden ontworpen en
ingericht dat het aansluit bij de gestelde doelstellingen. Politieke uitgangspunten en beleidsdoelstellingen zijn bepalend voor de inrichting van het
tolsysteem (denk aan definities van tolplichtige voertuigen, de tariefstructuur etc.). Voorbeeld: Als bij de doelstellingen ook het oplossen van
fileproblematiek hoort, dan kan differentiatie in tarieven op filegevoelige tijdstippen daarbij overwogen worden. Een ander voorbeeld is dat wanneer een
beleidsdoelstelling is ‘dat voertuigen moeten betalen voor ontstane schade’, de definitie van heffingsplichtige voertuigen zich kan richten op de
voertuigen die de (meeste) schade veroorzaken.

— Bij bovenstaand aandachtspunt (het aansluiten van het ontwerp van het systeem op de beleidsdoelstellingen) ontstaat het gevaar dat de inrichting van
een tolsysteem op basis van de gestelde politieke doelstellingen het systeem ‘stand alone’ wordt ontwikkeld op basis van de specifieke politieke
doelstellingen die, in dit geval, Nederland heeft gesteld voor dit tolsysteem. Belangrijk aandachtspunt is echter dat bij het ontwerp van het systeem
mogelijke kansen ontstaan op gebied van interoperabiliteit. Wees bij de inrichting van het tolsysteem bewust van kansen van interoperabiliteit en
samenloop met lokale tolsystemen zoals milieuzones in steden of toltunnels. Wanneer het bijvoorbeeld mogelijk is administratieve verlichting te
realiseren voor zowel gebruiker als overheid, biedt het kansen dit mee te nemen in de overwegingen die gemaakt worden bij de systeeminrichting.

— Uit het onderzoek blijkt dat er relatief weinig informatie beschikbaar is om de realisatie van de gestelde beleidsdoelstellingen te kunnen volgen (zie
hierover ook 3.7). Om te kunnen monitoren of het geimplementeerde tolsysteem bijdraagt aan het realiseren van de gestelde beleidsdoelstellingen, is het
van belang een gedegen nulmeting uit te voeren voor de start van het systeem om de voortgang in de tijd te kunnen monitoren. In de nulmeting kan
inzichtelijk gemaakt worden (zo veel als mogelijk op kwantitatieve wijze) hoe de elementen waarop beleidsdoelstellingen zijn geformuleerd er uit zien
voor de implementatie van het tolsysteem. Voorbeeld: Wanneer de doelstellingen met name gericht zijn op financiering van infrastructuur, kan in de
nulmeting inzichtelijk worden gemaakt hoe de huidige financiering van infrastructuur is ingericht (hoeveel budget, hoe is het opgebouwd, hoe wordt het
besteed, et cetera). Op alle elementen waarop de nulmeting wordt uitgevoerd, kan na de implementatie wederom een meting worden uitgevoerd, om zo
effecten inzichtelijk te kunnen maken en eventueel te kunnen bijsturen wanneer gestelde doelstellingen niet worden behaald. Hierbij is het wel van
belang te beseffen dat effecten niet altijd geisoleerd meetbaar zijn en dat causaliteit niet altijd objectief te bewijzen is; bijvoorbeeld economische groei
kan het zichtbaar maken van effecten bemoeilijken.

— Het meest voorkomende politieke argument voor implementatie van het tolsysteem blijkt ‘eerlijkheid/billijkheid’ te zijn. Tegelijkertijd blijkt (dat komt in
latere hoofdstukken verder aan de orde) dat aan de voorkant van de implementatie van tolsystemen (zoals in Rusland, Slowakije en Frankrijk) veel
maatschappelijke onrust kan ontstaan. In de voorbereidings- en implementatiefase is het daarom van belang dat duidelijk naar de gebruiker
gecommuniceerd wordt welke beleidsdoelstellingen ten grondslag liggen aan het tolsysteem en dat deze beleidsdoelstellingen gerechtvaardigd worden.
Dit komt de uitlegbaarheid van het tolsysteem ten goede.
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—In een aantal landen (zoals Belgié en Hongarije) is bij de inrichting van het tolsysteem rekening gehouden met eventuele bijkomende
beleidsdoelstellingen in de toekomst (zoals het ‘aan’ kunnen zetten van een prijsdifferentiatie op basis van tijdstip op de dag/locatie van de weg). Dit
komt de flexibiliteit van het systeem ten goede. Wees bij de inrichting van het systeem bewust van mogelijke toekomstige uitbreiding van het systeem
met extra beleidsdoelstellingen, bijv. rondom congestie. Houd ook bij de flexibiliteit met betrekking tot beleidsdoelstellingen aandacht voor de gevolgen
van mogelijke wijzigingen in de Eurovignet richtlijn en de EETS richtlijn ten aanzien van de wens en de mogelijkheid om externe kosten te internaliseren
(dit kan enkel door een overheidspartij worden gedaan).

