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Het economisch regiem van de internationale burgerluchtvaart 

(Regulering of de-regulering) 

Prof. Dr. H . A . WASSENBERGH 
Rijksuniversiteit Leiden 

Abstract 
The economie regime of international air transport 

The first chapter describes in general terms the existing regime of economic regulation of 
international civil aviation. A number of restrictive measures in force provide an illustra­
tion of today's international aviation scene. The author distinguishes between two oppo­
sing philosophies, the 'nationalist', restrictive or protectionist approach (dealt with in 
the next chapter) and the 'internationalist' liberal approach (subject of the last chapter). 

The second chapter, mentioning first the 1979 legislation to deregulate air transport in 
the United States, is largely dedicated to intensified protectionism as a reaction to the US 
export of its deregulation policy. The capacity-problem, introduced as the central pro­
blem in the regulation of transport, is extensively dealt with. In the author's opinion, 
capacity ought to be related to the demand for the type of services offered and operated 
rather than to the origin and destination of traffic: the major role of statistics in this 
respect is not overlooked. To the detriment of civil aviation's development, predetermi­
nation of capacity has become the gospel, Dr. Wassenbergh emphasizes. 

The last chapter explains that a liberal attitude of a country (the US), if limited to its 
bilateral relationships, will not bring about a liberalisation of world air transport in 
practice: a multilateral approach is called for to solve the 'third country' problem. The 
same goes for regional liberalisation, which also shall have to take into account the 
position and interests of non-regional carriers and 'third' countries, i.e. countries outside 
the region in question. This problem is faced by the European Community in its effort to 
introduce a fully competitive regime for intra-EEC air transport. 

The author notes that in actual practice bilateral liberalization has made third-coun­
tries turn toward ever harsher protectionism in certain instances, and concludes this 
chapter by stating that it is unrealistic to believe in global deregulation or liberalisation 
given the large differences in competitive strength between the national airlines of the 
world. 

In evaluating the present regulatory regimes, the author poses the question whether 
different formulas are desirable for different situations, regions, and markets. The ans­
wer would seem to hinge on fulfilment of the desire to depoliticize international regula­
tion, bringing about 'regulated freedom' rather than the present 'regulation by un-freed¬
om' (protectionism). 

Inleiding 
Bij de regulering van de luchtvaart heeft al t i jd het vliegveiligheidsaspect een primaire 
rol gespeeld. In den beginne echter kreeg, speciaal door de ervaringen in de l e 
Wereldoorlog, het militaire aspect de grootste aandacht. (Het vliegtuig als 
wapen). [1] 

Met de opkomst van de internationale burgerluchtvaart werd het prestige-aspect en 
daarmede de politieke importantie van de luchtvaart onderkend, waardoor de reeds in 

Tijdschrift voor Vervoerswetenschap 1914: 307-326 (1983) 



308 

1919 voornamelijk op militaire gronden gevestigde nationale soevereiniteit over de 
luchtkolom boven het staatsterritoir, na de 2de Wereldoorlog wereldwijd als basis 
voor de regulering van internationale luchtdiensten werd genomen. (Het vliegtuig als 
vlag) 

Regelden de staten aanvankelijk voornamelijk óf een vliegtuig en dan van wie, 
waar en hoe mocht vliegen, met het groeiende internationale luchtverkeer concen­
treerde zich de aandacht tevens op wie, wat, waar en hoe, mocht vervoeren. (Het 
vliegtuig als commercieel transportmiddel). 

Aldus ontstond naast een groot aantal reguleringen van politieke, technische en 
operationele aard, een uitgebreide economische regulering van de internationale 
burgerluchtvaart. Het vliegveiligheidsaspect kreeg hierbij een nieuwe dimensie: be­
scherming van de passagier en van derden op de grond. [2] / 

De economische regulering betreft de bediening van de internationale luchtvaart¬
markt en is thans het belangrijkste toepassingsgebied van het internationale publieke 
luchtrecht, dat w i l zeggen dat het hier gaat om een door de overheden overeenge­
komen en gecontroleerd stelsel van economische reguleringen voor de internationale 
burgerluchtvaart. 

Het gaat daarbij dan niet zozeer om de technische en operationele voorwaarden 
voor het uitvoeren van internationale vluchten, doch veeleer om de regulering van de 
wederzijdse toegang tot de 'nationale luchtvaartmarkten' van de staten. Dat daarbij 
dan toch weer, om economische redenen, de voorwaarden voor de uitvoering van 
internationale vluchten worden betrokken, moet worden gezien als een machts­
middel, gebaseerd op de soevereiniteit, om nationale luchtvaartmarkten beter af te 
schermen en te beschermen. 

Een voorbeeld moge dit direct verduidelijken: Een commerciële vluchtuitvoering 
van A over B naar C, kan door B worden gezien als een voorbijgaan aan zijn markt, 
namelijk vervoer A - C als vervoer A - B plus vervoer B-C, hoewel B met het overvlie­
gende A - C vervoer geen directe commerciële bemoeienis heeft. B kan dan A dwingen 
in B te landen en niet verder te vliegen. Het zal duidelijk z i jn , dat bi j zo'n opvatting, 
zowel het uitvoeren van internationale vluchten als het bewerkstelligen van 
internationaal luchtvervoer ernstig beperkt zou kunnen worden, hetgeen zou kunnen 
leiden tot een wereldluchtnet bestaande uit een ontelbare reeks 'point-to-point' na-
buurvluchten met alléén nabuurvervoer; de doorgaande passagier en de doorgaande 
vracht worden b i j zulk een systeem tot 'estafette-houtje', dat door de luchtvaartmaat­
schappijen aan elkaar wordt doorgegeven. 

Zulk een benadering frustreert de mogelijkheden van het vliegtuig, dat juist óver 
meerdere grenzen heen vervoer kan bewerkstelligen. 

De uitvoering van internationale vluchten kan voorts om economische redenen 
worden bemoeilijkt door een simpele tolheffing voor overvlucht door het nationale 
luchtruim van een staat. Weliswaar verbiedt de Chicago Conventie een tolheffing, 
edoch zij verbiedt niet het weigeren van overvlucht op geregelde luchtdiensten, en 
derhalve niet het stellen van voorwaarden op grond waarvan zulk een overvlucht 
wordt toegestaan. [3] 

En tenslotte kan de uitvoering van internationale vluchten om economische reden 
afhankelijk worden gesteld van een quid-pro-quo, dat wi l zeggen onderwerp van een 
ruiltransactie worden gemaakt, anders dan alléén 'overvlucht-voor-overvlucht'. 
Landen die geografisch een sleutelpositie innemen voor de internationale burger­
luchtvaart komen al gauw in de verleiding om het recht van overvlucht te binden aan 



309 

allerlei 'compenserende' voorwaarden, (vergelijk de Sovjet-Unie met haar Siberië-
route tussen Europa en Japan/-Zuidoost-Azië , waarvoor zij velerlei concessies eist). 

Erkenning van de noodzaak van een algehele vrijheid van overvlucht voor de 
ontwikkeling van het internationale burgerluchtvaartverkeer, alléén op voorwaarde 
van een voldoen aan vliegveiligheidseisen en van adequate verzekeringen tegen scha­
de aan passagiers en vracht en aan derden op het aardoppervlak, kon echter niet 
verhinderen dat juist de staten met een sleutelpositie voor het internationale burger-
luchtverkeer hun nationale soevereiniteit stelden boven de internationale behoefte 
aan 'vlieg-vrijheid'. Hieraan lagen voor deze landen economische overwegingen ten 
grondslag. Immers, voor het zogenaamde, toentertijd economisch minder belangrij­
ke, ongeregelde luchtverkeer werd deze vrijheid wel opgenomen in de Chicago Con­
ventie van 1944, z i j het omkleed met bepaalde waarborgen voor de overvlogen staat. 

Ook een separate poging in 1944 de vliegvrijheid voor het geregelde luchtverkeer in 
een aparte multilaterale overeenkomst te regelen, kon de staten met een geografische 
sleutelpositie niet over de streep trekken. 

Er is in de geregelde burgerluchtvaart derhalve geen recht op transit van vlieg­
tuigen, anders dan op basis van de reeds genoemde multilaterale 'transit' overeen­
komst van 1944, of van bilaterale luchtvaartovereenkomsten. 

Het (nieuwe) zeerecht kent daarnaast het recht van vrije overvlucht voor vreed­
zame doeleinden (bij de uitoefening waarvan rekening moet worden gehouden met 
dit recht van andere staten) over de hoge zee en de E E Z (Exclusive Economie Zone), 
en een nieuw gegarandeerd recht van 'doortocht' over (door) de zeestraten en archi-
pelagische wateren. Niet echter over de territoriale zeeën als deze géén zeestraat 
vormen. [4] 

Waar géén nationale jurisdictie geldt, is overvlucht vr i j en zijn de luchtverkeersre-
gels van de Internationale Burgerluchtvaart Organisatie ( ICAO) van kracht ('Rules 
of the air ') . Deze gelden volgens het nieuwe zeerecht óók voor de doortocht door 
zeestraten en archipelagische wateren (transit-passage). 

Voor de E E Z is dit niet expressis verbis geregeld, doch aangenomen moet worden 
dat ook hier de ICAO-regels gelden, ondanks de jurisdictie van de kuststaat. Deze 
jurisdictie is immers voornamelijk een 'economische' en de E E Z wordt tenslotte niet 
tot het territoir van de kuststaat gerekend, ook al valt de E E Z niet onder de hoge zee! 

Het gebruik van het wereldluchtruim voor de geregelde burgerluchtvaart is aldus 
niet v r i j , daar waar territoriale soevereiniteit bestaat, tenzij en voor zover uitdrukke­
l i jk bij multilateraal verdrag (het nieuwe zeerecht ten aanzien van de EEZ, zeestraten 
en archipelagische zeeën; de 'air-transit'-overeenkomst) of bilaterale overeenkomst 
door de betreffende staat toegestaan. 

Hier doet zich een conflict voor ten aanzien van staten, die partij z i jn bij de 
multilaterale 'air transit'-overeenkomst van 1944 en daarnaast (daarna) bilaterale 
luchtvaartovereenkomsten met elkaar hebben gesloten, waarin het overvliegrecht 
wordt gebonden aan gespecificeerde routes! 

Terwij l de multilaterale transit-overeenkomst voorziet in de mogelijkheid transit te 
binden aan bepaalde routes binnen het nationale territoir, binden zulke bilaterale 
bepalingen transit aan vastomschreven internationale routes (een veel sterkere beper­
king van overvlucht derhalve). [5] Hier l i j k t het 'lex specialis derogat legi generali' te 
gelden. 

Het hanteren van de soevereiniteit ter beperking van de vrije overvlucht om econo-
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mische redenen is slechts één, en wel een indirect middel om het economische regiem 
van de internationale burgerluchtvaart te beïnvloeden. 

Aangezien de Chicago Conventie van 1944 de staten het recht geeft al dan niet 
vergunning te verlenen aan andere staten voor de uitvoering van geregelde vluchten, 
kunnen dergelijke vergunningen aan allerlei voorwaarden en beperkingen worden 
onderworpen. 

Éérs te voorwaarde is vr i jwel steeds de reciprociteit in enigerlei vorm ('equal oppor­
tunities'). 

Voorts het aanwijzen van landingsplaatsen en het specificeren van de te vliegen 
internationale route(s). 

Dan de bepaling waar verkeersrechten (opnemen en afzetten van passagiers en 
vracht) mogen werden uitgeoefend. 

En tenslotte tegen welke tarieven vervoer mag worden bewerkstelligd. 
Belangrijk is voorts de bepaling of één dan wel meer maatschappijen door elk der 

partijen mag casu quo mogen worden aangewezen ter uitvoering van de lucht­
diensten. 

Waar het hier echter om gaat is de onderliggende fundamentele vraag öf en in 
hoeverre en op welke basis een economische regulering van het internationale burger-
luchtverkeer benodigd is. Als men deze vraag namelijk eenmaal voor zichzelf heeft 
beantwoord, wordt daarmede de wijze van hanteren van bovengenoemde middelen 
ter regulering van het internationale burgerluchtverkeer gepredetermineerd. 

