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COMPARATIVE AIRSHIP ECONOMICS *) 

C«c . ,0 C o „ v e . , . „ « r n V S r i C h e — d always sMps a. 

SltrpS fl.U», .he s » , e C O — y fro™ production ce.tre 

to final destination. 

that the airship, figuratively speakuig, is going to substitute tne Be , y 

function. 
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of rising costs and a steadily declining revenue ^ 

s t l ? t r L r s S - equally 

shipping, averaged a bare 3,6 perce^ wMch L 'e v s ^ ^ " " ^ ^ 
holders to invest in new modes of tramport ' ' ' ' ° '"'^P'- ^^are-

of capital, because he is neither in te re lS iL the d ?f T ' ' ' ' 

T H E D E C I S I V E C A P I T A L R E T U R N F A C T O R 

This formula measures the profitability of an investment in tenns of «ross net 

~ e per umt of invested Capital, called the Capital R e c o v e r ^ l t o X m u l a . viz: 

(^f^f^^^^Prei^^ ^ ( Direct Oper. Costs . Indirect Oper. Costs ) 

Total Invested C a p i i d T ^ ^ l ^ ^ ï ^ ^ ^ ^ d T i : ; ; ^ ^ 
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Taking into account later deduction of state taxes and stockholders dividends, we 
assume that the desired outcome of this C.R.F. formula, gives the investors the 
reasonable figure of about 0,15, equal to 15 %. 
Designer's responsibility now is to supply, within the limits of the given specifications, 
a valid and controllable breakdown of the direct buüding- and (technical) operatmg 
cost figures, which are important parameters in the given formula. 
Presuming that the airship's shadow freight-rate is more or less determined by the 
direct competitor in this field, viz the present aircraft carrier, it is essential that the 
airship's freight-rate has to be determined at a price which is preferably 30 percent 
less than the average actual airfreight-rate, applying to the same transport distances. 
Considering a short haul freight airship, designed for saihng distances between stops 
of not more than 1000 km, the average airship shadow freight-rate per ton/km 
transport unit, will be determined at let us say, a maximum of 90 pfennings. 
To prevent misunderstandings; applying only to shipped cargo up to a maximum 
transport distance of 1000 km. 

E C O N O M I C A L M O D E L O F S H O R T H A U L D E S I G N E D AIRSHIP 

Talcing such an imaginary model, having the rather realistic figures of 300.000 cub.m. 
helium volume; maximum take off weight 300 tons; maximum payload capacity of 
100 tons; propulsion power supplied by conventional lightweight diesels; specific 
fuel consumption of 170 grammes per horse-power per hour; developing a still-air 
cruising speed of 190 km per hour; operational 3000 hours per year; cargo design 
density 0,0714, * and a Lift-to-Drag (L/D) ratio number of 23 at cruising speed; 
which ratio number is acceptable as the lowest admissable value for this type of 
airship, (zie blz. 156). 

In order to judge this economical model on her commercial merits, the given para
meters have to be fed into the C.R.P. formula, remembering however, that in 
consequence of the rather short route lengths and the expected mooring, demooring 
and manoeuvring times, the average cmising speed may drop considerably. 
Perhaps we wil still too optimistic by putting the average blockspeed at a maximum 
of 140 km per hour. 

•) Cargo design density 0,0714 means, that if one would fill the cargo-hold with cargo with 
specific gravity of 0,0714, all available cargo-hold will be used, (see page 166). 
The most ideal situation is the situation in which not only all available cargo-hold will be 
used, but also the maximum carrying-capacity. , , ^ , „ ,• i 
This ideal situation may occur with conventional freighters namely loaded untiU Pl>msol-
mark" plus all cargo-holds completely filled up. The ship is then so caUed fuU and down , 
but it seldom happens. 
Seamen do not talk of specific-gravity, but of "stowage factor . 



LIFTJL) 

Motorische 

Trel<l<racht 

GewichtlG) 

Aerosjtatisch^Jift. 

Een luchtschip verkrijgt haar opwaartse kracht 
niet door de voorwaartse snelheid, doch door 
het gewicht van de verplaatste lucht, waarbij 
haar totaal (beladen) gewicht evenredig is met 
het gasvolume. (V)_ 

Ec. factor = L/D-= G/D = V/D 

Hoe groter deze factor des te beter is de economie 
van het transportmiddel. Luchtschepen: L/D = 
ca. 40; Boeing 747 ca. 17. 
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MAXIMUM ADMISSABLE TOTAL CAPITAL INVESTMENT 

^^^^^^^^ 
to start off and to run this airship °w thê ^̂ ^̂ ^̂  , service route with 

=e?re:n:;ioT„sr^^^^^ 

per year and the average blockspeed rises ,atio number of 

In the other hand, considering « J ™ ^ ^ fon to a bare 30 
23; this causes the maximum payload capaĉ ^̂ ^̂ ^̂ ^ freight-rate has to go down 
ton and last but not least, the average a-f^^ s shadow tLnsport-unit, in order to 
from 90 pfennigs to an average of 30 P ^ ^ X s of Trans-Atlantic Aircraft, 
stay competitive with present ^ ^ ^ J f ƒ f Ĵ ^̂ ^̂  is going to 

permissable capital f - t m e n t . appr̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^ ̂ L wrSn̂ backwards to a capital 

of airship services. 

°'" 
C . R . F . Formula^ Annual Freight R i ^ ^ r J L ° l ^ , - - - = 0,15 

liivested Capital 

=>DM_28,3_5_-pMJJ^ = 0,15. 

^DM9,45_ = '̂ 0,1S =>y = DM63. 

y 



SPEED EFFECTS THE CAPITAL RETURN FACTOR 

rather complicated and tricky busineTs ^ '̂ ""̂ '̂ e, is a 

Mentioning regid airships, sailing up to 300 to 400 km oer bn, a 

operator may find himself causht in ihe , F '" '^ unhappy 

load c n p X X t ^ t J ^ t Z t T : * " ' ° - ü ' P ' » - pay-

other parameters of the C R F fomuTa ' " ""^ ^ " • • • i 

^ i . r S h a : S a T t r ^ o è : / 4 = ^ 
d — s s p a r a ^ e t e r s w ^ a ^ ™ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ 

p 1 : S i ~ e 1 : ^ t ~ ^ — ^ the aveta. 

a ^ p S o r x t i C d T u T o ' : f h e ' t r - r r .̂ e 

lies beyond the scope of C e ° r i „ ; ^ I ^ J ^ ' f PMosophy and „,„3,,, 

WHAT PRICE, WHAT FRICTION ' 

was not designed and not imende i a f t "^"^ Volkswagen 
applies to the bulky J ^ ^ I ^ Z ^ ' Z ^ ' ^^"^ ^eniark 
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machinery; the simple reason to keep in mind however is that only the ^ ^ 2 ; ^ ^ ' 
is capable of saüing the sky with a relatively low service speed and any thoughtless 
speed-increment wealcens her economical strength. , ^ , , ,,,,v,ni.«l 
A given commercial transport device should not be talcen out of its natural, technical-
and economical area of environment within which it can operate I f we-ant t ° ^hip 
relatively high valued cargo, we do not object paymg for a low L/D ratio number, 
but in this particular case preference would be given to the present pure freighter 
Boeing 747, which provides for a given price, at least a real good speed. 
A rather pecuUar sence of humor is needed to believe in very speedy ̂ ^^^P^l^J^^^ 
competitive freight-rates combined with L/D ratio numbers which lie m the range 
between seagoing hovercraft and the sleek supersonic Concorde. 
After doublmg the original cruising speed of the pre-war auship Hmdenbuig , from 
125 km to 250 Icm/hr, the very favourable L/D ratio number of about 40, will 
drastically decrease to the rather poor number of 10, which ratio number is even 
7 points less as the L/D value of the Boeing 747, which flies at about 950 km per 
hour at normal cruising speed, even without the so called miraculous boundary layer 

control system. , ,„ 
By applying some elementary formulae determined by nature, one now has to 
enlarge the original volume 64 times, in order ot obtain a sun ecUpse, caused by a 
nearly 13 müHon cub.m. airship, with sufficient propulsion power to develop 
250 Icm/hr; but now having regained the original L/D rationumber o 40, or in other 
words, having the same specific resistance coefficient of the origmal Hmdenburg ^ 
Pointing to the thesis that the L/D ratio-number is inversely proportional to the fuel 
consumption and dii-ectly proportional to the maximum payload capacity, it wm be 
appreciated that in reference to the C.R.F. formula, this ratio-number has a miportant 
economical significance, i f one considers the (L)if t as representing the mcommg 
D. Marks and the (D)rag representing the outgomg D. Marks. 

V I C T I M I Z I N G P R E S E N T A I R C R A F T ? 

When using arguments in order to sell the airship concept, it is not a vary good policy 
to punt forward highlighted arguments in favour while arguments a g ; - t are i g ^ r ^ ^ 
But one surely weakens one's case by emphasizing the deficiences of other means of 
transport by using sweeping generalities, 
We h L to realise that all modes of transport perform a useful task m our society as 
the necessary links of the total transport-and distribution system. 
One of the very favoured arguments used, for example, is that aircraft suffer from 
the mathematics of the "square cubic law", which means that the ec-omy ô ^̂ ^̂ ^̂ ^ 
causes the hf t to rise, only as the square of the linear mcrement and the structure 

weight to rise as the cube. . , 
This statement consequently shows that structure weight-to-total take-off weight 
ratio would gradually reach a certain maximum limit at which pomt no payload 
couM be carded at J l ; or in other words, the economy of scale would not be applicable 
to present aircraft. ^ 



proved L /D ratio s and observes the steadily growing payload capacities and design 

b T a t f X " ' ' ' ' ' " ^ — ' ' ^ 

In spite of heavier take-off weights of present aircraft, which consequently requires 
improved structure strenght, more powerful engines, heavier landing gear etc i t h 
been stated that since 1950 the structure weight-to-take-off weight ratio has re 
mained practically constant. 

With respect to the technological advances in present aircraft and future designs 
one of the great mistakes one tends to make, is to underestimate the tremendou's 
know-how of the combined aircraft- and aerospace industries 
Prehmanaiy studies for example show that definitely superior performance such 
as improved payload, range and gross take-off weights can be a L v e d with'the 
use of liquid hydrogen, instead of to-days conventional hydrocarbon fuels 
I t IS stated that hquid hydrogen has about 2 1/2 times the energy of kerosene 
whilst environmental cleanliness of hydrogen burning engines will considerably 

3 T c l e 7 ^"^^ ^^8""^^"^ 

We would not at all be too surprised i f we were-in a more distant future-actuaUy 
confronted with Boeings 1000 tons flying tanker design 

Considering the current progressive designs of Boeing's Vertol Division, that would 
be based on a Tilt Rotor system providing vertical take-off l i f t and rememberlg he 

tl7ZT7"''' T^"^^^" '^ of aircushion-landing systems, I may condud 
that we have to expect a lot of surprises in the future so far as aircraf t- id aero
space mdustries are concemed but what price. 

S U R F A C E T R A N S P O R T SYSTEMS 

As a consequence of our welfare growth and increasing world population, many 
types of transportcraft with specific designs have to become available to deal with 
the growmg variety of commodities which have to be transported in the most 
etticient way. 