— In het merendeel van de tolsystemen uit dit onderzoek wordt bij verdere classificering van voertuigen gebruik gemaakt van de EURO-emissie
classificatie. Binnen deze tolsystemen wordt zodoende aangesloten bij reeds bestaande en beschikbare definities en classificering van voertuigen. Denk
aan de Europees vastgestelde definities van voertuigcategorieén. Aandachtspunt bij de definitie van tolplichtige voertuigen is dat deze definitie effecten
kan hebben op bijvoorbeeld de samenstelling van het wagenpark. Denk daarbij aan bepaalde categorieén voertuigen zoals voertuigen in categorie N1
(voor vervoer van goederen ontworpen voertuigen met max. massa van 3,5 ton) in combinatie met zogenoemde BE-opleggers. Het op regelmatige basis
evalueren en monitoren van de effecten van de definitie van tolplichtige voertuigen kan leiden tot aanpassingen van de definitie, zoals bijvoorbeeld in
Belgié is gedaan.

— Vanuit de politieke doelstellingen blijkt dat het merendeel van de tolsystemen gestoeld is op de gedachte dat de ‘grootverbruikers’ van de weg (die het
wegennet het zwaarst belasten) hiervoor billijk moeten worden belast. De impact van de verschillende (combinaties van) voertuigen m.b.t. vrachtverkeer
op bijvoorbeeld het milieu en de weg kan bepalend zijn voor de wijze waarop ‘grootverbruikers’ daadwerkelijk billijk belast worden. In de
Eurovignetrichtlijin worden handvatten gegeven voor het bepalen van de effecten van verkeer op milieu en weg. Rekening houdend met de
Eurovignetrichtlijn en hetgeen beschikbaar is op gebied van voertuigclassificatie en wensen ten aanzien van tariefdifferentiatie kan de tarifering worden
vastgesteld. Eventuele technologische ontwikkelingen op het gebied van zero-emissie vrachtverkeer en groter wordende actieradiussen van elektrische
wagens kunnen onderdeel uitmaken van het bepalen van de tarifering. Aandachtspunt hierbij is dat de theoretische classificatie van voertuigen af kan
wijken van daadwerkelijke milieuvervuiling van een specifiek voertuig. Op basis van deze verschillen kan bepaald worden in hoeverre het tolsysteem
binnen de huidige Europese regelgeving kan uitgaan van bepaalde theoretische of op de praktijk gebaseerde classificaties.