Zo heeft bijvoorbeeld de 'free enterprise' en antitrust filosofie van de Amerikanen 
het steeds onmogelijk gemaakt voor de Amerikaanse luchtvaartautoriteiten 
(USCAB) om capaciteitsrestricties op te leggen: een eenmaal verleende route naar de 
Verenigde Staten kon worden geëxploiteerd op de wijze die de daarvoor aangewezen 
luchtvaartmaatschappij goed achtte. 

Landen met een staatseconomie, of althans met een geleide economie, zullen daar­
entegen niet of veel minder geneigd zijn ruimte te laten voor de producenten van 
luchtvervoer en voor het vrije spel van marktkrachten, omdat het hier een activiteit 
betreft die door zulke staten als een nationale 'public uti l i ty ' wordt gezien. 

Deze staten zullen alléén daarom al (ook) voor de burgerluchtvaart een geleide 
economische structuur wensen. 

Haar wereldwijd karakter confronteert de burgerluchtvaartindustrie aldus met een 
r i jke schakering aan opvattingen en aan vormen van regeringsbeleid. Deze zijn veelal 
onverenigbaar met elkaar en het noodzakelijke compromis ligt dan meestal bij de 
meest restrictieve benadering. 

W i j zullen derhalve restrictieve vormen van regeringsluchtvaartbeleid nader 
analyseren. 

Daarna zullen wi j het streven naar 'deregulering' van het luchtvervoer, nationaal 
en internationaal, onder de loep nemen, om te besluiten met een evaluatie van de 
merites voor alle betrokkenen van 'nationalisme, unilateralisme en protectionisme', 
van 'bilateralisme en restrictivisme', en van 'multilateralisme en liberalisme' in de 
internationale burgerluchtvaart. 

De economische regulering van de internationale burgerluchtvaart 
Met de volledige en exclusieve territoriale soevereiniteit over de nationale lucht— 
kolom als basis, moest de internationale geregelde burgerluchtvaart zich na de 2e 
Wereldoorlog ontwikkelen middels voornamelijk bilaterale uitwisseling van rechten. 
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Di t geschiedde in de praktijk uit wederzijds belang (bilateralisme) en gemeen­
schappelijk belang (multilateralisme). 

De structuur van internationale geregelde luchtdiensten is echter een gecompli­
ceerde. 

Op basis van de soevereiniteit hebben vliegtuigen een nationaliteit; daarnaast heb­
ben luchtvaartmaatschappijen een nationaliteit. De nationaliteit van vliegtuigen is 
belangrijk voor het toezicht op de vliegveiligheid, de nationaliteit van luchtvaartmaat­
schappijen is belangrijk voor de regulering van de economische exploitatie van lucht­
diensten, zoals die tussen staten (meestal bilateraal) wordt overeengekomen. 

Rechten worden door staten aan staten verleend [6] en de uitoefening van die 
rechten wordt opgedragen, door de rechten ontvangende staat, aan één of meer van 
zijn nationale luchtvaartmaatschappijen (de zogenaamde 'aangewezen' luchtvaart­
maatschappij (en)). 

De aangewezen luchtvaartmaatschappij mag (moet?) de rechten, die bilateraal aan 
zi jn regering zijn verleend, uitoefenen in overeenstemming met de voorwaarden 
waaronder deze rechten zijn verleend (als neergelegd in de bilaterale luchtvaartover­
eenkomst). 

Dit betekent ten eerste dat zi jn diensten hun begin- en eindpunt in de eigen staat 
moeten hebben. D i t verklaart het sterpatroon van de geregelde diensten van de 
nationale luchtvaartmaatschappijen. 

Waar het bi j conflicten tussen luchtvaartautoriteiten onder luchtvaartovereenkom­
sten meestal om gaat, is enerzijds uitbreiding van rechten te krijgen casu quo ander­
zijds beperking van de concurrentie te bewerkstelligen. 

Di t kan geschieden op regeringsniveau, doch vaker wordt dit tussen de aangewezen 
luchtvaartmaatschappijen onderling geregeld, met het fiat van de regeringen. 

I n de meeste gevallen zullen géén wijzigingen in het regeringsregiem van de bilate­
rale overeenkomsten worden aangebracht dan nadat op maatschappijniveau daarover 
overeenstemming is bereikt. Deze strakke economische regulering is gebaseerd op 
een aantal uitgangspunten: 
• ieder land heeft recht op een eigen vlag in de lucht; 
• de eigen maatschappij (en) verdienen daarom bescherming als ze niet tegen de 
concurrentie opkunnen; 
• ze hebben daarvoor een prioriteitsrecht op het vervoer van en naar eigen land; 
• ze hebben een recht om samenwerking te eisen met buitenlandse maatschappijen, 
die op hun land (willen) vliegen, teneinde tot een verdeling van het vervoer (of de 
opbrengsten daarvan) te komen; 
• tarieven moeten door de luchtvaartmaatschappijen worden overeengekomen maar 
behoeven goedkeuring van de regeringen. 

Terwi j l op basis van deze uitgangspunten de internationale burgerluchtvaart na de 
Tweede Wereld Oorlog zich redelijk voorspoedig ontwikkelde, (niet zozeer vanwege 
deze uitgangspunten, doch veeleer door de vraag naar vervoer en de betrekkelijk 
bescheiden capaciteit, die ter beschikking was), werd met de overgang naar het 
straaltijdperk en daarna naar de breedromp vliegtuigen en de daarmee gepaard gaan­
de capaciteitsvergrotingen, steeds meer restrictieve inhoud aan de genoemde uit­
gangspunten gegeven ter verdeling van de markt. 

De vage standaard bilaterale Bermuda-overeenkomst van 1946 gaf nog vr i j veel 
ruimte aan de geregelde luchtvaartmaatschappijen ten aanzien van de te vliegen 
routes en de in te zetten capaciteit en de uit te oefenen verkeersrechten, later namen 
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de restricties op routes, capaciteit, frequentie en verkeersrechten gestadig toe en 
werd de eis (noodzaak) tot bilaterale samenwerkingsverbanden (pools) steeds ster­
ker. Speciaal ook de opkomst van de burgerluchtvaart in de ontwikkelingslanden gaf 
een nieuwe restrictieve dimensie aan de economische regulering van de internationale 
burgerluchtvaart (assistentie/compensatie). 

De geïndustrialiseerde landen met een grote eigen markt wensten onder deze om­
standigheden het bilateralisme steeds meer uit te buiten ten eigen voordele en onder­
handelden bi j voorkeur op een $ voor $ basis, zodat ze aan niemand méér zouden 
geven dan wat z i j zelf terugkregen. 

De oliecrisis in de 70'er jaren en de recessie in het begin van de 80'er jaren 
verscherpte deze tendens. Alleen in de Verenigde Staten kwam tegen het eind van de 
70'er jaren een kentering als reactie tegen de verstikkende regulering van de USCAB 
(US Civil Aeronautic Board) en ingevolge de wens de consument de best mogelijke 
dienstverlening te bezorgen. D i t leidde in de rest van de wereld echter tot een nog 
restrictiever beleid (met een aantal belangrijke uitzonderingen) uit angst voor de 
Amerikaanse concurrentie. 

De bovengenoemde uitgangspunten werden door vele landen nog eens in de meest 
restrictieve zin bevestigd. 

Nieuwe vormen van restricties deden hun intrede. 
De belangrijkste daarvan was de reactie op het Amerikaanse streven de T A T A 

Traffic Conferences', die de internationale tarieven vaststelden als kartel te ontman­
telen. De 'point-to-point'-tarieven verschenen, voorbehouden aan de maatschappijen 
van de landen waartussen het 'point-to-point'-vervoer plaats vindt. De redenering van 
een groeiend aantal regeringen is de volgende: 

Als de I A T A , als multilaterale tarief stellende organisatie van de geregelde lucht­
vaartmaatschappijen, erkend door de overgrote meerderheid van staten, niet langer 
kon functioneren vanwege de Amerikaanse anti-trust wetgeving, dan moest er maar 
een bilaterale regeringstariefstelling komen. 

We naderen hiermee weer, weliswaar via een andere weg, namelijk via de tarief­
stelling, het onmogelijke regiem van de 'estafette'. 

De Amerikaanse wens tot vrije concurrentie wordt aldus beantwoord met een 
ultra-protectionisme. Een compromis was nodig. D i t werd gevonden in het experi­
ment van een tariefzone-systeem op de Noordatlantische routes. Daar immers had de 
USCAB in eerste instantie de I A T A Traffic Conferences buiten de wet willen stellen. 

De Europese landen wilden de I A T A Traffic Conferences handhaven als dé organi­
satie voor vaststelling casu quo coördinatie van tarieven. 

Het compromis op experimentele basis bestaat eruit dat de I A T A Traffic Confe­
rences hun werk kunnen blijven doen, doch dat daarnaast referentietarieven worden 
overeengekomen (en wel bilaterale) tussen de regeringen, waaromheen een zone 
wordt afgesproken waarbinnen tarieven, al dan niet in I A T A overeengekomen, géén 
overheidsgoedkeuring behoeven. IATA-afspraken blijven echter onderhevig aan de 
werking van de Amerikaanse anti-trustwetgeving. Verder wenste de C A B een recht­
vaardiging van tarieven die buiten de zones vallen, speciaal indien daarboven. D i t 
laatste voornemen heeft de USCAB inmiddels weer laten vallen onder druk van 
Europese protesten. 

De hoogte van de referentietarieven en de breedte van de zones geven problemen. 
Het grote belang van het luchtverkeer van en naar de Verenigde Staten maakt over-
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eenstemming met de Amerikaanse opvattingen op basis van compromissen noodza­
keli jk. 

De Europese landen kunnen echter moeilijk leven met de afbraak van de I A T A 
Traffic Conferences, als door de Verenigde Staten voorgestaan. 

De vervanging van een multilateraal systeem van tariefcoördinatie, als in I A T A , 
door een bilateraal systeem, als alternatief, wordt echter niet alom principieel afgewe­
zen. Deze, vooral Europese, tweeslachtigheid breekt I A T A op. 

De 'raison d 'ê t re ' van de I A T A Traffic Conferences is het multilateralisme in de 
doelstelling. Juist, en alléén daardoor, kan het publiek profiteren van een wereldwijd, 
geïntegreerd systeem van tarieven, te betalen in één valuta en te gebruiken op iedere 
aangesloten luchtvaartmaatschappij. 

Bilaterale, 'point-to-point'-tariefstelling breekt dit systeem op en introduceert 
voorbehouden tarieven. Daarmede wordt de concurrentie scheefgetrokken en het 
protectionisme versterkt. Het Amerikaanse alternatief is vrije prijsstelling voor de 
luchtvaartmaatschappij en. 

In de praktijk is ook dit echter geen bruikbaar systeem omdat ook daarmede de 
coherentie van de wereldwijde tariefstelling overboord wordt gegooid. 

Voor de Verenigde Staten is echter 'deregulering' in eerste instantie vrije concur­
rentie, speciaal prijsconcurrentie. 

Voor andere landen betekent dit dan tevens de acceptatie van vrije capaciteit, zoals 
de Verenigde Staten reeds lang kennen. 

Bi j vrije capaciteit hoort vrije tariefstelling, zoals bi j vri je tariefstelling vrije capaci­
teit behoort. 

En ten aanzien van capaciteit is de grote meerderheid van de staten niet bereid 
vrijheid te verlenen. 

W i j zi jn aangekomen bi j het hoofdprobleem van de regulering van economische 
transportactiviteiten: de capaciteit. De tariefregulering is daarvan slechts een afgelei­
de. Alleen voor een land als de Verenigde Staten, waar de capaciteit aan de individu­
ele producent wordt overgelaten, speelt de tariefstelling (free pricing) een majeure, 
op zichzelf staande rol . 