I f one observes the development of surface transport systems, the future airship has 
to fmd her place among ro-ro-ships, high powered ocean going sidewaU surface 
effect ships, gigantic 60 knots container ships, gasturbine-driven freight blocktrains 
power u roadtrailers combined with computer guided traffic systems, waterjet-
propelled fast Hover and Hydrofoilcraft etc, offering within their own speedranges 
very competitive freight and/or passengers tariffs ^ ' 

Now one may object by putting forward the argument that present types of motor-
vehicles and trains are relatively slow and that the speed advantage of fast aircraft 
servmg european travelling distances, is wiped out by the time-losses, caused by too 
long distances to the airports and waiting times. 
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Watchmg the future development of tracked aircushion and/or linear mduced 
ma neSc trains Advanced Passenger Trains), running up to 500 km per hour, one 
may c o n l d e that the now existing speed-gap between the -nventiona tram an̂ ^ 
The al^rcraft at travelling distances between 300 and 1500 km, can be füled by the 

mvTw^of' t ie Modal-split assumption, regarding P-P^-^f.-^^J^ ^ ^ f . ^ X ^ 
bv airships in westem Europe, it is of some interest to realise that before the mtro 
Suct 'n o the Tokaido Monorail, running from Tokyo to Osaka and vice versa, 
26 % of the travellers between these towns went by plane, which percentage rapidly 
drooped to a bare 6% after the introduction of this Tokaido Ime. 
SuZarizing those competitive services offered by surface transport m wes e n 
lu 'ope it seems evident that, i f unless considerable door-to-door tirne and total 
™ r ation costs can be saved, the regular freight airship has small prospect of 
suTcess in competition with the relatively cheap surface transportation systems^ 
m the oumey in west Europe involves a seacrossing, airship semces nright have 
2tln. advantages in saving handling and transferring times ^ t s , wh ĉ ^ 
advantages however are partly offset by the fast growing number of Ro-Ro-fernes, 
operating in the North Sea, Mediterranean and Baltic Area etc. 

COMPARING D I F F E R E N T T R A N S P O R T D E V I C E S ; T H E D A N G E R O F CONVINCING 

F I G U R E S 

I f one wants to sell a special piece of transport-machinery, it is - - ^ ^ ^ ^° 
find convincing arguments, accompanied by even more convmcmg figures, th 
SngerwTh figures being however that one can sweep them together under aE kmds 
nf rarnets to meet the required qualifications. 
? „ m p S g o." .11 efficiency in t.ms of transport capability, between dtfftr.nt 
c o m S l transport deyices might be a useful nrental exercise, but only tn orde, 

r : : « T ' H " ° l p . ° L „ s do not produce reâ  

S one o m i r , S . / cos, J c e „ front d.or-to-door. which is the ul.unate and 

T T O f o : : l t r b u i l d . n g c o s t per ton stmcture weight of an airship ha.^g 

car : X n h S l e d enghte power of about 100 h.p, per ton and is in th.s respect 

Z r i " l ^ c ? — . " p e r sea.,.n, it is good to te.hse that ,1» private 

a u t l o b le, is m this respect, one of the nrost expenstve ways ° "'Ictors 

yourself from A to B, but as we ha,, already stated, there are a lo. of other factors 

to be talcen into account. 
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comperative figures ofyour private motorcar ^ ^ 

Comparing direct operating costs of two modes of transport, even i f both are 

operatmg m the same environmental area, often gives no cle^r p i c t l e the 

One may, for mstance, easily draw the wrong conclusion that the f u ] con^ 

PROFIT EARNING PAYLOAD, DRAGGING UNPROFITABLE TARE WEIGHT 

16?. 



THRUST COSTS D.MARKS 

Total installed specific Thrust in küogrammes to move one ton of pure profitable 
p^yloaT f s ^ v ce speed; arranged in rising subsequence of their - P / ^ ^ - ^ - -
colfficients, based on a 100 % load factor and taken into account the deadweights of 
fuel, lubs, stores, equipment and containers etc. 

MODE O F TRANSPORT 
Total installed 
Spec, tractive force 
in kg./ton payload 

Service speed 

1) Super Tanker "Esso Deutschland" 
(Europe-Pers. Gulf Trade) 

2) Dry Cargo ship "Hamburg" 
(Trans North Atlantic) 

3) Average Container Freight-Train 

4) FuU-Container ship ("Sea-Land Galloway") 
(Trans North Atlantic Trade) 

5) Road Truck. (Mercedes Benz LPB/2224) 

6) Large Airship (Future) Airfloat Transport 
L T D ) (Trans N.Atlantic) 

7) Future SidewaU Surface Effect Ship 
(C.A.B. System) (S.E.S.) (Tr.N.Atl.) 
(Captured Air Bubble) 

8) Airship "Hindenburg" (1936/"37) 
(1000 k.m. range) 

9) Freight Hovercraft, type Voyageur I "73 
(Bell Aerospace) (300 k.m. range) 

10) Airship "Hindenburg" (1936/"37) 
(Trans North Atlantic) 

11) Boeing 747 F . ("Freighter") 
(2000-3000 km range) 

12) Dornier (Do X ) Flying Boat (1932/"33) 
(1000 k.m. range) 

13) Boeing 747 F . ("Freighter") 
(Trans N.Atlantic) 

14) Heavy Li f t Helicopter Sikorsky S64E, 

(70 k.m. range) 

15) Heavy Li f t Helicopter, S64E Sikorsky, 

(370 k.m. range) 

16) Dornier (DO X) Flyingboat 1932/"33) 

(ca 2000 k.m. range) 

17) Supersonic Concorde 
(Trans North Atlantic) 

2,484 k.g. 

8,10 

23,57 

29,40 

63,36 

175,¬

229,¬

259,¬

464,¬

518,¬

754,¬

849,¬

1002,--

1534,¬

2301,¬

2378,¬

5 4 4 9 , -

32 km/hr 

35 „ „ 

70 „ „ 

58 „ „ 

70 „ „ 

185 „ „ 

185 „ „ 

125 „ „ 

64 „ „ 

125 „ „ 

950 „ „ 

168 „ „ 

950 „ „ 

176 „ „ 

176 „ „ 

168 „ „ 

2150 „ „ 

"Naturkrafte lassen sich nie erzwmgen: 

* (Quote Graf Von Zeppelin). 

General Conclusion: 

sondem nur gegen einander ausspielen". *) 
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? o 7 n r u °^ '^«"^l^^i""^' but as far as land-surface transportation is 
concerned the frerght-train makes in this respect a very efficient mode of transport 
Reahsmg that the propeller efficiency of the pre-war "Hindenburg" was aboS 67 %' 
It xs obvxous that she would provide a slightly better figure, i f we had t i n the pre 
sently accepted rendement of 85 %, combined with current buüding materials an^" 

s r u r : : i ; : r : ^ ^ " 

Further it may be noticed that the "Economy of Scale" does really pay off i f one 

Z^tTI^T^T: """^^^ ̂ ''^''^ - ^ ^ P With the relatively 
^ ^ ' ' ^ — ^ - - ^ - e 

In subsequence of specific motive forces on a ton payload basis, the large airship 

s ^ S " " ' T """^^'^subsequence of increasing service 
speeds thrs large airship has to be listed between Helicopter and Trans Atlantic 

In other words, the large airship needs for each ton of shipped payload a relatively 
small tractive force, combined with a relatively good speed 

t l ^ ^ ^ ^ T ^ " ' P̂ --̂  P^̂ ênger carrier, it is not fair to compare this 
aircraft with pure freightcarriers. 

However i f one compares the installed tractive force in kilogrammes per passenger 

United States 434 k.g. and the Boeing 747 189 k.g. for each passenger 

t h ï t T e ? """''""''T ° ' ' ' ' ' P^^^"^^'" so surprising 
that the shipping operator lost his regular "434 k.g. thrust" passengers to the T 

^ S e f m ^ t ^ e n ^ g r ' " " " ^ ^ ^ 

Lookmg at the heavy hft hehcopter, one is inclined to believe that nobody can afford 
o transport loads with this very expensive carrier, but the comparison wiSi rTgutr 

freight carriers is also a bit misleading, i f one does not judge the helicopter on her 
proven merits as a very specialised transport tool. 

AN I M A G I N A R Y H E A V Y A I R C R A F T , H A V I N G A L / D R A T I O NUMBER O F 40 ? 

I f i t were possible to scale down the speed of the Boeing 747 ("F") to about 240 k m 

fbink w w ' " " f " ' ' ' ' ' ' ° ™ ^P^ '̂̂ ' ^hi^ example of wishful 
x t e i ' f l " T " ° ' fly^S elose to stalling speed with 

extended flaps make economics relatively worse than they are, but i f one reversls 
this problem by putting forward the question; "will it be possible to construct a 



, » e , c ™ . . 200 . o . of p a V - - ^ ^ ^ ^'^"^ 
overall Lift-to-Drag ratio number of 30 ^" "^^^ ^ . ^^ , ineers were that this 

The expected answers J/-̂ ^ introduce in-

trick could not be done, because ^ to^^ . , ^^^l^ies etc. 

creased frictional drags, ̂ ^̂^̂f'1̂ 1 tfû^̂^̂^̂^ is, that it has to induce 

by air is concerned. 

P „ a B ™ E , 0 „ ™ C C O S T S A S A P E — E O P T 0 T . . C , s ™ > B « T , 0 N C 0 S T S 

charging, sorthrg, labelling fc„, observing the total cost 

This applies more or less 4 d ft,, ,he percentage ot pnre 

stmcture of present '''^'''^^'"'•"Zto tiZ % ot the total distribution costs, 

treightuig costs averages ' ° " * f ^ ' ™ ' ° ; ° „ 7 . ; „ g e surface transportation goes 

rihê S: t ^ e r i distrLtlon costs be a ne. gain 

of about 9%. v^nwever bv 15 % as far as airfreight commodities 

S : : : n t p u r e . r - f r e i g h t r a t . a r e l O t o n t ^ ^ 

but if comparing the total distribution costs one may ^^^^ ^^^^^^^ 

roughly 3 to 4 times more expensive than by sea ana m 

T H E ( D E S I G N ) D E N S I T Y S T O R Y (seepage 166) 

,u View of dte relatively r „ o „ ^^^^^^ZZ^Sï,"^ 

S r r a r d l - o f Javerage densities onh^^^^^^^^ 

r t ï = : = f i = ^ 
S - w t ; ^ r ~ ^ c O f abou. 0 . , « (= a . . o n s , . . 
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potential. '^^''^^ '^^"«es m turn a loss in revenue 

cub.m., the present ir-feigh, tiiff has ,o bT„ H , T * ' " ' * ^ « ^ H 
divided by 7. " ' « 2 tons volume-weight, viz M 

^ . - n g . h e e e o n o L s ' . n d ? : : ; ^ ; X = 

(shadow Fr. Rate ait^ip, 
1,000 1 Ton 
0,500 1 Ton 
0,333 1 Ton 
0,250 1 Ton 
0,200 1 Ton 
0,167 1 Ton 
0,143 1 Ton 

1 cub.m. 
2 „ „ 
3 „ „ 
4 „ „ 
5 „ „ 
6 „ „ 
7 .. 