— Bij het vaststellen van de geografische scope, is het effect van een eventuele tolheffing een belangrijk aandachtspunt. Bijvoorbeeld: wanneer een
toename wordt verwacht van verkeer op secundaire wegen, kan overwogen worden deze secundaire wegen ook op te nemen in de scope. Schenk
daarbij ook aandacht aan het effect dat de tolheffing kan hebben op het verkeer (ontzien of stimuleren van transport in bepaalde gebieden of bepaalde
momenten). Zoals in de bevindingen gesteld, heeft Belgié gekozen voor een uitbreiding van het tolnetwerk van 190 km vanwege verkeerseffecten
(sluipverkeer). Ook in Slowakije heeft men voor een dergelijke constructie gekozen toen er tolmijdende effecten optraden. Hier heeft men met name de
eersteklas wegen die parallel lopen aan snelwegen opgenomen in het netwerk, deze kennen tevens een hoger tarief in vergelijking met andere
eersteklas wegen. Naast uitbreiding van het tolnetwerk kan die flexibiliteit ook ingebouwd worden in het systeem zoals Belgié en Slowakije dat hebben
gedaan door (vrijwel) het gehele wegennetwerk tolplichtig te maken en op het merendeel van de wegen een nultarief in te voeren. Bij ongewenste
effecten of beleidswijzigingen kan vervolgens op een groter deel van het wegennet een tarief groter dan 0 worden geintroduceerd.
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— Elk van de elf tolsystemen is uniek; binnen elk systeem zijn er andere ontwerpkeuzes gemaakt die hebben geleid tot een uniek karakter van het
tolsysteem voor wat eigenschappen betreft als kosten, complexiteit, flexibiliteit et cetera. Aan die verschillende ontwerpkeuzes liggen verschillende
politieke uitgangspunten en de unieke situatie van het betreffende land ten grondslag. Het optimum voor de Nederlandse situatie (op gebied van kosten,
flexibiliteit, complexiteit et cetera) is afhankelijk van de specifieke Nederlandse context en de specifieke politieke doelstellingen. Belangrijk aandachtspunt
bij het ontwerpen van een tolsysteem is daarom het bereiken van een optimale balans tussen de verschillende elementen zoals differentiatie in toltarief,
extra kosten, complexiteit van het systeem en het bereiken van beleidsdoelstellingen.

KPMG 28



32 Te
Werkr

CNIScr

Uloyos

el

J VI el

CD




21 Kenmerken werking toisysteem

Duitsland —

Frankrijk l

Tolsysteem en
overwegingen

Distributie- en
installatiewijze OBU'’s

Handelingen bij defecte
OBU

+ OBU

 Gebruikte techniek voor tolheffing: GNSS

» OBU is een ‘thick’ client en berekent zelf de
afgelegde kilometers en verschuldigde
bedragen

» Handhaving op basis van ANPR- en DSRC-
technologie

» Naast een OBU is er lange tijd overwogen om
ook met vignetten te werken voor incidentele
gebruikers

« Dit systeem bleek na onderzoek niet effectief,
duur en omslachtig en werd nooit ingevoerd

» Gebruiker moet verplicht een contract aangaan
met een service provider om een OBU te
verkrijgen*

* OBU kan worden verkregen via post door
online te registreren of bij (128) fysieke
servicepunten

» Gebruiker moet zelf de OBU installeren (10
minuten)

» Gebruiker betaalt een waarborgsom ad €135

» Gebruiker moet zo snel mogelijk de reis
onderbreken

» Gebruiker moet contact opnemen met call
center of moet het probleem oplossen met
behulp van een manual

» Gebruiker moet instructies opvolgen van
service provider

* Het besturen van een voertuig met niet-
operationele OBU is een overtreding

» OBU o6f handmatige aanmelding van een reis (via
een terminal, online of een app)

 Gebruikte techniek voor tolheffing: GNSS/GSM

* Gebruiker stelt aantal assen in

» Handhaving op basis van ANPR- en DSRC-
technologie

» Op dit moment gebeurt berekening nog in OBU;
op termijn wordt dit gecentraliseerd

» Gebruiksvriendelijk systeem met drie verschillende
betalingsmogelijkheden

* Voor gebruik van een OBU moet allereerst het
bedrijf worden geregistreerd in het online systeem
van TollCollect, gevolgd door de registratie van de
voertuigen

» Na registratie maakt de gebruiker een afspraak
met een geautoriseerde werkplaats die de OBU
installeert in het voertuig

» Gebruiker betaalt voor installatie ongeveer €250

» Gebruiker moet zo snel mogelijk een handmatige
aanmelding doen van de reis

» Daarnaast kan de gebruiker een afspraak maken
bij een geautoriseerde werkplaats voor reparatie
(TollCollect betaalt)

* Het besturen van een voertuig met niet-
operationele OBU én geen handmatige
aanmelding is een overtreding

* OBU

» Gebruikte techniek voor tolheffing: GPS

« Bij elk gebruik het aantal assen invoeren in de
OBU

« Tolsecties waarbij om de 3 a 4 km informatie
wordt verzameld over het voertuig en tol wordt
geheven