Het moet duidelijk zijn dat in geregeld vervoer steeds een zekere mate van overca­
paciteit wordt geproduceerd. De gemiddelde beladingsgraad van geregelde luchtdien­
sten ligt dan ook vér beneden de honderd. Deze 'overcapaciteit' is inherent aan het 
aanbod van geregelde vervoergelegenheid. 

Het geeft vanzelfsprekend aanleiding tot marginale prijszetting: op het moment 
van vertrek is elke prijs voor een lege stoel meegenomen. (Vergelijk de zogenaamde 
'stand-by'-tarieven in de luchtvaart). Een aanbod van 'standby'-tarieven beïnvloedt 
echter het normale vervoer in voor de luchtvaartmaatschappijen ongunstige zin. 

Landen, die het economisch welzijn van de eigen luchtvaartmaatschappij (en) ter 
harte gaat en daaraan prioriteit wensen te verlenen, trachten een oplossing voor de 
druk op de tarieven, als gevolg van 'over-capaciteit', te vinden door zeer strakke 
capaciteits-restricties op te leggen. 

Z i j wensen de maatschappijen tegen zichzelf te beschermen. Capaciteits-restricties 
brengen echter het risico mede dat het publiek géén plaats kri jgt in het hoogseizoen. 
De marktontwikkeling wordt artificieel tegengewerkt. Als beter alternatief kan een 
verbod van standby tarieven en dergelijke eveneens voorkomen dat het economisch 
tariefniveau wordt aangetast. 

Tarieven zijn echter moeilijk te handhaven in de prakti jk, dat wil zeggen illegale 
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kortingen kunnen moeili jk worden voorkomen. Daarom l i j k t beperking van de capa­
citeit de eenvoudigste weg om de luchtvaartmaatschappijen de gelegenheid te geven 
de tarieven op een winstgevend niveau te houden. 

Capaciteitsbeperkingen dienen bovendien een protectionistische politiek, omdat 
daarmede de concurrentie kan worden beperkt of zelfs uitgesloten. 

De basis voor capaciteitsbeperkingen is te vinden in de boven reeds genoemde 
uitgangspunten: capaciteit moet overeenkomen met de vervoervraag van en naar het 
land van de vervoerende luchtvaartmaatschappij en moet gedeeld worden met de 
luchtvaartmaatschappij van het bilaterale partnerland (Vergelijk de 'point-to-point'-
filosofie). Niet duidelijk is dan wat als zulk vervoer moet worden beschouwd. Daar­
voor wordt steeds meer de zogenaamde 'true origin and final destination' van het 
verkeer beschouwd. Deze zi jn echter niet onweerlegbaar te definiëren. 

Een grote mate van willekeur b i j het definiëren kenmerkt de protectionistische 
benadering. Een Japanner die naar Europa reist, heeft veelal méér dan één bestem­
ming. Is z i jn uiteindelijke bestemming het land waar hi j het langste verbl i j f t , of het 
land dat het vérst van Japan verwijderd is!? Heeft een Amerikaan die, uit Los Ange­
les komend, na een dag in Tokio doorreist naar Europa, z i jn 'true origin' in Los 
Angeles of in Tokio? Het moge duidelijk z i jn dat statistici vele varianten kunnen 
bedenken ter vaststelling van de 'point-to-point', 'true origin and destination' ver­
voervraag, waarop restrictieve en protectionistische landen de toegestane capaciteit 
willen baseren. 

De protectionistische landen beseffen dit en trachten door het stellen van voorbe­
houden 'point-to-point'-tarieven, het verkeer te manipuleren dat wi l zeggen het 'ei­
gen' verkeer toe te spelen aan de eigen maatschappijen. 

Het 'point-to-point'-ticket bepaalt dan de oorsprong en de bestemming van het 
verkeer! Zo 'n ticket staat dan géén stop-over 'en route' toe, en ook geen transfer van 
de ene dienst van een maatschappij op een andere dienst van die maatschappij, noch 
een transfer naar een andere maatschappij. Voor zulke faciliteiten moet het publiek 
extra betalen. Het moge sommigen logisch in de oren klinken, doch het is de logica 
van de lagere school. De enige logica, die er achter steekt is de logica van de 
protectionist. 

De gelijke toegang tot de markt wordt aan maatschappijen van derde landen ont­
houden. Dat is de enige bedoeling. 

De tragiek van protectionisten is dat zij op korte-termijn denken en zelfs dat niet 
door-denken. De korte-termijn is niet los te zien van de langere termijn, want zij 
bepaalt deze mede. 

Op langere termijn is voor elk land een terugval op eigen kracht en bezit een 
ontkenning van de veel grotere mogelijkheden van gecombineerde kracht en bezit. 
Zo verkleint protectionisme de internationale luchtvaartmarkt mede tot schade van 
de protectionist zelf. Het egoïsme van het protectionisme heeft voor de sterkere 
landen alléén relatieve waarde. 

Helaas wordt dat door veel landen als een absoluut voordeel gezien. 
Onder het protectionisme kan theoretisch een nationale luchtvaartmaatschappij 

nooit groter worden dan de 'eigen' markt, dat wi l zeggen de markt die de staat kan 
controleren dankzij de territoriale soevereiniteit. Wat hi j kri jgt van anderen moet hij 
van zichzelf weggeven. Aldus grijpt het protectionisme in op de marktverhoudingen 
en bevriest deze. Daarmede houdt het de wereldeconomie verdeeld. De wereldeco-
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nomie wordt zelfs minder dan de optelsom van de afzonderlijke nationale economie-
en, omdat bilateraal de zwakste partij het volume bepaalt. Integratie van bilaterale 
markten wordt tegengehouden. Strakke, nationalistisch geïnspireerde, economische 
regulering van de internationale burgerluchtvaart is het gevolg. Di t miskent het multi­
laterale wereldwijde karakter van de burgerluchtvaart. 

Wat kenmerkt dit multilaterale karakter? 
Om te beginnen, en zoals reeds opgemerkt, bestaat het luchtnet van geregelde 

diensten uit een samenstel van stervormige luchtnetten van individuele nationale 
luchtvaartmaatschappijen ('hub and spokes'). 

Elke nationale luchtvaartmaatschappij heeft aldus een om de thuishaven gecentra­
liseerd netwerk van verbindingen. 

Voorts worden de netwerken gedupliceerd, dat wi l zeggen het netwerk van vri jwel 
elke luchtvaartmaatschappij wordt parallel gebruikt door andere luchtvaartmaat­
schappijen, die daarbij hun eigen luchthaven als centrum van hun verbindingen ge­
bruiken. Er is in de luchtvaart derhalve structureel géén gecoördineerd of opvolgend 
gebruik van het netwerk zoals bijvoorbeeld bi j het internationale treinverkeer. W i j 
zagen echter reeds dat sommige landen zulk een systeem voor de burgerluchtvaart 
althans theoretisch, niet 'a pr ior i ' verwerpen ('estafette'-systeem). 

Het parallel gebruik als gevolg van het quid-pro-quo onder het bilateralisme en de 
gewenste bilaterale verdeling van de markt, kan echter wel tot een regulering leiden, 
die via capaciteitsbeperking en 'point-to-point'-tarieven een noodzakelijkerwijs ge­
coördineerd en gedeeld (verdeeld) gebruik van de netwerken van de individuele 
luchtvaartmaatschappijen in het leven roept. 

Zulk een systeem doet echter aan de eigenschappen van het vliegtuig geweld aan en 
zou tot een economisch en artificieel beperkt gebruik van het vliegtuig leiden. Talloze 
vervoerstromen zijn te zwak om een (gedeelde) 'point-to-point'-operatie economisch 
mogelijk te maken, maar zi jn heel goed te bedienen in combinatie met doorgaand 
vervoer als onderdeel van een geïntegreerd netwerk (dat wil zeggen op doorgaande 
diensten of via intra- of inter-lining). Natuurli jk verhoogt dit de concurrentie met 
'point-to-point'-verbindingen. Als de beconcurreerde echter afziet van het principe 
van het uitsluitend bewerkstelligen van 'point-to-point'-vervoer, kri jgt h i j compen­
satie. 

Zodra men erkent dat geregelde luchtdiensten pas optimaal economisch kunnen 
worden geëxploiteerd als daarop vervoer wordt bewerkstelligd ongeacht de 'ware 
oorsprong' en de 'uiteindelijke destinatie' van de vervoerde passagier (of vracht) en 
erkent dat bediening van een combinatie van bestemmingen op of met één dienst (via 
intra- of inter-lining) in vele gevallen tot een meer efficiënte exploitatie leidt, moet 
men het multilaterale karakter van de internationale burgerluchtvaart aanvaarden en 
de daarmee gepaard gaande grotere concurrentie. 

Di t betekent namelijk een ruimere basis voor capaciteitsbepaling en een multilate­
rale, voor iedereen toegankelijke, tariefstelling. 

Immers de vraag naar een dienst komt in de plaats van de vraag naar een bestem­
ming, als basis voor de berekening van de benodigde capaciteit; en wat de tarieven 
betreft dienen, ter bescherming van een eerlijke concurrentie, en het open houden 
van de mogelijkheid tot inter-lining, méérzijdige afspraken tussen de luchtvaartmaat­
schappijen gemaakt te worden voor het gebruik van eikaars vervoerbewijzen. 

Ongecoördineerde bilaterale tariefstelling leidt immers tot een bilaterale tarieven­
oorlog om de goedkoopste 'point-to-point'-tarieven van en naar het eigen land te 
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creëren. De daardoor onontbeerlijk wordende coördinatie van bilaterale tariefstellin­
gen is weer multilateralisme. 

Multilateralisme is op zich zelf echter geen bescherming tegen protectionisme. Het 
is wel een weg waarlangs gemeenschappelijke belangen naar voren komen en duopo­
lies en oligopolies kunnen worden bestreden. Di t geldt speciaal voor de farce/stelling. 

Multilateralisme voor capadfefevaststelling is veel minder voor de hand liggend en 
veel moeilijker realiseerbaar. Tot nu toe is de wereld daar het dichts bi j gekomen 
door middel van een standaard-capaciteits-formule in bilaterale overeenkomsten, die 
voor de capaciteitsbepaling de derde-landen verkeersvraag langs de route liet meetel­
len (de zogenaamde Bermuda 1 capaciteitsclausule). 

Aldus kon onder een luchtvaartovereenkomst tussen A en B , de capaciteit van 
luchtvaartmaatschappij A op een route A-B-C worden vastgesteld op basis van het 
door de luchtvaartmaatschappij van land A verwachte vervoer A - B vice versa, A-C 
vice versa en (als secondaire doelstelling) B-C vice versa. 

Door gebruik van de bilaterale standaardformule werd zulk een capaciteit aanvaard 
óók onder de bilaterale overeenkomst tussen A en C. De enige beperking die de 
standaardformule kenmerkte was dat, in ons voorbeeld, maatschappij A in de prak­
t i j k niet de capaciteit op de route A-B-C vice versa primair op het bewerkstelligen van 
B-C vice versa vervoer richtte. Het multilaterale aspect van deze standaardformule 
was natuurlijk de indirecte binding van C ten aanzien van de capaciteit van luchtvaart­
maatschappij A met betrekking tot het bewerkstelligen van B-C vice versa vervoer: B 
staat dit toe aan A en A weet dat C dit eveneens zal toelaten op grond van de 
standaardformule. 

Een algemene beperking, die ook in de multilaterale ( I A T A ) tariefstelling was te 
vinden, gold de routes, die 'redelijk direct' dienden te z i jn . 

De vaststelling van de verwachte vervoervraag ter bepaling van de benodigde capa­
citeit werd overgelaten aan de luchtvaartmaatschappij, met een controle achteraf 
door de regeringen. 

B i j zulk een controle spelen vervoerstatistieken een hoofdrol. Op basis daarvan 
wordt dan de capaciteit voor de naaste toekomst gedetermineerd. In de prakti jk 
wordt steeds meer de controle achteraf vervangen door een directe predeterminantie 
van capaciteit. 