DM 0,47 
Dm 0,47 

Aircraft's breakpoint Weight to 
Volume.Tariff 

^ 1 Ton 
1 Ton 

0,10 1 Ton 
1 Ton 
1 Ton 
1 Ton 

0,072 1 Ton 

1 Ton 

8 cub.m. 
9 

>> J, 

10 „ „ 
11 „ „ 
12 „ „ 
13/7 „ „ 
14 „ . 

Etc. 

8/7x0,47 
9/7 X 0,47 

10/7 X 0,47 
11/7 X 0,47 
12/7x0,47 
13/7 X 0,47 
14/7 X 0.47 

15 

Etc. 
15/7x0,47 = DM1,01 

DM 0,54 (15 % reduces) DM 0 47 
0.60 DM 0,47 

DM 0,67 DM 0,47 

DM0,74(30%reduct)DM0 47 
DM0,81 DM0,47 
DM0,87 DM0,47 
DM 0,94 (50 % reduct) DM 0,47 

Airship^s br^kpoint Weight to Vo^ 

Always 50 % reduction below 0.072 density mark. 

15/14x0,47 = DM 0 505 
Etc. 



T H E E L A S T I C I T Y O F DEMAND 

The elasticity of demand in airfreight transportation has been expressed as 

P ^ - 1; where D represents the percentage increase in 

(1-R) ^ 
demand and R is the percentage decrease in pure freight-rates. 
I f onTmay believe this formula, developed by the International Civil Aviation 

OrganisatL (I.C.A.O.), one can figure out that ƒ the airsMp 

present airfreightfates by 15 o/„ (0,15) this would result m a 38 %(0,38) mcreasem 
demand. 

C O M P E T I T I V E AIRSHIP F R E I G H T - R A T E S B Y P E N E T R A T I O N O F T H E LOW D E N S I T Y 

F R E I G H T M A R K E T 

Even if the future airship camiot provide a reasonable gain m pure l i g h t i n g costs 
regarding high density commodities, she is nevertheless highly co-P^t^twe w^^^^ 
present ^freighting, regarding voluminous commodities below the 0,143 density 

" f [he fact t L the average "on dock" density for aircargo Hes roughly m 
the neighbourhood of the 0.210 density mark, there stül exists a huge market of very 
low density commodities under this 0.143 density mark. 
These low density aircommodities represent about 32 % of the total world numbe 
bf a i r fSht parcels forwarded at present by air, which amounts roughly, to nearly 
half of the total world airfreight package volume. ^ i , .^rr. 
As there is no economical need for the airship to punish these lower density com-
Z d Z by applying the volume-tariff, it is of some interest to be keenly aware of 
l e t t tS t ^e future trend inclines to lower densities ^ir -̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  
With resnect to foregoing statements, it is a pity that the 20 feet (I.S.O.) sea-
In t t ae r wit^ m average payload of 12 tons, has to be regarded as a high density 
iZZlCX^f loaded'ih less than 3 tons of cargo, the 20 feet seacontamer s 
average density wiU drop below the weight-to-volume brealcpomt of 0 143. 
However as it seems uptill this moment impossible to construct an mtermodal 
conTaine; between aircraft and ocean-going ships; this shortcommg may be a chal-
lenee to the airship regardmg the transport of present seacontamers. 
The do JinatTng facto is the very competitive services offered by other- means of 
lispoThowever the airship concept is a basically sound concept and the airship 
a^^ spec i e d tool, has many useful applications, such as transportmg hevay ^ 
^divTsable loads etc, in which case the airship gets paid for the specialised 30b to be 
performed. 
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I f the airship can decrease the present airfreight-rates in order to reach the com 

R. Harthoorn. 



T I 
T I 

P O L I 

TWO broad types of quantity control ( i . . -trol^^^^^^^^^^^^^ op-̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^ 
vehicles through a hcensing system) ̂ f//^" to be unstable i f left 

aimed at balancing supply and dernand m an mdustry presum 
to the free play of market forces Such ^""^rol h s as r s^nn th P distribution 

efficiency hr road ̂ ^^f^'l^^^^,:^^^^^ i T d e^^under free market 
of traffic between modes different irom tnat w protecting existing 
forces. Such control systems have ̂ -^fj^JZl Z ,^^^^^ from a number of 
rail traffic and at moving traffic from ̂ ^^^^^^{X use the manipulation of railway 
different desires. The ^tate may wi^^^^^^^^^^ ^ , , , , 1 , 3 . 
rates as a policy instrument ^ ™ to adversely influence the 

bedienung) and not wish f ° " f / ° ^ f . ^ ™ b e to take away from the road that 
efficiency of such an instrument; l^^^^l^^,^^ ̂ ^fdustry i f that industry 
traffic which would not be shipped via the road hau age m y ^̂ ^̂  
were required to meet the ful l social °f ^P^^^^^^^^ ^ 
point it is argued that the road ̂ f^f'^'^^'^ZtM and 

= : ^ d r e ^ W t h e i n W ^ 
damage that it should not be given the freedom to do so. 

Simüarly, two broad types of quality control ^ ^ ^ ^ ^ J ^ , 

- i r L T S t r ^ i S ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ 
quantity control, are aimed at mdustrial efficiency. 

p„«c„l., mode) is . divergence 

r e e r : . r e r . : ; n s r t > s ^ p 
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a customer for exclusive use of t̂ e X e f o , a t t u ' 
own account operators to carrv Z iw^H ' ^ '̂ '̂ '̂̂ ^^ allowed 
carrying out such operat" r^stoî ^^^^^^^^ f '^^^ °^ ^^^^^ ''"^ when 
the goods carried, a L the c ^ o r s ^ ^ d 1'C^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  ° P " - ^ - ' 

= : v ^ g s ^ ^ ; ^ ^ - B 

on the p r ^ T e c i r i e X " ( ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ - ~ 
I t was for this reason that the 19^^)7^^-!^^ ^ ' ^ P ' " ' ' ° ' ^ « " - - ^ s . 
to the extent that licences wer to be i n t L T P™ "̂*'̂ *™^ °f the 1933 Act 
interests of people using t r l s n o t an/ T^'^'^' "P^^^^^ ^o the 
transport." "^"^g transport, and secondly to the interests of people providing 

c l ^ a r t:^^^^^^^^^^ but the main expansion 

(With their severe restrictioL purê liS ô^̂^̂^̂^̂^̂  ^ 
use of C hiring allowances wherebv v^h^ i I «Perators, and the extensive 
were also frequently hired as T t J ' ° ^^^ers (drivers 
the number of p r o S o X e T a t o r s inT^^^^^ "^T'''^' ^^-^^-^ 
restricted in their operations substantiaUy, they were in the main 

- - - - y comrd have 

t e — 

examination of the legislation anri ;tc ^^epuDlic ot Germany, but a brief 

. . . . - H £ ™ = ï r . ? j ï r r . i ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ 

Numbers in the Transport s'ectoT(u!;? E c 1970) A p p l i c a L n o n "d x̂ 
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be aimed at the whole market and not just a small part of it. Secondly, up to 961 
long distance professional road hauliers in Germany were forced to use the railway 
tariff Thirdly the severe restriction in the number of licences granted bng dist nee 
road haulage has created a high monopoly value for them. *) Fourthly, only the Rail
way can object to apphcations for licences for long-distance road haulage on own 
account. Clearly, the system was in no way designed to balance supply and demand. 

More recently the cut-throat competition and market stabihty argument has fallen 
into the background in Germany in favour of the social cost and environmental 
protection arguments. Probably the strong pubUc sympathy for envnonmental 
protection poUcies has meant that the Government can be much more open about 
fts intention to protect the railway. However, the Govemment has produced little 
evidence on what amount of traffic should be diverted to rail on account of 
failure of the road haulage industry to take ful l social costs into account, and excluded 
from the legislation is private passenger transport which is relatively much more 
important than road haulage and fails equally to talce fuU social costs into account. 

I t is however, clear that whatever the ground for the protection of a Particular mode 
of t;ansport, that the Governmentspersuing such poUcies consider the benefits to be 
gained to outweigh any increased costs of transport that may result maricet 
distortion. However, such pohcies are not aimed at ensuring market stabihty and a 
high kvel of efficiency in road haulage, and camiot. therefore, be considered together 
with pohcies which are directed to this end. . 
This paper is solely concemed with the first of these approaches: namely, an appraisal 
Ï a Sensing system designed to achieve stability and efficiency in the road haulage 
industry. Therefore, the paper does not concem itself with problems suclr s, oi 
example, whether the road haulage industry is gaining more traffic than it should 
because it is not bearing its ful l social costs. 

Control, for the purposes of stabihty, is, of course, aimed both at the standard of 

living and competition within the industry, and the standard of service provided by 

the idustry-seLe provided to the general public in temis of adherence to safety 

regulationLoidance of excessive noise etc. as weU as directly to the cus omer̂  This 

dual aspect of the legislation was as aheady noted central to both the 1933 and 1953 

Acts in the United Kingdom. I t was precisely because this dual aspect was not obs rved 

in practice by the Licensing Authorities that the legislation had subsequently to be 

modified. 

ra,rörDM r o t b f o ? n ^ 9 f r ( " h e ™ were Kindly supplied by the Bundesverband 

des Deutschen Güterfernverkehrs). 
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^m^err " T ' ^ ' ^""°^al of quantity constraints can lead to excessive 
competition and consequently to a reduction of the aualitv nf^erui.. ..ff 7 

„ „ , . , 7 ' ° ™ P'oPOMd legislation that capacity control "must how
ever, not include any arbitrary division of traffic between different modes of 
transport nor the protection of any particular mode of transport" Z e comLsslon 
considers the smdl finn to be one of the basic factors in creating instabihty and aü 

ra^c^r:;--;-^:-™^^^^^^ 
satisfactory conditions of balance between suDolv Vn t 1 / ' " ' ' ^ f 
without the intervention of the D u b h 7 r Z X k achieved 
distance market T w W 1 u ^ ' " ^ necessary." As the short-
to the CommissionVsmai f i r ' Predominates this is precisely, according 

T h e . c o , r e c . p . r g r e „ r ^ S : t " j S ^ ! : ^ ' ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ 

r'"Xtrri,ra^-Tf=^^^^^ 
follows: summarized as 

1 Constant returns to scale exist in the industry (Dutch studies) have in fact 
2 ^^>«7^ 'gh t diseconomies of scale*-) . ' ' ' ' ' 
2 Relative net mvestment is the same for small and large firms 

i X ' l l r " " ' " - " P " - ^ by 

*) 

**) "Operating Costs in L>adt>e^lM'^Tr«n'!j!!'"r''^I''!'"I! ^'''""'"^ Technology^(l973 Vol.1) 

ConductTdbyDrTH^Nrrtmar.'diL!;!^^ 
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haulage industry in that country was 1 ° , ^ ^ ^ leading to taflexi-

constraints entailed: 

, , , , „ e h , g „ r o p . . . o . o f ,̂ ^^^^^ 

-faritrĉ srû .;.̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  
legal requirements relating to veh.cl — f „„ , „ ,„ i , ed to 

„pon holders of '^"''"^"^'^l^^Z^^ZZmk. a. tWr disposal 

requhed to mahitain records of driver s hours. 

.Th .rem„v .o f thed i s t inc , ionhetweenoperat .^^^^^^ 

3 complete freedom of e „ . ^ into the i^du. .^^^ 

f i t persons to hold a hcence, that satistactory B fj^^^^^^ial 

- r s t d t r i S i ^ ^ - r ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ 

they wished to operate. 