« Handhaving op basis van lasertechnologie en
camera’s

» Gebruiker moet zich registreren en informatie
over het voertuig verstrekken

» Gebruiker moet een contract afsluiten bij een
SHT-provider (sociétés habilitées de télépéage) of
moet zich rechtstreeks registreren bij Ecomouv’

« Een SHT-provider is een toll service provider en
verwerkt elektronische toltransactie

» Gebruiker betaalt een waarborgsom voor OBU

» Gebruiker installeert zelf de OBU

¢ Geen informatie beschikbaar

*Gebruiker kan er voor kiezen een contract aan te gaan met de Single Service Provider Satellic 6f met één van de EETS providers (op dit moment zijn dat Axxes, Eurotoll, Telepass en Total
Marketing Service). De punten hierna hebben betrekking op het aanschaffen van een OBU via de SSP.

KPMG
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21 Kenmerken werking toisysteem

Hongarije -
Tolsysteem en » OBU of een prepaid ticket voor het bieden van » OBU vanwege efficiencyvoordelen in de distributie * OBU
overwegingen een flexibel systeem voor gebruikers * Gebruikte techniek voor tolheffing: DSRC » Gebruikte techniek voor tolheffing: DSRC
» Gebruikte techniek voor tolheffing: GPS/GNSS » Handhaving op basis van foto’s kentekens » Handhaving op basis van apparatuur die
» De OBU kan een geintegreerde OBU zijn of (automatische controle) controleert of viaBOX correct is geinstalleerd en
een zelf te installeren OBU tol is geincasseerd

» Handhaving op basis van foto’s kentekens
(automatische controle)

Distributie- en » Gebruiker moet zich registreren in het HU-GO « Gebruiker moet zich registreren bij ASFINAG » Gebruiker moet zich registreren in het viaTOLL
installatiewijze OBU’s systeem (online of bij een customer * OBU (GO-Box) is verkrijgbaar bij meer dan 175 systeem (bij contact- of distributiepunten) en een
servicepunt) verkooppunten contract ondertekenen
* OBU moet ook geregistreerd worden « De gebruiker huurt de OBU van ASFINAG  Gebruiker betaalt waarborgsom van €30
* OBU’s kunnen worden verkregen bij « Administratiekosten voor de GO-box bedragen €5 * Gebruiker installeert de viaBOX zelf
servicekantoren van NTPS, bij zogeheten toll « De gebruiker installeert de GO-box zelf * Er zijn 18 contactpunten, 199 distributiepunten,
declaration operators en bij verschillende « De gebruiker kan ook een OBU gebruiken van een 12 grensdistributiepunten
resellers* aantal EETS providers: TOLL2GO (Duitsland),
« De gebruiker moet een contract tekenen met emotaCH (Zwitserland) of EasyGo+

de toll declaration operator voor een OBU
« Installatie in werkplaats (geintegreerde OBU) of

zelf
Handelingen bij defecte * Op de OBU'’s staat een nummer vermeld dat « Afhankelijk van de melding moet de gebruiker « Gebruiker is verantwoordelijk voor geinstalleerde
OBU gebeld moet worden bij defecten naar het dichtstbijzijnde distributiepunt gaan of OBU
» Gebruiker is zelf verantwoordelijk voor geldige contact opnemen met het ASFINAG » Gebruiker brengt operator op de hoogte bij
autorisatie servicecentrum disfunctioneren via call center/invulformulier op
« Alternatief is een ad hoc route ticket aan te * Defecte OBU wordt door ASFINAG vervangen bij de website of e-mail
schaffen servicepunt » Defecte OBU’s moeten geretourneerd worden en
» Wanneer er sprake is van een centrale storing « Gebruiker verantwoordelijk voor GO-box vervangen bij klantenservice
dient de service provider dit te melden bij de functionaliteit

bestuurder én de handhavingsinstantie om
boetes te voorkomen

*NTPS is de ‘National Toll Payment Services'. Dit is een publieke partij die opereert als tolbeheerder (tolheffende instantie) en tevens toll service provider. Ook is de NTPS betrokken bij handhaving.
Daarnaast kent het Hongaarse systeem toll declaration operators; dit zijn nationale service providers die OBU'’s verstrekken en de tolheffing registreren, zij dienen een contract af te sluiten met de
NTPS met betrekking tot de samnwerking. Resellers zijn punten waar OBU’s kunnen opgehaald, bijgevuld of waar informatie kan worden gewijzigd zoals het aantal assen.
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]
Rusland