Welke statistieken gebruikt men? 
We hebben al de meer restrictieve vorm van 'true origin and final destination' 

statistieken gezien, die bedoeld zi jn het vervoer toe te kunnen spelen aan de maat­
schappijen van het land van oorsprong en het land van bestemming (eigendom van 
verkeer) en derde-landen vervoerders zoveel mogelijk uit te sluiten. 

Realistischer, want overeenkomend met de prakti jk van het vervoer, is de vervoer­
vraag te baseren op de zogenaamde 'coupon-origin and destination' van de passagier, 
dat w i l zeggen op het traject, waarvoor hi j een bepaalde maatschappij gebruikt en 
waarvoor hi j een aparte coupon in z i jn plaatsbewijs kr i jgt . 

Een passagier die in ons voorbeeld van B naar C reist op een aparte coupon in het 
plaatsbewijs, omdat h i j komende van A , met de luchtvaartmaatschappij van A , in B 
een stop-over maakt, of van A is gekomen met een andere luchtvaartmaatschappij, 
komt dan in de statistieken naar voren als voor de luchtvaartmaatschappij van A een 
derde-landen passagier, namelijk een B-C passagier. D i t is nadelig voor de lucht­
vaartmaatschappij van A , omdat hi j capaciteit voor zulk een passagier dan niet als 
primaire doelstelling mag inzetten. 
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Aan de andere kant echter kan de luchtvaartmaatschappij van A alle passagiers, 
die via haar thuishaven reizen opvoeren als rechtvaardiging voor haar capaciteit 
van/naar haar thuishaven. Door het stervormig patroon van het geregelde luchtnet 
immers beginnen en eindigen alle geregelde diensten van luchtvaartmaatschappij A in 
haar thuishaven. 

Wanneer een passagier in transit via de thuishaven van A reist, gebruikt hi j al t i jd 
tenminste twee aparte coupons, althans als hi j zowel inkomend als uitgaand met de 
luchtvaartmaatschappij van A reist (intra-lining) , of ook als hi j in A van luchtvaart­
maatschappij verandert (inter-lining) of in A een stop-over maakt. 

Zo 'n transit-passagier telt (terecht) tweemaal voor de bepaling van de capaciteit 
voor luchtvervoer van/naar land A . 

Zulk transit-vervoer willen restrictieve landen echter beschouwen als derde-landen 
verkeer voor in casu luchtvaartmaatschappij A . 

Slechts bij een stop-over in A van een bepaalde duur, zou volgens hen dit verkeer 
beschouwd kunnen worden als 'eigendom' van luchtvaartmaatschappij A , en dan als 
primaire rechtvaardiging voor door luchtvaartmaatschappij A in te zetten capaciteit 
mogen meetellen. 

Zoals we ook al zagen, trachten restrictieve landen verder, door de instelling van 
voorbehouden 'point-to-point'-tarieven, juist dit transitverkeer geheel onmogelijk te 
maken (uit de markt te prijzen). 

Een dergelijke protectionistische benadering van capaciteitsbepaling en tariefstel­
ling ondermijnt de voordelen, die vri jwel elke nationale luchtvaartmaatschappij kan 
ontlenen aan het zogenaamde 'hub and spokes' systeem van haar stervormig netwerk. 
Een optimale efficiency en economie van het structureel gegroeide sterpatroon van de 
geregelde luchtdiensten van de nationale luchtvaartmaatschappijen worden aldus ge­
frustreerd, terwijl het publiek aan vervoermogelijkheden inboet. 

Er is vri jwel geen eind aan de mogelijkheden voor staten om restrictieve regulerin­
gen te stellen ter (vermeende) bescherming van de eigen burgerluchtvaartindustrie. 
Regulering leidt dan tot een situatie dat alles verboden is tenzij uitdrukkelijk toege­
staan. 

Keren wi j ons thans dan ook naar de 'deregulering' tendenzen in de burgerlucht­
vaart. Deregulering is dan het systeem dat alles mag, tenzij uitdrukkelijk verboden. 

De deregulering in de burgerluchtvaart 
Regulering is een woekeringsproces. Wetgeving en voorschriften zouden idealiter 
bedoeld moeten zijn om het gemeenschappelijk gedrag in de maatschappij te regelen 
en de individuen alleen dat moeten voorschrijven wat zij niet dienen te doen. Gaat 
men het individu voorschrijven hoe hi j zich moet gedragen dan komen we uiteindelijk 
bi j het communisme terecht. 

In de burgerluchtvaart zi jn de economische reguleringen verworden tot een dwang­
buis voor de individuele luchtvaartmaatschappijen. 

Di t was ook het geval voor de Amerikaanse binnenlandse luchtvaart: vergunningen 
werden pas verleend als vereist door het publiek belang. Er was een strakke tarief­
controle. Er was in feite geen 'free enterprise', geen vrije concurrentie. 

De Amerikaanse burgerluchtvaartindustrie is in privé handen en heeft reeds lang 
het stadium van economische, zij het beschermde, volwassenheid bereikt. De Ameri­
kaanse luchtvaartdienst (USCAB) had gigantische bureaucratische vormen aangeno-
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men. Het werd in Amerikaanse ogen t i j d het roer om te gooien. D i t gebeurde dras­
tisch: de C A B moest totaal verdwijnen ('SUNSET', per 1 januari 1985). 

Het vergunningensysteem voor routes en tarieven werd grondig geliberaliseerd. 
Vr i j e concurrentie (inclusief prijsconcurrentie) deed haar intrede. Slachtoffers vielen, 
veelal bi j gebrek aan t i jd om zich in te spelen op de nieuwe situatie. Voor de Ameri­
kaanse luchtvaartmaatschappijen werd 'efficiency' het eerste doel. 

De anti-trust wetgeving zorgde ervoor dat individuele maatschappijen niet deden 
wat ze niet mogen doen. Wat ze wel moesten doen werd aan hen zelf overgelaten. 
Wetgeving bezegelde deze nieuwe benadering. 

Ook internationaal wensten de Verenigde Staten vrije concurrentie in te voeren. 
Liberale bilaterale luchtvaartovereenkomsten vervingen in een aantal gevallen de 

bestaande restrictieve regiems. Een frisse wind woei door het verstarde, vastgelopen, 
internationale luchtvaartpolitieke denken. 

Maar vele dirigistische landen waren bang kou te vatten en wikkelden zich in nog 
dikkere beschermende kleding. Tenslotte zijn hoge ambtenaren in vele landen, in 
tegenstelling tot ambtenaren in de Verenigde Staten, een zéér geprivilegieerde groep. 
Het z i jn de 'kapitalisten' (machthebbers) in geleide economieën. 

Waar ging het de Verenigde Staten nu om? 
Amerikaanse luchtvaartmaatschappijen hebben, in het algemeen gesproken, alle 

route-rechten die zij behoeven. Veelal hebben zij ook voldoende vrijheid om de 
capaciteit, die zij nodig achten in te zetten. Over verkeersrechten hebben zij ook niet 
te klagen. Hun concurrentiepositie is echter niet overal ideaal, vanwege talloze discri­
minerende maatregelen van staten ten gunste van de eigen nationale maatschappij. 

Principieel hebben ze bezwaar tegen beperking van de entree in de markt: de 
Verenigde Staten willen zoveel Amerikaanse luchtvaartmaatschappijen kunnen aan­
wijzen ter uitoefening van de verkregen rechten, als ze willen ('multiple designation'). 

Voorts willen ze tariefvrijheid, individuele prijsvaststelling, tarievenconcurrentie 
derhalve. Ze willen non-discriminatoire toegang tot vliegvelden (eigen afhandeling, 
slots etcetera). Ze willen non-discriminatoire toegang tot de markt (reserveringssyste­
men etcetera). Ze willen vrije charter rechten. In ruil zi jn zij bereid méér luchthavens 
in de Verenigde Staten open te stellen voor buitenlandse luchtvaartmaatschappijen. 

Hoewel de Verenigde Staten aanvankelijk multilaterale oplossingen voorstonden, 
wijzigde dit standpunt zich onder druk van de ondervonden tegenstand en prefereren 
de Verenigde Staten thans de handhaving van het bilateralisme, om hun machtsposi­
tie optimaal voor een grotere vri jheid voor Amerikaanse maatschappijen te kunnen 
uitbuiten. 

D i t is principieel gesproken een stap terug op de weg naar een meer open systeem 
voor de internationale burgerluchtvaart. 

In plaats van een multilateraal streven naar een gemeenschappelijk doel, treedt 
weer een egoïstische bilaterale machtspolitiek daar voor in de plaats. 

Met het in principe uitbannen van I A T A Traffic Conferences als een kartel, verkre­
gen de Verenigde Staten een krachtige onderhandelingspositie vis-a-vis Europa. De 
'Traffic Conferences' konden door Europa voorlopig worden gesauveerd door accep­
tatie van een volontair systeem van tariefcoördinatie en een flexibele prijszetting. 
Daarmede verkregen de Verenigde Staten een zekere mate van prijsconcurrentie op 
de Noordatlantische routes. 

I n de internationale arena werden de Verenigde Staten geconfronteerd met soeve­
reine staten die een totaal ander regiem voor hun burgerluchtvaart huldigden. Veelal 
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waren hun nationale luchtvaartmaatschappijen regeringsmaatschappijen of althans 
voor een belangrijk deel in handen van de regering. 

Vele landen beschouwen bovendien hun burgerluchtvaart als een nationale publie­
ke dienst, die derhalve aanspraak kan maken op bescherming en regeringssteun 
(subsidies). 

Vr i je internationale prijs-concurrentie loopt derhalve het gevaar van concurrentie­
vervalsende maatregelen. Een vrije prijsconcurrentie tussen Amerikaanse privé-
maatschappijen en Europese regeringsmaatschappijen leek dan ook vele Amerikaan­
se maatschappijen oneerlijk. 

In de Verenigde Staten gaan derhalve stemmen op om de Amerikaanse luchtvaart­
maatschappijen beter te beschermen tegen oneerlijke concurrentie van (gesubsidieer­
de) Europese regeringsmaatschappijen. 

Europa, onder het EEG-Verdrag van Rome, is gecommitteerd om vrije concurren­
tie in het economisch leven van de gemeenschap in te voeren. Ook de burgerlucht­
vaart is een economische activiteit. De Amerikaanse deregulering van de interne 
Amerikaanse burgerluchtvaart dient dan ook als voorbeeld. Ook het Verdrag van 
Rome kent anti-kartel bepalingen. Alléén de politieke betekenis van de burgerlucht­
vaart voor de Europese landen en het zogenaamde 'public utility' aspect van de 
activiteiten van de nationale luchtvaartmaatschappijen, verhindert dat de burger­
luchtvaart onder het Rome-Verdrag wordt gebracht. Ar t ike l 84 2 e stelt immers dat 
lucht- en scheepvaart pas via een unanieme beslissing van de Raad van Ministers 
onder het Rome-Verdrag kunnen worden gebracht. Het Europese Hof van Justitie 
heeft echter een uitspraak gedaan dat dit niet verhindert dat de algemene bepalingen 
van het Rome-Verdrag toepasselijk zijn op tevens de burgerluchtvaart, dat wil zeggen 
onder andere de concurrentie bepalingen. Een beroep op excepties b l i j f t echter mo­
gelijk. 

Zolang echter de Raad van Ministers, op advies van de Europese Commissie, géén 
Europees luchttransportbeleid formuleert, blijven de bepalingen van het Rome-Ver­
drag voor de luchtvaart krachteloos. 

Niettemin zal in de E E G een liberaal luchtvaartbeleid (vrije concurrentie) dienen 
te worden ingevoerd. Een onderzoek naar de zogenaamde 'state-aids' in de luchtvaart 
die de concurrentie kunnen vervalsen is reeds door de Europese Commissie ter hand 
genomen. Zulk een liberalisatie zal dan een vrije toegang tot de markt en vrije 
prijsstelling meebrengen. 

Veel zal afhangen van de opvatting van de lid-staten over het karakter van de 
burgerluchtvaart. 