^ s<:ss::^xr=d»s:ï=ïcs 
Althou^theTrattspoJActr^^^^^^ 

S " S L 7 : o " M c ; t v e V / ^ 

il^llythegreatesttmpactof..^^^^^^^^^ 

t ^ ^ , : ^ ^ : ^ ^ ^ ^ ^ ^ ' » - " 

change in legislation. 
173 



lation to the structure of the i n d u r / f e foTol ' ' ^ '"""^ °P"ations. In re
operations by vehicles of less than 3 /? f ^ considered: 
or firms by former own account o p e r a t o r s ' i r ! ' f ' f ^' P^^^^n^ 
of firm and use of capacity in professiona ' , ^'^"stry; size 
survey o ^ P - ^ e s s i o n a L p e L Z ^ ^ S ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ « - n c i a l 
ceipts; rates of retum; investment I t W;K I , considered: costs; re-
details With a study relating to 1965 - T^esfd Ï " " ^ ' ^ «"«ncial 
considered below in the order hsted above °^ 'he study are 

S T R U C T U R E O F T H E R O A D H A U L A G E I N D U S T R Y 

(a) Fleets composed of vehicles of less than 3 1/2 tons gross weight. 

There was some concem in the road haulage industrv tli=,f h. 
composed of vehicles of less than 3 1/2 ton. Z u " «Perators of fleets 

before a Licensing Authority thTir'aM ^ T o r r i l t S r ^ ' ^ " ^ ^ ^ ^ ^° P ^ ^ 
and were also free from the obligation to keeD è « , I . ' '^^"^ '^ standard 
operators may operate such fleets so as to avoid ° ! *̂ ^̂ ŝ hours, that some 
The huge bulk of these small yeWc es 1 ,1 f " ' " ' ^» ' s . ***) 
account operators. A nationLX^^L^^^^^^^^^^ ^."ban areas by own 

unde, the 1968 Act of small veMcleLho^d h a S f ^ w f '"^ 
professional operators and the average annn I -i "sed by 
ed with 23.000 miles for vehicles of aU sizes ^ '^^^ '°"^Par-
Due to the substantial scale diseconomi« n f „ ,.- , 
distance, mainly urban, work t l t T e T ;̂ ^^^^^^^ 1̂  ^ 
driver worked and how poorlv a v ^ h i l ^ow many hours a 
diseconomies of the s l Z Z u c t t j ^ T T T ' '''' ^ " " ^ ' ^ « « - t the 
distance work. ^° '^rge vehicle in medium or long-

A survey of 1.100 operators of vehicles of under 3 1 /2 tn 
(the London Conurbation) showed iLtu '"^dc in an urban area 
over 3 1/2 tons and. therefore, p 1 ^ w l ^ ^ " ' " ^ ^ " ^^6 o/„) also had vehicles 
only 12 carried out any operations at 2 f for oth ' " ^ °^ ^^niainder 

only 6 carried mainly L ^ t h e r S . 
persons or firms. tonnage carried was for other 

*) "The Road Haulage Indust S' 

" ) "Operating Costs in Road F ^ g h t TranTpörÏ T'!^T ^"-^-S-O- London 1973). 

London 1971). ^ " - " 0 ^ by S.L. Edwards and B.T. Bayliss (D.O.E. , 

) me argument only relates to fleets whpr» „i. , 

^ ^ o J V Z i Z ^ ^ l ^ l : " ' ^ ^ ^ " ^ " " " " " r e q u t ' d ' and the" a b ü i t f ' f ft 

174 



There is no evidence, therefore, that operators are nsing vehicles under 3 1/2 tons to 

circumvent the quality controls. 

(b) Carriage for other persons or firms by fomrer own account operators. 

^<:r»;e= z, « . . . . . . o p e „ . . „ . 

„pe,a.iom prio. to Operator's Ueensmg ' ' ^ J < ' . ^ / j ^ t t l S L of Opera.or's 

rrŝ H—̂r̂ i-̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^ 

capacity. 

(c) Exits and entrances in the industry. 

New entrants 

A su,. . , of 1.500 new Opera.or's Licence holders indicated that '^-<^f«^°2 
^LsslLaloperatorshad^eredthe^^^^^^ 

Z e r j e r ^ r h r l ^ l l w o p e . ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ 

in an expanding industry. 

T j T j o n . . , . previously carried for others under a B licence. 
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Exits 

q^o^tTa " ^ ^ ^ ^ ^ ^-^^^^ ^ ^ - . y has frequently been 

service industry .^l^l^^ ^Zl':::^^^^''''''' '7'^'' ̂  ̂  
bankruptcy would not be a corLon o " ™ t ï ï ĉ^̂^̂^̂^̂^ ""'"'^^ 

introduction of O p e r a t o r t ï i l s ^ ^ ^ ^ ^ ^ f the 

operators had either surrendered or ceased to use tLToperator's T " . 
seventeen month period after its introduction n l ? . , ^he 
licences were surrendered becanl n 7 f ^'^^^ """^^^^^ of these 
mergers; only r o w r i o/ ô ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂^ such factors as changes in legal entity and 

d u r 4 this pe^-od X I s S e r r r l ^ T " ^ ' "^"^ " ^ ' ' ^ ^ - ^ failure. therefore, no evidence of a high level of business 

(d) Size of f irm and haulage operations in professional road haulage. 

A survey of 500 professional operators showed that 1 n 0/ i , , ^ • 
their fleets during their last financial ve!r S ^ ^'"^ "̂ ^^^ ŝed the size of 
the 1965 Survey.'ln both y e t T l " l 7 5 ^ i ^ ^ ^ ^ ^ 4« -
approximately the same ( 5 9') Thp t r f f ĥe growth in traffic was 
surveys coul/be ^ ' n m^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  two 
capacity in 1971, operators fears about the C e t m i tĥ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  
vehicles in 1971 Certain Iv i^r^»., , m J y / 1 , the purchase of larger 
Wise than thif the onty^o^^^^^^^^ ^''{^ ''J' than in 1965 but other-
quantity control did no^lelTto ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  f * f ^ ^ i n g of 

of their fleets out of keeping with t L inlLaL rdem^^^^^^^ " ^ ^ ^ ^ 

weTe ÏÏelr; 971 t t t ^ 5 ^ T ' ' - - ^^^^^ 
order of 12 NaUr^^'^^^^l^ ^^^ges carried being in the 
in 1967/68 and 1971 indicaTed that t t ^epa^tment of the Environment 
in this period were in the oMer of 6 / T ' " " ' V'" per vehicle 
m e a n t a r e d u c t i o n i n t t i r n ^ g ' l i " ; ; : : ^ ^ 

(in tonnage c a r r i e ^ ^ ton S ^ ^ ? " f ' ^ t T ^^^ '̂̂ ^^^ ^^^^ '̂ 11 
to the fall in the 3 years f o U ^ ^ e ^ T u ^ '''''' 'he Act was similar 
larger vehicles. In o^^ w ^ ^ ^ J ^ f ^^"'̂ '̂ ^^ ̂ he scale economies of 
75 % ful l than a s m T l l T l o ^ ^ r i l " ^™ ^° ^ large vehicle 
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COSTS AND R E V E N U E S IN P R O F E S S I O N A L R O A D H A U L A G E 

, g to s.e of ^ ^ : ~ : : ^ : : z i r : : i in. 

The distribution around this average of 85 % was ahnost identical m 1971 to that 

t e f t r ^ T y e t r period (1965-71) the price per ton carried rose o ~ ^ ^ ^ 
fleets by 46 %, this compared with an overaU increase m retail prices of 37 /o. and 

httircSSce between the rates of retum for the different si-ope-̂ ^^^^^^ with 
over one-half of all operators in each size category f =̂"̂ 7 ^ l ^ J ^ i f f j ^ ^ ^ J j " 
An analysis of the levels of investment of an amiual sample of 2.000 professional 
An analysis oi in investment in vehicles but an 

^ H ^ I r l y i V d fl,.t, as already been seen, operators were sne^ssMly carrymg 

Zr::::^^^"^^^ b̂ange . tbe profttibOlty of fntns as a 

f X = x r c . : n i s ; s = ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ 

TKP 1068 Transr^ort Act was based upon the assumption that controls were no 
^oÏJr necl̂ ^^^^^^^^ of m'amtaining stabihty, and a survey of the industry 
has'rw^rfassumptio'n to be correct. The smooth transition from quantity to 
quality hcensing can be attributed to the following factors: 

1 The quality controls particularly in regard to vehicle maintenance were severe. 
In e i n c i to the Government Committee of Inquiry on Small Firms it was 

even mlta^^^^^^^^ the sm^ firm would die out as it could never meet the 
required standards. 

7 The evidence before 1968 was that there was no structural instability in the 

ïidustTy, and in particular the small firm was at no disadvantage vis a vis the 

large firm. 

3 The more liberal hcensing system since 1953 had meant, unlike, for example 

-n Germany, that there was no large unsatisfied demand resultmg m monopoly 

profits for operators. 
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Own account operators had always been able to participate in professional 
operations through the acquisition of a B licence Professional 

IMPLICATIONS F O R E . C . T R A N S P O R T P O L I C Y 

TheCornnussion's case for control of entry into the road haulage industry rests 
firmly on the assumption of instability created bv the s tmrtnr/nf J 

Secondly, compromise has been a feature of EC nolirv hnt t,. • . 

Prof.Dr. B.T. Bayliss *) 

an of 
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A A N T E K E N I N G E N 

SCHEEPSONGEVALLEN OP DE NIEUWE WATERWEG 

I N L E I D I N G 

Tn scheepvaartkringen over de gehele wereld wordt in toenemende mate gesproken 
l:f::Z:^e^hl.ié verkeersregeling. In mei 1972 mondden ^^J^^^^^^^ ^ 
d l eerste conferentie over "Marine Traffic Engeneermg", georgamse rd door het 
R oval Institute of Naval Architects en het Royal Institute of Navigation. 
S e ^ l m t^^l n̂ ^̂ ^̂ ^ conferentie werd naar voren gebracht dat elke maatregel, die 
^ J g r i r o p het tot nu toe ongestoorde verloop van het verkeer te water, de reders op 

D T d T s b e t S d e haven zal duidehjk moeten maken dat de extra kosten gecompen
seerd worden door voldoende baten in de vorm van een verhoogde veiligheid. 
Het is om deze reden verheugend dat onlangs een studie is verschenen over scheeps-
ongevaUen op de Nieuwe Waterweg. *) 

De belangrijkste resultaten van deze studie worden hierna vermeld. 