Slovenié

-

Slowakije

Tolsysteem en
overwegingen

Distributie- en
installatiewijze OBU'’s

Handelingen bij defecte
OBU

» OBU (voor regelmatige weggebruikers) o6f
routekaart (voor sporadische gebruiker)

* Gebruikte techniek voor tolheffing:
GPS/GLONASS

» Handhaving op basis van “walk-through
detectors”

» Gebruiker moet zich registreren via website,
klantcontactcentrum of zelfbedieningsterminals
(zowel voor OBU als routekaart)

» Voor een OBU moet gebruiker een
gebruikersovereenkomst tekenen

» OBU wordt verstrekt aan de gebruiker in één
van de 138 klantcontactcentra

» OBU’s worden gratis verstrekt; buitenlanders
betalen echter een borg van omgerekend
ongeveer €95

* Gebruiker installeert OBU zelf

« Bij defecten moet de chauffeur onmiddellijk
stoppen en de operator op de hoogte brengen
incl. gereden en geplande route en een
routekaart aanschaffen

« De chauffeur belt het ETC-operator callcenter,
welke een routekaart afgeeft naar de
eindbestemming of dichtstbijzijnde service
center

« De ETC operator functioneert als service
provider en is verantwoordelijk voor de
registratie van gebruikers en OBU'’s en het
kosteloos verstrekken van deze OBU'’s.

« Storingen kunnen ook gemeld worden bij
klantcontact-centrum, selfservice terminals of
website

« OBU

» Gebruikte techniek voor tolheffing: DSRC

« Handhaving op basis van portalen die scannen of
OBU actief is en kenmerken overeenkomen met
registratie

« Gebruiker is verplicht tot contract met service
provider

« Gebruiker registreert voertuig online in systeem

« Administratiekosten van €10 voor een OBU

« Bij elke reis aantal assen invoeren

» Gebruiker installeert OBU zelf

» Bestuurder moet stoppen bij eerstvolgende
DARSGO servicecentrum, het servicecentrum
bellen of mailen

« Bestuurder is verantwoordelijk voor vervanging
van OBU

« OBU
« Gebruikte techniek voor tolheffing: GPS/GNSS
+ Handhaving o0.b.v. DSRC en GSM/GPRS

« Gebruiker is verplicht tot contract met service
provider (SkyToll of EETS-provider)

« Betaling van borg, installatie van de OBU en
registratie online of bij een servicepunt

« Installatie kan zowel gedaan worden door de
gebruiker (pre-paid) of door een professionele
partij (post-paid)

« Controleren van juiste instellingen of deze
wijzigen voor aanvang van reis

« Borgsom wordt vastgesteld bij ondertekenen van
contract, het gaat om ca. €50

« Bij defecten moet de chauffeur onmiddellijk
stoppen en de storing melden bij de
klantenservice waarna deze een code krijgt om
mee naar het dichtstbijzijnde kantoor te rijden

» Gebruiker is verantwoordelijk voor de kosten van
reparatie van een OBU, tenzij kan worden
aangetoond dat schade niet door toedoen van
gebruiker is ontstaan
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Tolsysteem en
overwegingen

Distributie- en
installatiewijze OBU'’s

Handelingen bij defecte
OBU

Tsjechié

* OBU

* Gebruikte techniek voor tolheffing: DSRC

» Handhaving op basis van portalen die scannen of
OBU actief is en kenmerken overeenkomen met
registratie

» Gebruiker moet zich registreren

* Gebruiker sluit een contract met de tolexploitant of
een andere service provider

 De gebruiker installeert de OBU zelf

» OBU'’s kunnen worden verkregen bij
distributiepunten (zo’n 250), contactpunten (zo'n
15) of per post worden toegezonden

* Gebruiker betaalt een waarborgsom van
omgerekend ongeveer €60

« In geval van onjuiste transactie: Bestuurder moet
stoppen bij dichtstbijzijnde distributiepunt en daar
de tol betalen en OBU oplad