Een land als Frankrijk ziet de luchtvaart als een pure staatsactiviteit. Een land als 
Nederland daarentegen, beschouwt de burgerluchtvaart als een normale economische 
activiteit. De tegenstellingen l i jken onoverbrugbaar unanimiteit te bereiken. Zelfs 
een meerderheid in de Raad van Ministers, die volgens velen thans juridisch al 
voldoende is, l i j k t niet haalbaar. 

Aldus b l i j f t een 'deregulering' van de Europese burgerluchtvaart een theoretische 
verplichting. 

'Deregulering' van de internationale burgerluchtvaart is een politiek meer dan een 
economisch vraagstuk. 

'Deregulering' kan incidenteel bilateraal worden afgedwongen door de Verenigde 
Staten als machtig luchtvaartland. 

'Deregulering' kan alleen succes hebben als het multilateraal wordt overeengeko-
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men in het gemeenschappelijk besef, dat een vrije en eerlijke concurrentie ten goede 
komt aan zowel de producenten als de consumenten van luchtvervoer. 

De wereld is hier niet r i jp voor. De mogelijke ondergang van nationale luchtvaart­
maatschappijen is politiek onaanvaardbaar. 

Een compromis is noodzakelijk, en voor deregulanten aanvaardbaar zolang maar 
gestreefd wordt naar minder regulering. Daarbij zullen waarborgen voor zwakke 
luchtvaartnaties moeten worden ingebouwd. 

Op zichzelf heeft een vr i j luchtvaartregiem binnen de Verenigde Staten en eventu­
eel binnen Europa géén betekenis voor luchtvaartmaatschappijen van derde landen. 
Het 'bilateralisme', eventueel tussen grotere eenheden, wordt niet opzij gezet. 

Niet-Amerikaanse maatschappijen profiteren niet automatisch van de vri jheid die 
binnen de Verenigde Staten bestaat. Niet-Europese maatschappijen zouden niet au­
tomatisch profiteren van een EEG-luchtvaartbeleid gebaseerd op de beginselen van 
het Rome-Verdrag. 

Een juridisch verschil is echter dat het intra-EEG luchtvervoer internationaal ver­
voer b l i j f t , te rwi j l het intra Amerikaanse luchtvervoer nationaal vervoer is (cabo­
tage). 

Cabotage is normaliter voorbehouden aan de vlag van de betrokken staat. Interna­
tionaal geregeld luchtvervoer valt onder de bilaterale luchtvaartovereenkomsten, die 
het betreffende vervoer regelen. Ook onder het Rome-Verdrag zou I A T A als kartel 
kunnen worden bestempeld, wat de tariefcoördinatie betreft. Bilaterale luchtvaart­
overeenkomsten verwijzen echter veelal naar de I A T A voor de tariefstelling. 

Het EEG-Verdrag zal ten aanzien van het intra-Europese (EEG) verkeer de lucht­
vaartovereenkomsten tussen de EEG-landen zonder meer opzij zetten. Hoe zit dit 
echter met betrekking tot luchtvaartovereenkomsten van EEG-landen met niet-EEG 
landen? Ook daarin kunnen rechten zi jn uitgewisseld voor intra-EEG trajecten onder 
bepaalde voorwaarden. 

Een deregulering van het intra-EEG-luchtvervoer geldt niet automatisch voor 
luchtvaartmaatschappijen van niet-EEG-landen. Z i j worden er wel door geaffecteerd 
(verhoogde concurrentie). Z i j zullen niet méér capaciteit dan overeengekomen op de 
hun toegestane trajecten binnen de E E G mogen inzetten. De eis om IATA-tarieven 
te noteren, veelal in bestaande luchtvaartovereenkomsten opgenomen, en de eis van 
regeringsgoedkeuring daarvan, zal echter op geliberaliseerde EEG-trajecten niet lan­
ger kunnen worden gesteld (discriminatie). 

De waarde voor de niet-EEG-luchtvaartmaatschappijen van de hun toegestane 
intra-Europese trajecten zal, door de dan toegenomen concurrentie, kunnen vermin­
deren. 

Di t affecteert in zo'n geval de balans van de uitgewisselde rechten en kan dan 
aanleiding zijn tot een verzoek de luchtvaartovereenkomst te wijzigen. Ook kan het 
zi jn dat een vri je tariefstelling voor de niet-EEG luchtvaartmaatschappijen op hun 
intra-EEG trajecten juist een voordeel betekent (bijvoorbeeld als zij recht op een 
grote capaciteit of hoge frequentie op zulke trajecten hebben). Het zal dan de EEG-
partner z i jn , die de luchtvaartovereenkomst met zulk een niet-EEG-land zal willen 
wijzigen?! 

Regionale deregulering creëert derhalve bepaalde problemen ten opzichte van niet 
tot de regio behorende landen en luchtvaartmaatschappijen. 

Bilaterale deregulering, dat wil zeggen de sluiting van liberale luchtvaartovereen­
komsten, kent eveneens een aantal knelpunten. Een deregulering van routes, capaci-
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teit, verkeersrechten en tarieven heeft bilateraal alléén direct effect ten aanzien van 
het 'point-to-point'-vervoer tussen beide landen. Derde landen kunnen geaffecteerd 
worden door zulk een bilaterale liberalisatie en derhalve trachten de gevolgen voor 
het luchtverkeer van/naar en via hun land te beperken door restrictieve maatregelen 
tegen de luchtvaartmaatschappijen van de partijen bi j een liberale bilaterale lucht­
vaartovereenkomst te nemen, ter isolering van het betreffende vervoer. Ze kunnen 
natuurlijk ook het liberale voorbeeld volgen en trachten door integratie van het 
betreffende vervoer in de totaalmarkt, hun eigen markt te vergroten. 

In de praktijk is de reactie op bilaterale luchtvaartovereenkomsten, die het lucht­
vervoer beogen te dereguleren, echter veelal een nog strakkere protectionistische 
regulering, waarbij vooral ook de 'true origin and destination' van het verkeer en 
voorbehouden 'point-to-point'-tarieven worden gehanteerd om de markten bilateraal 
af te bakenen en van elkaar te scheiden. 

De liberale bilaterale luchtvaartovereenkomsten, die de Verenigde Staten wisten te 
sluiten in 1978 en daarna, kenmerkten zich door het toestaan van meer Amerikaanse 
landingsplaatsen aan de betreffende buitenlandse luchtvaartmaatschappij in ruil voor 
meervoudige aanwijzing van Amerikaanse maatschappijen, non-discriminatoire toe­
gang tot de vliegvelden en de markt van het andere land en vooral, naast capaciteits­
vrijheid, een grotere tariefvrijheid. Zo mogelijk ook nog chartervrijheid. 

Bilateralisme sluit echter zeggenschap over derde-landen verkeer uit. Speciaal ten 
aanzien van capaciteit en tariefstelling geeft dit complicaties. 

Deregulering van capaciteit en tarieven maakt dan ook een onderscheid tussen het 
vervoer tussen beide landen en vervoer tussen elk der partijen en een derde land. 
Vr i je capaciteit tussen het andere land en een derde land b l i j f t afhankelijk van de 
toestemming van het derde land. 

Vr i je tariefstelling op trajecten tussen het andere land en derde-landen kan de 
maatschappij(en) van dat andere land affecteren, als namelijk het eerste land, partij 
bij de liberale overeenkomst, van het betreffende derde land eveneens prijsvrijheid 
heeft verworven, maar het andere land niet. Derhalve wordt ten aanzien van de 
tarieven op zulke trajecten tussen het andere land en een derde land alleen gesteld dat 
de maatschappij (en) van het eerste land dezelfde tarieven mogen noteren als worden 
voorgesteld of toegepast door enige andere luchtvaartmaatschappij op dat traject in 
geregeld luchtvervoer ('matching' van tarieven ofwel het recht 'to meet prices'). Ook 
dit recht zal de maatschappij van het eerste land van het derde land moeten hebben 
verkregen. 

Prijsvrijheid vertaalt zich in luchtvaartpolitieke termen als de voorwaarde van 'dub­
bele afkeuring', dat wil zeggen dat géén der partijen een tarief kan tegen houden van 
een aangewezen maatschappij van de andere partij zonder de instemming daarmee 
van die andere parti j . 

Normaal is dat geen tarief kan worden genoteerd zonder goedkeuring van beide 
partijen (de voorwaarde van 'dubbele goedkeuring'). 

Een tussenvorm is dat een partij tarieven voor verkeer, dat volgens het vervoerbil-
jet de reis begint in zijn terrotoir, éénzijdig mag afkeuren (de voorwaarde van goed­
en afkeuring door het land door het land van 'oorsprong' van het verkeer). 

Onder de 'liberale' systemen is het steeds mogelijk voor een partij om zijn ontevre­
denheid met een tarief, waar h i j geen zeggenschap over heeft, tegenover de andere 
partij uit te spreken. Dan volgen consultaties, die echter, als er geen overeenstem­
ming wordt bereikt, de reeds geldende (oude) tarieven laten bestaan. 
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Deregulering betekent vri jheid voor de aangewezen luchtvaartmaatschappijen, 
met hoogstens regels tegen misbruik van de vrijheid. Wat 'misbruik' is, b l i j f t een open 
vraag. De anti-trust wetgeving (in de Verenigde Staten en de EEG) definieert 'oneer­
l i jke ' concurrentie, 'vervalsing' van de concurrentie. Maar in de internationale lucht­
vaart wordt het ook als 'oneerlijk' ervaren, als een nationale maatschappij van een 
land niet aan haar trekken kan komen. Dan volgen protectionistische maatregelen om 
de situatie te corrigeren. Voor zulke landen heeft het weinig zin om eerst vrijheid toe 
te staan en deze dan later om deze reden te moeten beperken. 

Het grote verschil tussen de individuele landen in concurrentie-kracht op burger­
luchtvaartgebied èn het speciale belang dat door landen aan hun eigen burgerlucht­
vaart wordt gehecht èn het gebrek van vertrouwen in de internationale samenleving 
èn de onderling sterk afwijkende maatschappelijke systemen, maken het bi j de huidi­
ge verhoudingen in de wereld, irrealistisch om te geloven in een wereldwijde deregu­
lering van het internationale burgerluchtverkeer. 

Toch dringt de vraag zich op of de geregelde wereldburgerluchtvaart haar taak 
beter zou kunnen vervullen bij een grotere vri jheid voor de luchtvaartmaatschappij­
en, dan onder het huidig regiem van strakke overheidscontrole over een overheidsin­
menging in het economische leven van de burgerluchtvaartindustrie. 

Tot slot willen wi j aan deze vraag nog enkele gedachten wijden. 

Evaluatie van de economische reglementering en dereglementering van de 
internationale burgerluchtvaart 
Tenslotte willen wi j nader ingaan op de evaluatie van de verschillende benaderingen: 

Eén ding l i j k t zeker: het internationale machtsspel om nationale vervoeraandelen 
in de internationale markt leidt alléén maar tot grotere conflicten tussen de staten. 

Een multilaterale 'formule' zal weer de oplossing en de vrede moeten brengen. 
De Bermuda-1-formule is politiek achterhaald en daarmede verouderd. [7] De 

nieuwe formule wordt of méér restrictief of veel liberaler. H i j dreigt veel restrictiever 
te worden, met slechts weinig landen, die zich daartegen verzetten. Onder hen die 
zich verzetten tegen restricties, als eenmaal toegang tot de markt is verleend, zi jn 
echter de Verenigde Staten en de E E G . 

De vraag is dan of verschillende formules mogelijk en wenselijk zijn voor verschil­
lende situaties, respectievelijk verschillende regio's en markten. 

Ons antwoord is dat eerst multilateraal een fundamentele keuze dient te worden 
gemaakt, waarna pas kan (en wellicht moet) worden gedifferentieerd. De fundamen­
tele keuze is in welke richting de wereldluchtvaartgemeenschap wil gaan: méér v r i j ­
heid voor de luchtvaartmaatschappijen of protectionisme als beginsel voor regulering. 