S C H E E P S O N G E V A L L E N OP D E NIEUWE W A T E R W E G 

Tot voor kort werd in scheepvaartkringen vrij weinig aandacht besteed aan een statis
tische verwerldng van scheepsongevallen. WeUswaar zijn recentelijk enige Japanse 
studies verschenen * * ) , maar wat het westehjk halfrond betreft kan dleen terug-
eg^fpen ŵ ^̂ ^̂ ^ op de inmiddels historische studie van Wepster > aangevuld met 

enkele vrij globale, onderzoekingen van ongevallen met b.v. tankers ). 
De sto machtige ontwikkelingen van de laatste jaren en de aanstaande bouw van een 
fweede generaüe wahadar hebben bij de Rotterdamse havenbeheerders een behoefte 
doen ontstaan naar inzicht ten aanzien van het gebeuren te water. 
Een analyse van de op de Nieuwe Waterweg voorkomende scheepsongevaUen is hier
van slechts een onderdeel, zij het niet het minst belangrijke. 
^T^^^^^^ngeva l l en N.R.W. 1966 .... '71". k. L U. Brolsma. Studiebureau Havenwerken 

» ) ! ^ : ; X ; ; " " ^ ^ i ^ c i d e „ t s " , Yahei .u j i i and Reiiiro Sbiobara. .ourna. of tbe 
Institute of Navigation, vol. 24, p. 5 34. 

« *) « o n ; in western European rivers", Capt. A. Wepster, Journal of the Institute of 

) " ^ ^ 0 : ^ 2 : 1 ^ ^ . ^ with particular reference to tankers", C. Grin.es, proc. conf. 
* * :̂ * 

Marine Traffic Engeneering, London, may 1972 
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A A N T A L O N G E V A L L E N 

De analyse beslaat het tijdvak 1966 tot en met 1971 Tn tnt i •• • j 

211 991 bmnengelopen schepen een daling van het aatital ongelukken te s i S e r e n 
valt. Uit de verschiUende, in het onderzoek betrokken bromien blijkt dat de kans ner 
bmnengelopen schip zelfs 40 a 50 % gedaald is. ^ 

T A B E L 1 

tijdvak 

bron 

195 

a a n t a l 

9 t/m 1965 

per iOOO 1 ^ 
schepen ) * 

19 

a a n t a l 

6 t/m 1971 

'per 1000 
schepen 

onderzoeken 
Scheepv.Xnsp. 121 0,86 100 103 0,49 57 
u i t s p r a k e n 
Hasd v.d.Schv. 49 0,35 190 31 0,15 43 
Lloyd's L i s t 
aanvaring'en 78 0,55 100 64 0,30 55 

*) "Scheepvaartonderzoek Wester-Schelde" Tr t k q At,oi • ^ 

verslag T.H.-Delft, september 1972 ' ^belman en ir. P.A. de Vries, afstudeer-
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nu 
vertonen (fig. 2): 

vok 6 

F I G U U R 2: Situatie vakindeling t.o.v. k 
ilometrering. 

Brienenoordbrug ... Parkhaven 
Parkhaven ...Eemhaven 
Eemhaven ... le Petroleumhaven 
mond Botlek + Oude Maas 
Nieuwe Waterweg 
Buitenhaven ... Maasboei 

kilometerraai 990 ^ 1003 
1003 - 1008 
1008- 1012 
1012-1015 
1015-1029 
1029 e.v. 

lOOf. 

O.S/jr/km 

5 4 3 2 

F I G U U R 3: Indeling naar de aard der 
ongevallen. 

St = stranding 

ZZ = aanvaring zeeschepen 

ZB = aanvaring zeeschip VS. binnenschip 

- schadevaring (aanv. met vast objekt) 

5 4 3 a 
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* o ^ ; S : i a.n voMoend. materiaal » „ deze po„e,.„. 

te testen. 
lOOÏr 

4-5/jr/km 

4 3 2 1 6 5 4 3 2 

PIGUUR 4: tantaLartuiJen Jli L l a l l e n betrokKen inC. a„e binnenvaart, 

a = zeeschepen boven 1000 BRT 

b = zeeschepen tot 1000 BRT 

c = binnenschepen 

cnca 2/3 (64 h) van ae u i i g c v a „ . „ r r l t /elfs een percentage van 60 % 
vindt. In "Scheepvaartonderzoek Westerschelde wordt zel̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  

een katastrofale afloop te zien. 

„e.t..ati..anopt.e.„»n.^^^^^^^^^^^^^ 

worden tot het gebied ten westen ^^""^'^^^l^^^^^^i^ 3,hepen per unr passerend 

: ~ H r d \ : = r r ^ ^ ^ ^ ^ ^ 
vertrekkend uit Rotterdam in dat zelfde uur. 



paalde intensiteit niet oTn uwe^C^^^^^^ Ï " 1 " " ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ "e-
die intensiteit mocht worden v m T a c r Me^ .̂̂ ^^^ ^ 
van het aantal schepen op het w Z h ; ! ^ , n t f ? 

nemen, zijn er faktoren iS he l e d L . T f confhctsituaties doet toe-

100 

angevaüen 

uurintensitei? 

F I G U U R 5: Rela .e tussen opgetreden onge.a„en bij een bepaalde uuHntenslteit en werkellik 

voorkomende ,ntenslteiten van ,966 t/m 1971 ten westen van km. 1015 
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Definiëring tijdstip van zonsopl<omst/ondergang. 

zonsondergang 

zonsopkomst 

F I G U U R 6: Sctteepsongevallen bewesten kmr. 1015 in 1966/-71. 
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O O R Z A A K 

e. daardoor o„„e.en.happa,i,k ^ a Ï S w" noT-ê S^^^^^^^^^ 

tabel 2 ook merkbaar is. ^ ' ^ ' ^ « " " ^ ^ "^^«'"dere oorzaken te vernielden, zoals in 

T A B E L 2 

omschrijving 

totaal der ongevallen 
" oorzaken 264 

306 
100 
100 

14,4 
12,4 

D 02 
D 03 

D 04 
D 05 
D 01 

technische defecten : ongevallen 
" : oorzaken 

- schade stuurinrichting, uit het roer lopen 
" ?Ss?a1lI?ïr*r"«' 

schuiven lading 
breken tros, sleeptros 
uitlopen ankerketting 

M 06 
M 07 
M 08 
M 09 
M 10 
M 11 

M 12 
M 13 
M 14 
M 15 
M 16 
M 17 

M 01 

manoeuvrefouten : onĝ Ĵ HÎ T ' 
" " : oorzaken 

- te hoge snelheid 
- mislukte uitwijkmanoeuvre 
- foutieve navlgatieverllchtlng 
- fout beoordelen wind, stroom 

boei, baken, schip niet of te laat gezien 
" loeS ^e1,ulp°Lr̂ ? °-tandigheden cnvol-
- onverhoedse manoeuvre van een ander schip 
- foute manoeuvre, slecht zeemanschap 
• foute positiebepaling 
• communlcatiestoring cf geen communicatie 
• -te krap of foutief oplopen 
• uïSipIn'-èl^l?™^-'^' '^--'^-isen. 

- overige manoeuvrefouten 

42 
42 
23 

11 
3 
4 
1 

15,9 
13,7 
7,5 

3,6 
1,0 
1,3 
0,3 

184 
226 
14 
11 
4 

12 
21 

5 
24 
36 
7 

33 
11 

38 
10 

69,7 
73,9 
4,6 
3,5 
1,3 
4,0 
6,9 

1,6 
7,8 

11,8 
2,3 

10,8 
3,6 

12,4 
3,3 

100 
54 

25 
7 
9 
2 

100 
7 
6 
2 
7 

11 

3 
13 
18 
4 

16 
5 

19 
7 



E.„ aa„.al pon.» ui, d. m e . « , o „ < i de 

;r.=:t:re«tï^^^^^^^ 

. i „ o . ^ . e — ^ 

l t ? r r . = e , d , . e e „ . „ . ^ 
ee„ icritielce situatie detm.te ••"^'^^;; l;^;.lZ7„,i^ ee„ biunenaclup, waatmee 
"Onverhoedse manoeuvre van een ander sclnp bet «n , j , j 5 

geen radiolcontatt is. Een deel van deze ' • " ^ ' ' ' ' J ^ ^ l l l Z c t , , ^ . . „ „ « het 

gebraeht kunnen worden. "Foute . " ttÏ.tahX/ 
icapstoltartî e, vâ  de -'^-«-^.^^Z^^ TX^^Ï,.,^^ * « e mist, 

Xr'rrrX"/n rrr;;̂  . . . d e r U t , „arvan twee sehepen he-

!?o'lunieatie.or^S" betteft zowel het » r . e e r d — ^ ^ ^ ^ 
van het sehip, als het niet of verkeerd begr„en J f * ™ ' J ^ 
maal is de loodswisMling op een verkeerd punt, namelrjk kort 

mond, als oorzaak aanwijsbaar. , „„„allen die ook onder M10 ot 

? r s s : ^ t r = ^ 
voor te komen, hetgeen wel niemand ^ ^ V ^ ^ ' ^ ^ " " " " . ^^^^ e„ tegeUjkertijd aan 

;:::strrsit.:::re=r^^^^^^^^^^ 
vormd door de beschikbare , van de havenmond en 

Lrrlf r C f — 2 r « ^ ^ zware -ade tot 

^TÓokhierko^mtdeantidpeer-enM^^^^^^^^^ 

VOO,zover ' • ' f ^ ' ^ ^ Z t Z Z ' l l ^ ^ ^ ^ ^ ^ »'^= 
ongevalsgevoehg. Aangezien het stenen aanmatigend), is het niet moge-

hoorde (de ^ ' ^ ' ' ' ' ' ' Z l Z T é Z ^ T ^ . lZ^^^^^^^ ^»"'* 

-rds?rpr=':̂ ^̂ r̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^ 
schepen verwacht mocht worden. 
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S C H A D E 

heef. .och g....ch. o „ „ i ^ : ! Im^ZI'°'"'^'>'"-
Daartoe zijn de schades als volgt mgedeeld: 

0. schade onbekend; 

1. geen of geen noemens»aardige schade; 

' 'ê alSfrÏ r t l t ^ ~ » » — P - ™ « spanten, 

S t n t S e r o n ' S L " " " " ^ ' -

n"r;̂ v̂S:reTr̂:It:r.«̂ ^̂ ^̂ ^̂^ 
t«4er , ntaar beide „otden ingedeeld old", 4 """^o"-

opgelopen.^,. 60 % I Z Ï Ï ; ' a l T ^ t t , t T " T Ï t " ^ 

veeleer aandrijvingen dan a.n.arinïn D̂ecSe zware"' n" 

gezien, maar betrekkelijk weinig voo"' ' ' °™» P'»«Mueel 
TABEL 3 

schade 
a a n t a l 

zeeschef en b 
a a n t a l 

innensche pen 

% 
0 

1 

2 

4 

47 

104 

129 

34 

12 

40 

10 

4 

37 

46 

13 

4 

27 

13 

43 

20 

15 

23 

11 

36 

17 

13 

14 
47 

22 

16 
t o t a a l 326 100 100 118 100 100 
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-----

T A B E L 4 



Z I C H T 

O 
I 
2 

3 
4 
5 

' S r „ ; T ; 5 o ö : 7 ' " ' ' " ""beta,; 

zicht tussen 500 en 1500 m 
zicht beneden 500 m 

T A B E L 5 

In de laatste kolom die ak hef 

T A B E L 6 



vallen (d w z. zicht minder 

dit verschijnsel. 

B) 

F I G U U R 7; 
B) Schade per jaar per km. 

of loods "Foute positiebepamig 

lang, reeds genoemd. ^ ,^en echter zijn aan twee « « / ^ ^ ' ^ ^ " ' ^ ^ dat. 
Meer dan de helft van alle ^ ^ ^ ^ f ^ «eommunicatiestormg "^f ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^ 

^ ^ ^ ^ ^ 

VERKEERS-cRADAl^BEGELEimNG 
, . welke verbeteringen nog te realiseren 
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van de engelse taal mgeroepen kunnen woZ ^"^^ ê op 

en de vaak geringe sSoHn ! ôl van de b l T ^'P^''* ^leeft, 

^iike groep i Z l aeZ^^^'' ^«nenscbippers i f b e r ^ S t ? ^̂ '̂̂ ^̂ '̂̂ ^̂ '̂  
van de Botlek behoudt t T u l T f ^°""^«e verstotn y T "''^"S" 
dicipline in te voeren I l - ^ f ^^^^de. Wei is het n l T ^^^^aarts 

vestigen van onTv^gen t J " ^ ^ ^ ^ P aa " o t f ^ ' " " ^ ^ " ^ ^ ^P^^^-
- m e r ( v e r k e e S ? ) i T ^ ^ ? ^ "^^eraard i ^ Ï " n L f ' ? ^ 
koersen ed. zullen u t e r L t . ^''^ -bi ter op e\T^^^^^ ? ^ '̂̂ ^^^aar-
Ongevallen ten „ 7 f^"^^'* kijvend op het water 7elf h i '̂ ^"^ ^t^en 

ir- J.U. Brolsma 



EUROPARUBRIEK 

Haag . „ wis, Minister Westerterp . , n ̂ "'"^'"^^Zo, het grensoversehrijdend 

f e ^ ï t r r ^ : : - " — 
schappeUjk tijdschrift. 

Ter zake echter. xt ^ ionH« Duitse wegvervoer gaf nameUjk niet aUeen 

voorgangers een wamr -O-Gander rs van̂ ^̂ ^̂ ^̂  ^.^^ ^..^ 

strUn naar een jaarhjkse verhoging v ^ de b̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^ 

van sommige categorieën V^^^^^^^j^f ' f^^^^^^^ hiervan kan men zich af
in afwachting van een totale ' f ^ t T l ^ J ^ i ^n vaste contingenten op het 
vragen of de Minister hrer luet ^ ^ ' ' l ^ ' i ' ' ^ ^ het vervoer van de hand wijst, 
oog heeft, maar ook enigerlei '^^^^''^f'^'^Z^l^^^^ P v d.A., P.P.R- en D'66 
in'ditverbandishetmteressant̂ ^^^^^^^^^ 

in het interpellatiedeba «P^-^^f^^^^^^^^^ . ̂ aar dat zij tevens zaken aan 

" h r i j d e M aan de orde beb^ren te kom^̂ ^̂  ^^^^^^ 
Helaas volstond de Minister er nu mee te steüen ^ len voor het toe
heden, ook in de Kamer, ^ f ^ Z T n Z Z p iScTdebat dan voeren mede op 
komstig beleid in te gaan. Hopenlijk za men Schakel" toont b.v. 
basis van correcte cijfemiatige gegevens, «et mterpê ^̂ ^̂ ^̂  ^^^^ 

, o7, /73 - 49e vergadering 19-6-'73 p. 1889 e.v. 
*) Handelingen Tweede Kamer-Z.ttmg 1972/73 49e 
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zich in de laatste tijd veel m e e r i n v o o A ^ ^"^^^^^ kommissie 

zelfs wel absoluut gehoor " '""'^ g^̂ oehg, misschien 

speta. He, mees, ,ecen,e doeumenTdt " C s F ' T " " " ' " 

aanvankehjk was gebaseerd ^ gemeenschappelijk vervoerbeleid 

verricht, voortaan verlToche'd zo^ 7oZ ^^"^^^^^^^^^P^^^^^^ vervoerpohtiek werd 

bestaande programma's, in e rste i « L kunn ° ' f 

het EEG-vervoerbel'eid om te "o g" s dl^^^^^^^^^ ^! " - " ^ ^ doelstellingen 
programma's voltooid moeten worden ê bestaande 

~ i S : S ^ 
het vervoer noodzakelijk L" « ) ^ ^ doelstellingen op het gebied van 

*) 



A •A.mi.er uiteenzetting verwacht hebben van hetgeen in 
Met name zou men een d";deh]ker uiteenzê ^̂ ^̂ ^̂ ^ kenmerken waarop, 

Brussel verstar wordt ° f [̂ f̂̂^̂^̂^̂^̂^̂^̂  nroet zijn. 

volgens het werkdocument, '^''J'^'^'^lf'^^^^ de samenhang en wissel-

hi .<.„isa«e van de « d a d i „ g i n 8 S , o o » a a , d e „ . 

Onde, de eerstgenoemde eategorie »»ll«n , „ „ „ „ e de 

- maatregelen „odig de Lid-Staten; 

capaeiteit .an het f ' ^ ' ° ^ " L J t m l , in de binnenvaart; 

- maatregelen met het oog op de „ „ prijsvorming voor aUe 

^ maatregelen te, ' ' " « ' Z T J ^ ^ c ^ X ^ l n ée vervoermarkt op zo eenvo.dig 

:-r::xtrn=̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^ 
beginselen en kriteria ,^^aedineinesvoorwaarden vallen: 
Onderdeharmonisatrev^de^^^^^^^^ 

-S!^;S"rd—^ 
_ de heffingen op het gebruik van de infrastructuur^ 

_ de betrekkingen tussen de spoorwegen en de staten, 

_ de sociale harmonisatie. .vmraanisatie resp van de harmonisatie 
Tussen de maatregelen op het vlak van ̂ ^f^^^^^f'J,^,,, „.oeten worden, 
zou, volgens het werkdocument, ' een zeker P -aMh^^^ J ^^^^^l^^.^g , , , , i e n 

Een enkele kanttekenmg P^f J-^'lf^^^^ ^eeft men g^^ Aan margetarieven 
van het Priisvormingsvraagstvt̂ ^^^^^^^^ maximumtarieven? In hoe
voor alle vervoertakken? ^a"^ — ^ ^^^^^^ ^^,,,1^? 
verre zal pubhlcatie dan wel v f ^ ^ ^ f ^ ^ g l ^ ' J J ^ied van de capaciteits- en prijs-

enige voorzichtigheid gesteld. 

: ; U . s ge.eve.ae prestaties, beantwoordt dus aan een eis die nog steeds 

C::Uoersystee. dat op -jaKteri.i^.en^^^^^^^^^^ 

baseerd kan trouwens niet kunnen worden toebedacht, 
makkelijken, die aan de f «"'''«"^„^tf.eWed van de bescherming van het mUieu de ruim-

^ t L ' - o X i - r e : " ^ ^ 
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- : p e . . . . op . a . p . -

Op beide terreinen zou op z'n uÏnst s y r c ï r o o n 7 " T vervoertakken. 
Over de fiscale harnronisatie Züln kZll f 
het gebruik van de Mrastructuur niet ' rent̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  heffingstelsel voor 
stellen, dat het document b.v ^ge^l Z li^ T ' ' 1 
- - d e l a n d e n r e s p . t u s s e n d e - S ^ ^ ^ ^ 

s " ï ^ : : : ; : ï r s ~ ^^^^ - ~ n de 
te ontwikkelen. Het verbaast enig z^s dit ï f . spoorwegondernemingen 
resolutie van de Raad van 7-12 w ï ^ L z l de " ' ^ ' " ^ " ê 
het niet gewenst met het ontwikke ^ v a f d e t ^ ^^^^er hjkt 
hng van het "spoorwegstatuu™ n ï̂ ^̂ ^̂ ^ ^^'^^^^^ de rege-
wachten dat de Commissie, b^ m l d e v̂^̂^̂^̂^̂^ "^'^ kunnen'ver-
gedaan welke rol zij zichzelf t oeZk t on d^tT ''^^^^^ hebben 
De acties ter vernieuwing v a n Ï t veÏvoerbH . """'"P^" ^^^8^-«e. 
bronnen nl. enerzijds de ultbreidlTvrd̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^ ^ --bil lende 
damentele veranderingen waardoof dTproblma M^^^^^^^^^^ " ' ' ' " ^ ' ^ 
vervoerdiensten naar de regehng van het LfrasTrf f ' de 
Door de uitbreiding van decJ^I T '^^'^'^'^^^^^'^ vraagstuk. 

van c o m m u n a u t l ' r a t t g ^ T ^ e ^ T d V ^ f ""^ -̂̂ ^ 

van de havens nodrg gewlden.'al̂ lŜ t̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  ^^«grip 

«rgrh~^^^^^ 
t!:lr n i r " ^ ^ - ^ ^ ^ - -"^^e te nemen gaat het werkdocument 

document een aantal vf;agstulïen a l f de o l t̂ ^^ ""^""^^^ - -k¬
- de coördinatie van de investeringen¬
- de technologische ontwikkehngen op vervoergebied-

samenhang waarin bovengenoemd. , aa t C Z r ! " " * 

i i ^ ^ K v i f s i r e r d " ™ ' - " ^ ^ ^ ^ ^ ^ 

voor he, . * r r r r e ; r . r r r h T J r r a ' ' . T " 
word. herhaaid wa. de ~ " X Ï n , 
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alte slecht voorteken. 

Mr. Olga D. Gerbers 
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K R O N I E K 

V E R B R O K K E L I N G 

van de Europese Gemeenschap vèr .cZTilZ^^J kommissie 
De heer Blonk, die spraJ. op een U^l^^oZ Z ^Ï^^J ""V' ^ " ' " ^ vervoertakken. 
orgamsaües van Vervoerspersoneel ( W v Z e Z t e ^ '̂̂ ^deratie van Vak-
het wegvervoer dringend aan verbeteringen tof^n " k " ? " ' ^^^^^""r van 
vervoer in de oude EEG (de gemeensSvan H 7 ^ ? ? ™ ' ^ ' ^ ' ' ' " ^ van het weg
wijzen, dat 83 procent van ai e o ^ Z Z ^ J : ^ ' " " ^ ^ ^ - ^ ^ ^ i j door erop'te 
van 15 miljoen ton over slechts één oÏÏwe7v X l ' " T T " ' ^ ' l-dvermogen 
land zyn er slechts 23 ondernemingen dTe meer ï ! ! I n " ' ""T"^^'^-^est Duits
ben; m Nederland z^n dit er 43. He' z;er g r T a a ^ L ' ^ ^^b-
wegvervoer leidt tot overcapaciteit en tot een druk on d ^ ' ^ ^ ^ ^ " ^ g ^ " ^ het 
nationale en internationale samenwerki^I t " . ' vervoerprijzen. Van een 
heer Blonk een betere - a r k t p o s i r v ^ ^ T d rdï i ,^^^^^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ 
op deze Wijze kunnen zij profiteren van de voorfden ^^ -̂o^P^vervoer. "AUeen 

kunnen foutieve investeringen worden veleden en d T —^techn ieken , 
bod van vervoer worden opgevuld L ^ I s T L \ ^ ''̂ ^^aande aan' 
verantwoorde rentabihteit worde'n gepfand J " ^ ^ ^ " I ' t '^'^ - n 
bhjven er echter altijd mogehjkheden T e e n t'ene H ondernemingen 
vervoer edrijven zal er volgens de heer B onk eel r n ' o f n t " " " " " ' ^ ^ ^"^^^ 
bereikt tussen enerzijds een klein aantal relatief T """^ '"'"^^'^^^ ^°^den 
en anderzijds een groter aantal kleinte onie^e:^^^^^^^ vervoersondernemingen 

O P E N B A A R V E R V O E R 

Het Economisch Bureau voor het Wes en w,,, 
een ond ,,ek ingesteld naar de eT^tl^^^^^^^^^^ "^^^-^^ ^ de regering 
stedehjk openbaar vervoer in ons land. S z t c h t w ^ d / ^" 
bedrijven van Amsterdam, Rotterdam Den H a l 1 ^ 1 ' ' ' ' ^ ' " j ^ ^ vervoer-
megen Maastricht en Dordrecht. I ^ h e ^ r i k S T - ^•" '" '"S^"-Nij-
op de kosten van het stedelijke openbaar v e l z " " " T , ' ' * 
spaard; het jaarhjks bedrag van de kosten ZT . ^^^^^nl^jk kan worden be-
n^oet met zeker veertig m f l j o " gulderkunneTwTH vervoerbedrijven 
onderzoek op dit punt zijn de bfd ^vL eTgesT̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  "^^^^"^ 
Genoemde besparingen zijn berekend van f h e t t e i n v l "^^^P^^"-
op basis van de cijfers van 1969. (zie Boekbesp e ^ n W z ^ ^ ' ' ' ' ^ ^ 
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, . .„„„rt 1972 afgesloten en zijn 

mmmm-
komen dooreengewevem W getót '""ifuTleh^m^^^^^^ 

„ K K E B . E » k ™ m T E ^ „ i „ . , . , . . b e h a „ d e , d i s o p d e i a . . . e . s a . 