Deze keuze wordt ten eerste bepaald door de opvatting die men heeft van de 
burgerluchtvaart: ofwel het is een volwassen economische activiteit, ofwel het is méér 
dan dat, namelijk tevens en wel primair een staatsbelang om een eigen nationale 
burgerluchtvaart voor de uitvoering van internationale geregelde diensten in stand te 
houden. Nemen wi j aan dat de meeste staten dit laatste vinden, dan stelt zich de vraag 
hoe een eigen nationale burgerluchtvaart het beste in stand is te houden zonder een 
beroep te moeten doen op staatsmiddelen. 

Twee hoofdwegen staan open: de concurrentie maximaal beperken öf de 'efficien­
cy' maximaal opvoeren. D i t laatste kan alléén door concurrentie toe te laten. 

Aanvankelijk lieten de staten na de Tweede Wereldoorlog een redelijke vrijheid 
toe omdat daar voldoende ruimte voor bestond, doch zij beperkten deze naarmate de 
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capaciteit en daarmede de concurrentie toenam. 
Met alle capaciteits- en vervoerbeperkingen die als gevolg daarvan thans bestaan, 

stelt zich de vraag waar en in welke mate nu weer méér vrijheid moet worden ver­
leend en meer concurrentie kan worden toegelaten. 

Dan komt direct aan de orde, als tweede aspect dat de keuze bepaalt, hoe de 
nationale economische belangen het beste kunnen worden gediend. 

In grote meerderheid wensen staten echter eerst de positie van de nationale maat­
schappijen zo zeker mogelijk te stellen middels protectionistische maatregelen. Di t 
maakt de maatschappijen dan echter zo inefficiënt dat men geen concurrentie meer 
durft toe te laten. 

De staten zouden in eerste instantie het politieke belang van een eigen burgerlucht­
vaart voor internationaal verkeer nader dienen te definiëren, teneinde een eigen 
minimum-operatie vast te stellen, die bescherming verdient. 

Aldus bepaalt men in hoeverre de eigen luchtvaartmaatschappij (en) een 'public 
util i ty ' is/zijn. Daarboven (daarbuiten) zou meer vrijheid moeten worden toegestaan. 

Dat een eigen burgerluchtvaart ook een bron van inkomsten kan zijn (winstgeven­
de exploitatie, bron van verwerving van buitenlandse valuta!) en werkgelegenheid 
verschaft, is een economische en sociale overweging, die geen rol dient te spelen bij 
de bepaling van het 'public utility'-karakter. 

Het economische aspect brengt de luchtvaart binnen de internationale handels­
sfeer, waarvoor bijvoorbeeld de GATT-regels zouden kunnen gelden. 

De economisch/financiële en sociale voordelen van een eigen burgerluchtvaart zijn 
afhankelijk van de nationale hulpbronnen èn van de concurrentiekracht, casu quo het 
zoveel mogelijk kunnen weren van concurrenten middels protectionistische regule­
ring. 

De-regulering, dat wi l zeggen minder overheidsinmenging in het economische le­
ven, is voor Westerse landen een doelstelling, althans dient dit te zijn onder een 
stelsel van markteconomie. 

De-regulering nationaal, dat wi l in de internationale geregelde burgerluchtvaart 
zeggen bilateraal, kan alleen succes hebben als daaraan een multilaterale, casu quo 
plur i la tera l dimensie wordt gegeven, teneinde derde landen te involveren. 

Liberale vormen van multilateralisme ( G A T T ) en regionalisme (EEG) eisen voor­
alsnog echter internationale bestuurlijke organen, die een eigen bureaucratie kennen. 
Men loopt daarmede het risico van de nationale reguleringswal in de internationale 
bureaucratische de-reguleringssloot te geraken. 

Men kan dan ook beter het bilateralisme trachten te 'multilateraliseren', zoals dit 
geschiedde met de standaard-Bermuda-1 -formule voor de bepaling van de capaciteit 
(inclusief die ten opzichte van derde landen), en in feite door de erkenning, in 
bilaterale luchtvaartovereenkomsten, van de multilaterale TATA-Traf f ic Conferen­
ces' voor de vaststelling van de tarieven, zoals eveneens het geval was in de standaard-
Bermuda-l-overeenkomst. 

De capaciteit nogal vagelijk binden aan het zogenaamde 'home-land'-verkeer plus 
een supplement voor derde-landen verkeer 'en route', zoals door de Bermuda-1-
clausule, leidt echter in de prakti jk, door de accentuering van het 'home-land'-ver­
keer, tot restrictieve over-regulering op bilaterale basis. 

De tariefvaststelling, zoals in de Bermuda-formule, overgelaten aan de T A T A -
Traffic Conferences', waartegen overigens de Verenigde Staten op grond van hun 
anti-trust wetgeving thans bezwaar maken (ook al zi jn deze inmiddels georganiseerd 
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in een meer flexibele vorm), verplaatst, onder een protectionistisch luchtvaart re­
giem, het tariefzetting-probleem naar het niveau van de geregelde luchtvaartmaat­
schappijen. Immers individuele luchtvaartmaatschappijen zullen zich dan in hun I A -
TA-standpunt kunnen gaan baseren op de protectie, die zij van hun regeringen ver­
wachten en ontvangen. 

Het probleem ligt dan ook b i j de regeringen en hun luchtvaartbeleid. Wat de 
tariefstelling betreft is onlangs een multilaterale experimentele interim formule gevon­
den, als compromis tussen de liberale Amerikaanse en individueel restrictieve Euro­
pese opvattingen, waarbij door de regeringen bilateraal referentietarieven worden 
vastgesteld, waaromheen vrije tariefzones worden afgesproken., 

Éénzelfde flexibiliteit is denkbaar voor regeringsvaststelling van routes, capaciteit, 
frequenties, toegang tot vliegvelden en markten, charters enzovoort, teneinde binnen 
bepaalde marges een de-regulering van de belangrijkste aspecten van het economisch 
regiem voortde internationale burgerluchtvaart nader b i j te brengen. [8] 

De ironie wi l echter dat 'vri jheid ' begeleid en bestuurd moet worden omdat het 
menselijk gedrag te vaak ontspoort, terwij l onvrijheid alléén behoeft te worden gede­
creteerd en gehandhaafd. Vr i jhe id zou om deze reden eigenlijk aantrekkelijk moeten 
zijn voor de bureaucratie (vergelijk de EEG) . [9] 

De-regulering betekent dan ook niet minder regulering, doch alleen minder directe 
regeringsinmenging in het economisch leven. 

Een ander aspect is de psychologie van regeringsleiders en ambtenaren, die het 
buitenlands beleid van een land bepalen. Als leiders z i jn zij idealistisch. Doch tevens 
zijn zij op machtsbehoud casu quo -uitbreiding gericht uit algemeen internationaal-
politieke overwegingen. Tenslotte zjn zij partijpolitiek bepaald, teneinde de eigen 
positie te behouden. 

Pas overheersende gelijke idealen kunnen internationale vrijheid nabij brengen en 
internationale oplossingen mogelijk maken, als tenminste daarbij tevens een gemeen­
schappelijk economisch belang wordt gecreëerd. 

De internationale burgerluchtvaart is echter geen ideaal op zichzelf, doch slechts 
een afgeleide van politieke idealen. Voor de internationale burgerluchtvaart moeten 
dan ook vooreerst economisch-technische oplossingen worden gevonden om een opti­
male internationale prestatie te bereiken. 

De nationale-/?o/ift'e/ce overwegingen verhinderen dit tot nu toe, ondanks de talloze 
economisch-technische studies, die worden gemaakt. 

Steeds zi jn zulke studies namelijk geïmpregneerd met politieke uitgangspunten. 
Het de-politiseren van de internationale burgerluchtvaart is een voorwaarde voor 

deregulering van het economische regiem. 
De-politiseren betekent voorrang verlenen aan zuiver economische overwegingen. 

Uitgangspunt daarbij dient te z i jn de behoeften van de internationale luchtvaart­
markt, niet de behoefte van individuele nationale luchtvaartmaatschappijen. Een 
producent aan de markt opdringen middels protectionistische maatregelen past alleen 
in een communistisch systeem. 

Het 'Westen' zal dit alleen kunnen rechtvaardigen als een essentiële transportbe­
hoefte anders niet wordt vervuld, of anders niet op de meest adequate wijze wordt 
vervuld. 

De pre-occupatie is echter met de exploitatie door een 'vreemde' van wat de staat 
als z i jn bezit en zijn belang beschouwd. En zijn soevereiniteit geeft de staat het 
(oneigenlijke) middel dit bezit en dit belang te beschermen. 
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Het is in feite de toepassing van de theorie van de permanente en volledige soeve­
reiniteit over de nationale hulpbronnen van een staat, als gelanceerd door de ontwik­
kelingslanden. Maar ook de Westerse geïndustrialiseerde landen is de post-koloniale 
angst voor vreemde uitbuiting, althans op burgerluchtvaartgebied, niet vreemd. [10] 

Men kan in een theorie geloven als men er resultaten van ziet. 
Men kan geloven in het vrije spel van marktkrachten, als 'bewezen' is dat daarmede 

de beste resultaten worden behaald. [11] 
Men kan een theorie afzweren als men de negatieve consequenties ziet over­

heersen. [12] 
Men is echter niet alti jd bereid resultaten objectief te evalueren. Zo is een theorie 

in de prakti jk voor de één goed en voor de ander slecht. In het economisch leven zal 
echter de objectieve maatstaf van 'méér welvaart' moeten gelden, maar dan voor alle 
groepen betrokkenen. Het gemeenschappelijk belang zal doorslaggevend moeten 
zijn. Di t kan echter weer betekenen, dat het individuele belang voorrang dient te 
krijgen, omdat daarmede de gemeenschap op een hoger plan terecht komt. De ge­
meenschap waar het in de internationale burgerluchtvaart om gaat is de internationa­
le samenleving, zowel van staten als van volkeren. De prestaties van individuele 
luchtvaartmaatschappijen moeten hier echter steeds mede worden beschouwd. 

Iedereen erkent dat het vliegtuig de volkeren (en staten) nader tot elkaar brengt. 
Het conflict ontstaat bij de vraag wiens vliegtuig (luchtvaartmaatschappij) dit moet 
doen. Vandaar dat in 1944 plannen werden gelanceerd tot internationalisatie van de 
burgerluchtvaart. Di t verplaatst het probleem: Wie heeft de grootste zeggenschap in 
een internationale autoriteit en op welke terreinen en waar wenst men geen 'vreemde' 
zeggenschap. De meerderheid der staten wenst zeker geen vreemde zeggenschap 
waar het de burgerluchtvaart betreft (het vliegtuig als wapen, het vliegtuig als vlag, 
het vliegtuig als bron van inkomsten). 

Waarom bestaat er wèl vrijheid van zeescheepvaart, dat wil zeggen de aanvaarding 
van de vrije zee in de 19e eeuw! In een mono-culturele wereld doet (deed) het er 
minder toe wiens schip, wiens vlag, de hoge zee bevaart (bevoer) in vrijheid en de 
havens van de wereld aandoet (aandeed) om te laden en te lossen. We zetten de 
verleden t i jd tussen haakjes want de wereld is veranderd sinds de 19e eeuw, en 
speciaal door de twee Wereldoorlogen. 

Afgezien van de thans bestaande politieke en ideologische tegenstellingen (de mul­
ticulturele wereld), drukt het sociale denken zijn stempel op de samenleving, zowel 
nationaal als internationaal. Daardoor is een optimale mondiale economische activi­
teit theoretisch geworden. 'Rechtvaardigheid' is primair en dat is terecht. Maar wat is 
rechtvaardig als het gaat om de internationale burgerluchtvaart: Ieder land een eigen 
luchtvaart in overeenstemming met de omvang en de ligging van zijn territoir, de 
grootte van zi jn bevolking, zi jn G.N.P. (Growth National Product)? 