Z E E H A V E N P O L I T T E K 

B. Wiebenga 



S T A T I S T I S C H E K A N T T E K E N I N G E N 

VERSCHENEN IN HET TWEEDE KWARTAAL 1973 • ) 

Regionml Mistlsch zakboek 1972 
ll,e,Klm.801-017^72:prilsfl2r-). 

gehele land is georiënteerd. gegevens voor 5 landsdelen 

De pubhkatie bestaat uit l^^'f^^^^^^l^^^^^^ provincies en de 4 groot-
(Noord-, Oost-, West-, Zuidwest- en Z-d-Neder a n j 
'ste gemeenten. In het 2^ deel zijn ^ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^ de relatiecijfers van het 
op het terrein van verkeer en v ^ ' - " " ^ ^ ^ f ^ ^ ^ V , , ^ ^ ^ ^ tussen de 5 landsdelen 
b L e n l ^ d s e vei^oer te wa er pe J ^ f ^ ^ ^ . ^ ^ de lengte van de verharde 

^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ 
; c ï ï v d i j k l 9 6 0 km binnen de bebouwdekom. 

Geregelde verkeerstellingen 1967-1971 

(bestelnr. 814-011-71; prijs f 7,-)-

OP ee„ „ii . o o . . e l p o » . e n - . , f ^ - S Ï ^ v ^ B ^ r ^ ^ ^ ^ ^ 

fr«rrsss:ir.:r.i»sii..-^^^^ 

*) staatsuitgeverij, 's-Gravenhage. 
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onjwückding gem^ ê ^̂  ^^^^^^.^^ ^^^^^ 

totaal rijkswegen prov.wegen 
totaal 

secundaire tertiaire 

1967 
1968 
1969 
1970 
1971 

100 
109 
118 
129 
139 

100 
108 
117 
126 
135 

100 
109 
120 
133 
145 

100 
110 
121 
136 
148 

100 
109 
118 
129 
143 

motortweewielers en bedrijfsvoertuigen ' ' ^^^^it^^ van 

re=Ser fo^^^^^^ - - r -— 
- een toenemende populariteit. ^ 9^0 CenT^oö' thans 
kocht, in 1969 3750 en in 1972 8000 '/'^O "leuwe motorrijwielen ver¬
tegen terug van ruim 10000 in I960Tt ro gTnIoo " ^ ï ? " '^P ^aaren-
kalometrage voor motortweewielers bedrl ' t vol gemiddelde jaar¬
rijwiel 5700 km, scooter 4300 km) ' ^"^"«te 5200 km (motor-
Uit de enquête-bedrijfsvoertuigen bliikt tP,, 
naar beroeps- en eigen vervoer d""̂ ^^^^^^^ ^^^ehng van het park 
voor 3 a 4 %, de vrachtauto's ;oor 38 «ren de ' "1 ' ° ° ' f ^ ^ ' ^ ^ ^ ^ ^ t e l a u t o ' s 
beroepsvervoerwordengebruikt.Bfget:"ddt;^^^^^^^^ 

v e ^ o r 
vervoer vervoer 

autobussen 57 000 57 „00 
bestelauto's 22 300 22500 
vrachtauto's 39 800 talm '2 300 
trekkers 67 500 73 «JS f ' ° ° 

/-̂  800 38 200 

J^^derlandse koopvaardijvloot op 1 jan 1973 

(Maandstatisüek verkeer er. vervoeg aZprtl 73). 

Tot nu toe was - afgezien van de periode 1940 1 cmc • 



LaHermogen in long-ton van 5,4 tot t . ' «n de tanlcers. 
pa fgitsvloo. als de vloot van i'»'"-*̂ r„„ 68 000 btt nie»w*o»w) 

Last'een aanwas ^ ' l ^ \ " X ' ^ ^ % ^ ^ ' U - " o o " 
Stond een af voer van 171 scnepen 
l.nd 149 schepen (640 000 brt). 72 enigermate toe. Het 

r v l » » a n d̂e Ned. f X T t a - a ^ . ^ n . long-ton van 1,8 tot . ,0 
aantal schepen steegvan 93 tot l l ö , 
niln(waai-van 1,5 mhi tankers). 

r r : . " » 0 ^ » . » ; - - , ..^eUen en een v i , . . S»-

i r . r 2 r : = e S . . . » . S d e w e . . . . . e . o e . 

„ , . a . i . e , , w a a . v a n d o o t . t s . . . B „ n . . — ^ ^ ^ ^ 

veld van de rubriek privé l^^''.^'^'^^^^^rsL in het privé vervoer (auto 78,0 
resulteert voor het jaar 1971 ^ ^8^3 mtó m g ^ ^^^^.^^^ , 
motor 0,5, bromfiets 9 8 - ^ets 1 0 ^ ^ ^ ^ ^ ^ ,i3fer van het met-
(trem 8,1, hjndiensten bus, tram en me^^^^^^^^ 

openbare beroepsvervoer per bus (5 mi J ^^^^^^ noodzakelijk geachte 

verhoudingen nog met m het ver 



per 100 inwoners, een peil dat omstreeks IOS^ k , ân 36 ,7 auto's 
gaande van een geraamde bevolkiComvLf ™" ^"^en ' 

komst zal bovendien de mogelijke aanle. v ^" verdere t l 
- j n op de vervoersafwikke4 met n t ' i n d ^"^^-^ kuTnen 
reizigersvervoer ook voor het t X ^ " ™ " '"""^^ ' ^ ^ ^ ^ ^ - ^ e t 
gezien een „iet onbelangrijk deel va^ heT̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  ^^^^" worden benut. Aan-
Kon„k„jk via Nederland plaatsvindt w s er 1 „ T T ' ' " ^ ^ Verenigd 
en de structuur van de huidige vervoersTtrol T '"^'"^"^^ ê ontwikkehng 

Het vervoer vanuit ons land naar Duitsland' en 7 w ? ^ ' ' ' ' ' ^ ' " '^ ^" Oostenrijk 
deel over de Rijn; voor deze en ook too ^^''^^^^^"d geschiedt voor een groot 



Veerponten over de Noordzee 
(3 tabellen; Maandstatistiek verkeer en vervoer, afl. juli 73J. 

u- ic ir, de Nederlandse havens sinds enkele jaren sterk 
Het rijdend vervoer per ^^^^^"^^'^^'^^^^^^ de/e vervoersvorm speciale ge
in ontwikkeling. Het ^-B- • -^^^^^^^ tabellen zijn hiervan het eerste 

5:x::ïo::r̂ ^̂ ^̂ ^̂  
^ ^ ^ r S t a r t m e t e e n o ^ ^ ^ 

r d ! S S g ^ : - t ^ ^ 

roU-on roll-off 

46 138 51 676 
60 897 97 184 
83 305 106 415 

\ l n 110 199 161210 

1969 
1970 
1971 

o e . e r e . o „ „ « e „ .o.e, de P — . . . b ™ ^ a>. « o - ™ . d M - » de 

betrokken reiziger», .Is de (nieuwe) ̂ '^^^^^ „ „ „ 4 „ „ „ i e e l ,oor 

havens luidt (aantallen): 

1969 

ROLbON 
vrachtauto's: 

geladen 5 216 

ledig 
ahw.enopl.: 

geladen 22 465 
ledig 1473 

ROLL-OFF 
vrachtauto's: 

geladen 4 332 

ledig 1 032 

ahw.enopl.: 
geladen 19 163 
ledig 4 446 

1970 1971 1972 

5 904 
1 503 

9 388 
2 241 

14 719 
2 606 

25 067 
1 239 

30 978 
1 561 

41 436 
2 423 

5 669 
1 870 

8 846 
2 651 

12 563 
3 793 

21 251 
3 556 

25 542 
4 896 

35 490 
7 836 
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Uit een vergelijking tussen 1969 en 1972 van h^t • 
reden materieel voor goederenvervoer b l ^ d f o n w^̂ ^̂ ^̂  
zeehavens (totale gewicht in 1000 ton v l L e l l et 
gewicht van de lading); ^® ®" geladen voertuigen, incl. het 

r o l l - o n 
1969 1972 

r o l l - o f f 
1969 1972 

Vrachtauto's: 

Rotterdam 722 014 n 
Amsterdam 35 53,5 266,7 

Scheveningen 2 5 / { l ^'^ ^'2 
Hoek van Holland 6 4 i q o ^'^ 19,9 
Vlissingen J 6,2 24,5 

1,9 

Aanhangwagens en opleggers: 
Rotterdam 293 1 -^cn n 
Amsterdam 503 f f . ^00,6 521,1 
Scheveningen 1073 ^-l'l ^9,5 474 
Hoek van Holland 136 J . i ^^'^ 171.1 
Vlissingen J ^^'^ 4,2 41^3 

van het Ver. Koninkrijk. ^ ^ ™™ g^^^ht is op havens 

J. Damen 



BOEKBESPREKINGEN 

Rljsmik (Z-H). mam 1972.190 blz. f50.-. 

Zich waarschijnhjlc niet gerealiseera „,,l,„„iHke realctie pubhceerden, waarin 
wat duidehiker, toen de drie bedrijven ^ l ^ l ^ ^^^^^l^^^ gestruktureerd, dat 
werd aangetoond dat de i^arverslagen zodanig verschaU^̂ ^ 

" een vergehjking zonder meer met g;f^."^°f^ '^f ̂  j ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ de enige die mij 

gefrappeerd, dat deze ^ - - ^ 1 ^ ^ ^ ^ ^ ^ t t l " n " ^ ^ ^ ^ de fouten uit de 
van de drie bedrijven bekend is, met f 1972 gereedkomen 
analyse van Westra te korrigeren. Na k—a^^^^^^^ maar 

^ - - ^ r : X z r k X ~ 

^:r^^ro:—d gemaakt,^ 

mogehjk is. 

v,.t FRW onderzoek heeft zeer aanzienlijke verschillen in vooral 
De eerste fase van het EBW " " d ^ ^ ^ J ' ^aren in feite te groot om (uit-
kosten en bezittingen aangetoond deze verscheen ^^^^ 
sluitend) te worden veroorzaakt ^ 0 ° " ^ ^ ^ ^ ^ kwaliteitsverschillen 
worden ingegaan op ^^-^^^^^^^^^^^^^^ eerste rapport soms de 
tussen de aangeboden dienst̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  Ldgonderzoek, waarin het aan
schijn van ongenuanceerdheid. Het ^1°®"; . ^ gen buitengewoon 
geboden dienstenpaldcet als f^^^^^^^^^^Z ^ d S e l i j k algemeen beeld 
gelulckige zaak en de twee '^^^ZTeToZZ^Zn bij de gemeentelijke vervoer-
van zowel de struktuur van kost n ̂ ^^^'^^^'f^^ ^ge mate bepalend zijn voor de 
bedrijven, als van de institutione e faktoren, ^je J , ^ Op basis van 
gevonden struktuur. ^^^^^^^^^J^^^^^ ter beihvloeding 

2) G V B , HTM, R E T : Bedrijfsvergehjkmg gemeentehjke 

3) o e t o ' e n van Het stedetiik open.aa. vervoer; eerste rase van het onderhoek. 
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™ zssz 3 : , t r ™ ^^^^^^^^^ - *™ 
hoeve van het gemeentehjk openbaar vervoer H e t T > bestedingen ten be-
ondoorzichtig en verwarrend in z i ^ w e r k j e â ^ w ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ' ^ V " ^ ^ ^ 
van bepaalde beshssingen veelal geen of een uiZ'Jf konsekwenties 
vorming spelen. Dit geldt niet s echTs he!l ."^^''^^/''^g^^^t^ri^ehe rol in de besluit-

een bedrijfsvoering, die L het pa t l u Z ^ ^ f vervoerbedrijf, leiden tot 

neer dan ter verklaring van d üm^Z^^^fl^^^^^ 
EBW-rapport wordt gesteld dat e e T L l . °P onderhavige 

leken met een P a r t i k L r f o n t 1^^^^^^^^^ 
eenmaal specifieke eisen stek, wordt S e d Ï l H '^""^"^"^^^'^^^ besluitvorming nu 
gegaan. In het EBW-rapport woTden i l " ^ voorbij-
kratische besluitvorm4 v^^^re^rka^^^^^^^^^^^ " ' ' ^ ' ^ ^ - ' ' ^ J ^e iemo-
voegdheden van de bedrijven. S t E W 1 1 te^^^^^^^^^ de noodzakelijke be-
mstructies en richtlijnen (kan) worden berelt zoals d t l ^̂ ĝ ^̂ n̂e 
geval is." 4) Het EBW hecht terecht L t f bedrijfsleven het 
teerde informatie van ht t n ^ e bê ^ ^ - - - e l georiën-
lijk Zijn voor de demokratische ^eluS^oZinlT^ verantwoorde
compromis wordt gesloten m.pr int . ™ , g " k o m t mij voor, dat aldus geen 
aan de demokratische beslui;™^^^^^^^ ^ ' ^ " ^ ^^^M wordt gegeven 

tuur 5) chaotisch is ^ d e n t̂ ^^^^^^^^^^^^ ' f . ^ ^ " '̂ ^^ *°P^truk-

tasie voor nodig om zich te r ï ï iseren ^ d i t ^ ^ ^ ^ ^ " " ' ' ' T ' "^^^ 

tot stand komen van die rationalisatiefd e t 2 ^ ' ^ '^^ 
kunnen beïnvloeden. Het EBW signaleert I n "^terhik funktioneren van het bedrijf 
" kwaliteitseisen veelal o n v o i r e t e w o ^ ^ ; ^^^J^^ '̂-^^W ^e (technische) 
bonden kosten" 7) en dat ook ï u ^ ^'^^^ daaraan ver-
~ ~ ^ '^J^^^'- '^^t^lS^™-" Vrij grote seizoenuitslagen 
4) blz. 15/16, deel 1. ^ 
5) op blz. 9 van deel l eedefineerd al.;- " .i 
6) op b t ^ T ^ d ' T -•''«''« '̂aTp:̂ ^^^^^^^ bevoegdheden over het 

L'ar vertoerntilVn'TefpSv^^ beleid van het open
voor gedelegeerde deeltaken niet mogeljk e r r n r n rffn^r^ü'"^ "̂ P'̂ '̂de organen 
totale verantwoordelijkheid beantwoorden" «™"min aan hun 

7) blz. 60, deel 1. 



" „ die deze p.oblema.ielc geheel onde^an-
0 . e * „ s geef. he. rapport nog gee. weŜ ^̂ ^̂  

"Send.aalcs.eBenddiens.enpakke.. 

H e „ p n n . w a a . e e . e n i g e n . o e . . h e . » d e ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ 

kanrer .e la.en "doorUehten-. 

Be . , ak .ne i„he . rappor. ishe..,iiw..on;S.-^^^^^ 

b r ï ï ; ^ : r h t : ï : = r i i . e n ™ . ^ ^ ^ 

Smstigeexploitatie-uitkomstea. 

Dr. F. van Dam. 

* * * 

8) blz. 23, deel 1. 
9) blz. 10, deel 1. 
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De lCHCA heeft in oktober 1979 

wmgen gelaten, maar in de t e r t f "̂̂ '̂̂ ruktuur zijn bewust buiten de Ue u 

de mfrastruktuur uiteraard limieteTsteh H f ' ' '̂̂ ^^P^" ^^ulk), waarbii 

we.„« . e v r e * * , 
WeSver,o„ behandeld door Dr In 
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means of conveyance ^^^^ geleid. nieuws en 
een meer genuanceer e kon^^^^^^^^ ^^^^ T v ^ r ^ d e " S e - aantreft. 

„slurry" pijpleidmg de aan ^ ^ ^ ^ ^ ^^chenbeck over 
^rvoermiddelen con-̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^ ,,,gebreide studie v - f^^^ „arketingprobleem. 
Het boek eindrg met een w ^^^^^^ aandacht a n ^^^^^^.^^^„.e hand
de luchtvracht. In het begm ^^^^^^^e paragra 

ling snel terug te vi 
teleurstellend. p^^^ Dr. H.C. Kuiler 

* * * 

We/tórcfo-v. Hamburg, ,erie ge-

ook hier gaat een ^^Z^h^vens zijn te vinden. Slechte ecialiseerde 

doch zeker ni.t 0*1»"^'*' rWe^oodihgenbehoodljk po.e 

: r s e = * - ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ 

en 2/3 van afstanden bmnen ^^^^ ,̂  

47000 in 1970, terwij ^ 



'"i .tbinnenlMd.eve^ersid, . gelegen 

Een vraagstuk waar de fezer i„ • ^^"'«er 

^^°^-Dr.H.C. Kuiler 

pJJ^l'"'"^governmental 

Die Existenz von Luftfahrf 

schungsauftrage, die v^n s S ^"^^'^^""g^" b^w. L e h r p Z a L ' ^ ^^"^-ierung 
den einzelnen lŜ '̂̂  " «taates oder privaten 0 ^ ""'^ '"'^^ ""^^ For 

"•a. I - u f t v e r k e w i ï ï t f t f ^̂^̂  ""'^^^ ^ ^ 0 ^ 1 ^ ? " " ^ " ^°™™en. 
W a h r t r e c h t , Vlu^^^^f^'^'^'^^^^olitTl,, L u f t v ^ r s n ""'^^'^^^^^^""l^te. 
Der zweite Teil des fif ? ' ^^^^S^tion, Flugmedizin p 7 ^ "^""S' Luftrecht 
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^ L . Beenhakker and 
jG.Danskin 

^Th.Kocan and 
> K Sanathan 

DE.Blutnenfeldand 

qH.'Weiss 

Traffic Quartern 
lyl973 • No. 2 

W.D. Ruckelshaus 

^^.E.CanapbeÜ 

^.D.Greenhields 

HM.Steiner and 
' ch r .S . Davies 

^y.RamaSastry 

Thibeault,Bi.^aiser 

E.W Butler and 
Rj.McAllister 

Y.R.Vuchic 

r>.e<iS«" ^^ .u„co„.n ,o» common 

. Some Computer , esidential 

Mobility u a for Transit Speed 

Increase 

* * 
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^'""'""'^f Transport Er 

Crowley 

Walgreen, EB p 

^•C. LittJech/Jd 

• External Eff ^^'^ 

>"P'c Investment d „ . 

•Bet "^t"^iitikl97^ 



,™CHBUEE«OMST ^^^^ ^ ^^^^^ ^̂ ^̂ ^ . „ „ „ d . n . ee„ 

lunchbijeenkomst georgdi 

nr Winkelmans richtte zicn u 

teristieken. ,an een enquête 

v e e * o.e. e„ ehem.e 

B , o „ « . o „ d e e n d . p . - e a . ^ ^ ^ ^ ^ 
„m„ent de door Dt. W m » „euug m-

^ Sectortaehavense.^^^^^^^^ 
dustrreën in de haven kenn ^̂ ^̂ ^̂ ^ de 

k„a«e i . V». de arbeid, I 6 ^„„terrein-, zee.ransport-

3 « b e r e k e - v a n v e ^ - ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ 
enh.ven.ratiekeoefta««,^^^^ 

niet onvoorwaardehjkeens 

trafiek betekent. 



^ ^e bestaande Jiaveninf 

Tot slot wees Dr VVinAelm 

N. V . I . heeft in verband ^^^"^Portfunlctie. ^ 

het onderwerp 
W'mkeJmans uit te -.ajlè Ul 
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S T U D E N T E N E X C U R S I E 

Tn het kader van haar afdeUng Voorhchting en Onderwijs organiseerde het Instituut 
op 22 maart 1973 een mter-universitaire studentenexcursie naar Rotterdam. 

Aan deze excmsie werd deelgenomen door 70 studenten in de verkeerskunde en de 

Tt^%lt:itlooZ, chef v ^ de afdeling Statistiek en Research hield een 

M^dingt;^^^^^^^^^^ 

gemeend de R.E.T. . ^t^^^^:::r::^:L gemaakt, waarhij met 

Infemational trade exhibition for import and export services .md transport. 

CURSUS V E R V O E R S W E Z E N 

w n r d t iaarliiks door het Nederiands Vervoerswetenschappe-

S i r — . r B e ^ ; ^ s - ; . » . . . . - « 

Statistiek, rijtijdenwet en -besluit, ^ " ^ ^ ' f / ^ en (naar keuze) personen-

docent aangetrokken. 

On 16 22 en 23 mei j l . hebben de slotex^ens van de Cursus 1972-1973 plaatsgevon

den IfdrnavoTgende kandidaten kon het diploma worden uitgereikt. 

^ Slikkerveer Rotterdamse Tankautotransport N.V. 

i f .Ari jn xr o » ^ ^ ^ ^ ^ ^ 

A.J.Q. van Alphen Didam Enka-Glanzstoff B.V. 
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