Of moeten wi j dit overlaten, zoals thans geschiedt, aan het vrije spel van politieke 
en economische (en geografische) machtsfactoren (machtsconcurrentie)? 

Of moeten wi j een algemene formule vinden die 'iedereen het zijne' geeft, maar 
wat is dan dat 'zijne'? Of moeten wi j tot een internationalisering van de burgerlucht­
vaart komen? Of moeten wi j internationaal tot een arbeidsverdeling zien te geraken? 
Eerste prioriteit is echter: 

Hoe keren wi j het protectionistische tij? 
Een kosten/baten-analyse van de eigen beschermde burgerluchtvaartinspanning 

voor de nationale economie, tegenover een vrijheidsregiem, zou de staten een recht-
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vaardiging moeten geven voor hun protectionisme. Een nationale ' levé-en-masse' 
voor de eigen nationale luchtvaartmaatschappij zou dit èn hun protectionisme name­
l i j k overbodig maken. 

Ons probleem is daarom dan ook niet zozeer een kwestie van (meer) vri jheid voor 
de luchtvaartmaatschappijen, als wel een kwestie van nationale vrijheid en de waar­
borgen die daarmede gepaard dienen te gaan. 

Markt-onvri jheid belemmert marktgroei en leidt zelfs tot vliegonvrijheid. De grote 
potentiële mogelijkheden van de technologische vooruitgang op burgerluchtvaart­
gebied worden daarmede afgesneden. 

Een 'geordende vri jheid ' voor de internationale burgerluchtvaart, en niet een 'or­
dening door onvrijheid ' , l i j k t het doel waar de landen naar zullen moeten streven. 

Referenties 
1. De onverminderde actualiteit van dit aspect wordt door de houding van de Soviet Unie benadrukt: het 

neerschieten van een K A L Boe 747 passagiers-vlKgtuig in de ochtend van 1 september 1983 boven 
Sachalin wordt gemotiveerd, en in Russische ogen zelfs gerechtvaardigd geacht, door het vermeende 
gebruik van het toestel voor Amerikaanse militaire spionnage-activiteiten. De Russische Minister van 
Buitenlandse Zaken bevestigde in dit verband dat de Soviet-luchtgrenzen 'sacrosanct' z i jn . 

2. N . B . De tendens naar strikte aansprakelijkheid, zoals die al bestaat voor de eigenaar/exploitant t .o.v. 
derden op de grond, óók van de vervoerder t .o.v. passagiers en verschepers, is in dit verband illustratief. 

3. Vergel i jk de voorwaarden, die Indones ië aan overvlucht van geregelde (KLM)diensten over z i jn territoir 
stelt: m é é r vluchten van Garuda op Amsterdam dan KLM-vluchten naar Jakarta. 

4. Voor de territoriale wateren, grenzend aan de archipelagische zee, geldt eveneens het recht van doortocht 
('sea-lane/transit-passage'). 

5. I ndones i ë , dat géén part i j is b i j de multilaterale transit-overeenkomst, baseert beperking van overvlucht 
op zulke bilaterale bepalingen! 

6. N . B . Regeringswisselingen of een wijziging in politieke omstandigheden affecteren op zichzelf niet de 
uitgewisselde rechten. O m deze reden dienden een aantal Europese landen hun luchtvaartovereenkomst 
met Afghanistan formeel op te zeggen na dc Russische inval, teneinde de Afghaanse maatschappij Aryana 
niet langer te hoeven toelaten. 

7. De Bermuda- l - formule , als standaardcapaciteitsregulering in bilaterale luchtvaartovereenkomsten, leidt 
via 'ex post facto review' van de ingezette capaciteit tot predeterminatie van capaciteit, op basis van w i j d 
uiteenlopende interpretaties vanwege de vage bewoordingen van de clausule. 

8. De Europese Burgerluchtvaart Conferentie ( E C A C ) heeft hierover een doorwrocht rapport uitgebracht: 
'Report on Competi t ion in Intra-European A i r Services', Parijs 1982, E C A C Doc. No. 25 (COMPAS 
Report) . Ook de Europese Commissie werkt in deze richting b i j de opstelling van Directieven betreffende 
concurrentie in het intra-Europese luchtvervoer en de tariefstelling. 

9. V r i j h e i d eist waarborgen dat de belangen van anderen, die dezelfde vr i jheid genieten, worden ontzien (de 
'due regard'-doctrine) en dat allen de activiteiten kunnen ontplooien waarvoor de vr i jheid is bedoeld. 

10. Vergel i jk de doctrine van een 'equitable exchange of economie benefits' als basis voor de bilaterale 
uitwisseling van vervoerrechten, die in de prakt i jk tot een bilaterale 'balance of benefits', uitgedrukt in 
inkomsten, leidt. De poolovereenkomsten z i jn hier vaak voorbeelden van. 

11. Het internationale en ook Amerikaans-interne debat over de resultaten van de de-regulering van de intra-
Amerikaanse burgerluchtvaart is na 5 jaar de-regulering nog steeds niet tot een definitieve evaluatie 
gekomen. De Amerikaanse luchtvaartmaatschappijen verwerpen echter re-regulering. 

12. Europese landen veroordelen de Amerikaanse de-regulering van het internationale luchtvervoer voorna­
mel i jk vanwege de schadelijke f inanciële gevolgen van vr i je concurrentie voor bestaande luchtvaartmaat­
schappijen (de tarievenchaos, die optreedt). 



Openbaar personenvervoer -
beïnvloedende factoren en verdelingsnormen 

L E E N D E R T W . RUITENBERG 
Sociaal en Cultureel Planbureau 

Abstract 
Public transport-determinants and normative distribution 

This article has two parts. The first part consists of a survey of determinants (price, 
quality, income, car availibility) of public transport ridership, followed by a breakdown 
of public transport trips by car availability and social group. The influence of income on 
the use of public transport facilities is small and negative. This is the result of two roughly 
balancing factors. The influence of income on the use of public transport is as such 
positive, but there is the stronger negative influence via the car availability, the positive 
influence of income on car availibility in combination with the strongly negative influence 
of car availability on ridership. This influence of car availability on ridership is demon­
strated with average trip-rates for those with and without a car available within different 
social and income groups. Comparing social groups, it appears that students are the most 
fervent users; self-employed people are strikingly absent. Differences between income-
groups are comparatively small. 

The second part consists of an answer to the question whether the distribution of 
ridership over income groups could be meaningfully compared with a normative distribu­
tion, and, if so, whether the latter distribution could be calculated. The first question is 
answered in the affirmative, on a two stage reasoning: public transport subsidies are 
distributed over income groups as the distribution of ridership, and the distribution of 
subsidies is relevant for a government who cares for the distribution of income (wealth). 
The calculation of a normative distribution of the subsidy - taken equal to the distribu­
tion of trips - starts with the public goals, for which public transport is meant to be 
instrumental: maintaining mobility, furthering the attainability of destinations, and re­
duction of car traffic, where car traffic is troublesome. The main problem is to describe 
clearly the categories of people who should, with these goals in mind, be the users. A 
normative distribution was calculated for local and for non-local public transport respec­
tively. These distributions are definitively experimental. Discriminative characteristics 
were car availability, size of home-town, and population density. The empirical distribu­
tion is not very different from the calculated normative distribution. Only the students (in 
the first income group) cash much more of the subsidies for public transport than they 
should, according to the norm. 

Inleiding en samenvatting 
Dit artikel bestaat uit twee delen. 

In de beide eerste hoofdstukken wordt een overzicht gegeven van factoren die het 
gebruik van het openbaar personenvervoer beïnvloeden. De invloed van de factoren 
wordt enerzijds beschreven in de vorm van elasticiteiten, anderzijds in de vorm van 
gebruiksverdelingen. 

Het bl i jk t dat de relatieve invloed van de prijs op het gebruik van openbaar vervoer 
(absoluut gezien) iets geringer is dan de invloed van de kwaliteit (op een aantal 
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manieren gemeten, maar vooral in de vorm van reistijd). Belangrijke verschillen in 
het gebruik van openbaar vervoer treden op als gevolg van het al dan niet de beschik­
king hebben over een auto. De invloed van het inkomen loopt via meerdere wegen; 
de totale invloed is echter klein. Studenten blijken relatief veruit de belangrijkste 
gebruikers van openbaar vervoer te z i jn ; zelfstandigen schitteren relatief door afwe­
zigheid. 

In het laatste hoofdstuk wordt stilgestaan bij de mogelijkheid om empirisch gevon­
den verdelingen van het gebruik te toetsen aan normatieve verdelingen. De opstelling 
van normatieve verdelingen heeft nogal wat voeten in de aarde. Desalniettemin wordt 
een toetsing van de feitelijke gebruiksverdeling aan een normatieve gebruiksverde-
ling gepresenteerd. De verschillen tussen de feitelijke en de normatieve gebruiksver­
deling (over inkomensgroepen) bli jken niet al te groot. 

Gebruik openbaar vervoer - elasticiteiten 
De vele factoren die de omvang van het gebruik van openbaar vervoer bepalen zi jn al 
decennia lang onderwerp van onderzoek. Dit heeft tal van schattingsresultaten opge­
leverd; toch rijst uit de gepubliceerde resultaten geen eenduidig beeld op. Een be­
langrijke oorzaak is, dat zowel het aanbod van openbaar vervoer (prijs, kwaliteit), de 
beschikbaarheid van alternatieve vervoermiddelen (auto, fiets, lopen), als vraagfacto­
ren (vervoerbehoefte en attitudes) naar t i j d en plaats zeer verschillen. Een beperking 
van veel onderzoek is voorts dat dit zich op deelmarkten richt (bijvoorbeeld woon­
werkverkeer), of dat in de analyse verschillende groepen variabelen als potentiële 
factoren worden onderzocht. [1] Verschillen in de gehanteerde methode van onder­
zoek (longitudinaal, cross-sectie, voor- en na-studies) zi jn een verdere belemmering 
bi j de onderlinge vergelijking van onderzoeksresultaten. Op geen van deze verschil­
len wordt in deze bijdrage uitgebreid ingegaan. 

In een recente (1980) Engelse publikatie is een groot aantal resultaten gegroe­
peerd, met het doel op basis daarvan algemene uitspraken te doen. Behalve dit 
overzicht komen nog enige recente (Nederlandse) publikaties aan de orde. [2]. 

De volgende determinanten(-groepen) passeren de revue: 
• de tarieven van het openbaar vervoer en de prijs van alternatieven; 
o de kwaliteit van openbaar vervoer; 
o de beschikbaarheid van andere vervoerwijzen (auto) en de hoogte van het 
inkomen. 

Andere persoonskenmerken (bijvoorbeeld belangrijkste dagelijkse bezigheid) en 
andere beïnvloedende factoren (urbanisatiegraad) bli jven grotendeels buiten beeld 
(zie echter hoofdstuk 'Gebruikers openbaar vervoer - achtergrondkenmerken'). 

De prijs voor het gebruik van openbaar vervoer wordt op verschillende manieren 
aan gebruikers in rekening gebracht: losse kaartjes, abonnementen, eenheidstarief, 
tarief per kilometer. Door de bank genomen bl i jk t de prijselasticiteit van de vraag (in 
reële prijzen) rond -0.30. Di t wi l zeggen dat bij een reële prijsstijging van 1 procent de 
vraag zal dalen (-) met 0,30 maal 1 procent, ofwel 0,3 procent. Elasticiteiten van 
-0.10 tot -0.60 zi jn echter allerminst uitzonderlijk. De resultaten van cross-sectie 
analyses, die elasticiteiten voor de langere termijn kunnen opleveren wijken weinig af 
van de resultaten van longitudinale en voor- en na-studies, waaruit korte termijn 
elasticiteiten resulteren. 

In de Heroverwegingsstudie openbaar vervoer worden elasticiteiten gebruikt van 
dezelfde orde van grootte, gedifferentieerd naar vervoermiddel en t i j d van de dag. 
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Deze differentiatie is niet ongelijk aan de lijnen die in de Engelse studie worden 
geschetst. 

De recent gepubliceerde tijdreeksanalyse van Roodenburg levert prijselasticiteiten 
op die hiermee goed overeenstemmen. Aan deze analyse zijn reële prijselasticiteiten 
te ontlenen van -0,31 (stadsvervoer), -0.22 (streekvervoer) en -0,55 (spoorvervoer). 
Als reden voor de (in absolute waarde) iets lagere elasticiteit voor het streekvervoer 
wordt aangevoerd dat het percentage reizigers dat geen redelijk alternatief heeft, b i j 
het streekvervoer veel hoger is dan bi j stads- of spoorvervoer. 

Deze verklaring haakt in op het bestaan van veel, doch weinig robuuste, aanwijzin­
gen dat autobeschikbaarheid en prijsgevoeligheid verhoogt, zeker voor de korte 
termijn. 

Voor de prijselasticiteit wordt (in absolute waarde) een hogere waarde gevonden, 
wanneer de reis langer wordt. D i t kan voor een deel worden verklaard doordat lange-
afstand-reizigers vaker de auto als alternatief hebben. In de nota Heroverwegingen 
wordt de prijselasticiteit voor het spoorvervoer gedifferentieerd: de langste reizen 
hebben een tweemaal zo hoge prijselasticiteit (absoluut gezien) als de kortste reizen. 

De elasticiteit is verschillend al naar gelang het reismotief, naar aangenomen wordt 
vooral op de korte termijn. Woon-werk vervoer heeft blijkens de meeste onderzoe­
kingen voor de korte termijn een belangrijk lagere prijselasticiteit dan vervoer om 
andere redenen. D i t reismotief is blijkbaar dwingender dan veel andere motieven. 
Hiermee verband houdt de lagere prijselasticiteit voor het vervoer in de piekuren: 
gedurende deze uren wordt meer gereisd wegens het woon-werk motief. 

De invloed van de (variabele) auto-kosten op het gebruik van openbaar vervoer is 
- met name doordat het openbaar vervoer maar een klein deel van het personenver­
voer verzorgt - vr i j hoog: dat een elasticiteit van 0,60 wordt gevonden is niet onge­
woon. 

De effecten van fcwa//ta7.swijzigingen op de vraag naar openbaar vervoer zi jn niet 
eenvoudig te bepalen omat er geen goede maatstaf is voor 'kwaliteit '. In de praktijk 
wordt meestal de kwaliteit geconcretiseerd in reistijd, in mate van regelmaat en in 
comfortaspecten (kans op een stoel). 

Over het algemeen bl i jk t de kwaliteitselasticiteit (in absolute waarde) hoger dan de 
prijselasticiteit. Doorgaans ligt de waarde rond de 0,70, echter met grotere afwijkin­
gen dan bi j de prijselasticiteit al het geval was. Een complicatie in de berekening is 
dat een aanbodsreactie op toegenomen vraag niet uit de elasticiteitsberekening kan 
worden verwijderd. Er is dus tot op zekere hoogte sprake van een wederzijdse beïn­
vloeding. 

Zoals dat het geval is ten aanzien van de prijs zi jn er ook wat betreft de kwaliteit 
aanwijzingen dat de vraag naar de langste reizen elastischer is dan de vraag naar de 
middellange reizen. De kwaliteitselasticiteit voor de korte reizen zou wel eens weer 
hoger kunnen zi jn . 

In de nota Heroverwegingen worden kwaliteitselasticiteiten vermeld die v r i j nauw­
keurig het bovengeschetste beeld volgen. Z i j zijn op een uitzondering na wat hoger 
dan de prijselasticiteiten. 

Het beschikbaar zijn van een auto is al genoemd als een (indirecte) determinant van 
het openbaar vervoergebruik, omdat het hebben van een vervoeralternatief over het 
algemeen tot een (in absolute zin) hogere elasticiteit van de vraag leidt. Het beschik­
baar zijn van een auto leidt dus al tot een kritischer gebruik van het openbaar vervoer, 
het leidt op zich zelf ook tot minder gebruik van het openbaar vervoer. Een toename 
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van het autobezit van 1% heeft - gemiddeld resultaat van een aantal onderzoeken -
0,5% minder gebruik tot gevolg: een elasticiteit dus van -0,50. 

De hoogte van het inkomen heeft op twee manieren invloed op het gebruik van 
openbaar vervoer. Enerzijds is er een duidelijke positieve relatie tussen de hoogte 
van het inkomen en het autobezit (met de in de vorige alinea genoemde negatieve 
invloed op de omvang van het gebruik); anderzijds heeft een hoger inkomen - gege­
ven de mate van autobeschikbaarheid - een hoger openbaar vervoergebruik tot ge­
volg. Met de nodige slagen om de arm kan worden gesteld dat de eerste invloed 
sterker is dan de tweede. Hoger inkomen leidt dan per saldo tot minder gebruik van 
het openbaar vervoer. Met andere woorden: wanneer de inkomenselasticiteit wordt 
berekend, zonder te corrigeren voor het autobezit, wordt een kleine negatieve waar­
de gevonden. 

Na een bespreking van de factoren die het gebruik van openbaar vervoer beïnvloe­
den, voorzover die zich met behulp van elasticiteiten enigszins laten beschrijven, 
biedt de volgende paragraaf een beschrijving van de gebruikers naar enige sociale 
kenmerken. 

Gebruikers openbaar vervoer - achtergrondkenmerken 
De gebruikers van het openbaar vervoer worden regelmatig door het CBS beschreven 
op basis van het Onderzoek Verplaatsings Gedrag ( O V G ) . Het O V G levert veel 
gegevens over het gebruik van openbaar vervoer, maar de informatie over de ken­
merken van de reizigers is minder gedetailleerd. In deze bijdrage wordt het gebruik 
van openbaar vervoer beschreven op basis van het Aanvullend Voorzieningengebruik 
Onderzoek ( A V O ) dat in 1979 ten behoeve van het Sociaal en Cultureel Planbureau 
is gehouden. Het A V 0 7 9 bevat meer globale gegevens over het gebruik (aantal 
ritten, afgelegd gedurende de laatste vier weken in plaats van - zoals in het O V G -
het aantal reizigerskilometers, afgelegd in de laatste 2 of 3 dagen) maar in verhouding 
meer gedetailleerde gegevens over de reizigers, met name op het gebied van het 
inkomen. [3] 

Tabel 1 geeft een beeld van de gebruikersverschillen (het gemiddeld aantal ritten 
per persoon per jaar) voor verschillende inkomensgroepen. De ondervraagde perso­
nen zijn ingedeeld in decielen (10 procentsgroepen) van het secundair inkomen (zeg 
maar: besteedbaar inkomen) van het huishouden, waartoe zij behoren. [4] De inde­
ling naar het kenmerk inkomen is gegeven, niet omdat naar inkomen gedifferentieerd 
de grootste gebruiksverschillen zijn waar te nemen, maar omdat de inkomensverde­
ling, als benadering van de verdeling van de welvaart, een van de belangrijkste 
toetsingscriteria van beleid en beleidseffecten is. In het laatste hoofdstuk wordt hier­
op teruggekomen. 

Omdat huishoudens (en niet personen) naar de hoogte van het inkomen zi jn inge­
deeld, herbergt elk deciel een verschillend aantal personen. De huishoudens met 
kinderen worden vooral in de hogere decielen aangetroffen. Op de eerste regel van 
tabel 1 is de verdeling van de bevolking gegeven (voor zover 6 jaar of ouder); de 10 
procent huishoudens met de hoogste inkomens (gerangschikt in het 10e deciel) om­
vatten 13,4 procent van de bevolking. In het eerste deciel zitten veel (eenpersoons) 
huishoudens zonder inkomen, die alleen ten gevolge van de gebruikte definitie als een 
zelfstandig huishouden worden beschouwd (zie ook noot 4). Het gaat hier met name 
om studerenden. De 'echte' inkomensverdeling begint dus eigenlijk pas bi j het twee­
de deciel. Op de tweede en derde regel wordt opnieuw de populatie beschreven, nu 



Tabel 1 - Gemiddeld aantal O.V.-ritten per jaar, naar inkomensdecielen 

deciel 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Totaal 

A O W en mini ­ omstreeks omstreeks 1 tot 2 > 2 
studerend mumloon minimum modaal keer modaal 

bevolking 
(horiz % ) 5,7 5,6 6,4 8.4 9,4 11,6 12,8 13,4 13.3 13,4 100 

met auto 1,4 1.2 1,9 3,0 3.9 4.7 5.7 6,2 6,4 7,0 41 
z. auto 4.3 4,4 4,5 5,3 5.5 6.9 7.1 7.2 7,0 6.4 59 

lokaal O V 
met auto 30 21 28 33 24 21 28 23 25 28 26 
z. auto 103 76 76 80 76 60 51 52 55 60 66 

streek O V 
met auto 19 5 9 8 6 9 8 9 6 7 8 
z. auto 47 33 33 22 24 25 25 18 19 14 25 

Ned. Spw. 
< 15 km 7 5 6 4 5 2 3 2 4 4 4 
15-50 km 20 6 6 7 5 6 4 5 4 6 6 
> 51 k m 8 5 4 3 4 4 3 4 4 5 4 

-alle r. 
met auto 23 9 8 12 6 5 7 7 10 14 9 
z. auto 40 17 20 16 19 17 12 16 16 17 18 

Al le O .V. 
met auto 72 35 46 53 36 35 43 39 41 49 43 
z. auto 191 127 129 119 120 103 88 86 90 91 109 

Toelichting: 
Op de eerste drie regels staat (horizontaal gepercenteerd) de verdeling van de bevolking, eerst totaal, dan op de 2e en 3e regel uitgesplitst naar 
personen die zeggen wel (41,4%) respectievelijk niet (58,6%) over een auto te beschikken. Jongeren van 6-15 jaar zijn niet ondervraagd; er wordt 
verondersteld dat zij niet de beschikking hebben over een auto. 
Op de overige regels staan steeds gemiddeld aantal ritten per jaar. 
Dit is een gemiddelde voor alle personen, dus niet alleen voor de gebruikers van openbaar vervoer. 

Bron: SCP - Aanvullend voorzieningengebruik Onderzoek 1979. 
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naar autobeschikbaarheid onderscheiden. Van de (niet-ondervraagde) jeugd van 6-15 
jaar wordt verondersteld dat zij geen auto beschikbaar hebben. Verder gaat het om 
de autobeschikbaarheid volgens de ondervraagde persoon (hierbij is het antwoord 
'soms' als 'niet' ge ïn terpre teerd) . 

Voor wat het hele openbaar vervoer betreft is het gemiddeld gebruik voor de 
verschillende inkomensklassen nogal gelijk. Alleen het omvangrijke gebruik door 
personen in het eerste deciel valt op; het gaat hier om studerenden. Er zi jn duidelij­
ker gebruiksverschillen wanneer onderscheiden wordt naar vervoerwijze; nog grotere 
verschillen treden op door de mate van autobeschikbaarheid. 

De streekbus wordt relatief vaker gebruikt door mensen waarvan het (huishou-
dens-)inkomen onder modaal ligt; treinreizigers worden relatief vaker in hogere inko­
mensgroepen aangetroffen. 

De verschillen in gebruik tussen personen met en zonder een auto zijn het grootst. 
41 procent van de ondervraagde personen zegt een auto volledig ter beschikking te 
hebben; deze groep 'consumeert' slechts ruim 20 procent van de ritten. Deze 'onder­
consumptie' is voor het spoorvervoer relatief wat geringer dan voor lokaal en interlo­
kaal openbaar vervoer. Naar inkomensdeciel bezien zi jn er weinig opvallende ver­
schillen. Alleen het gebruik van de trein is voor personen in de hoogste decielen, die 
over een auto beschikken, hoger dan gemiddeld. 

Tabel 2 geeft de verdeling van het gebruik naar sociale groep. Het gemiddeld aantal 
ritten per jaar is nu veel meer gedifferentieerd. De autobeschikbaarheid b l i j f t wel de 
oorzaak van de grootste verschillen in gebruik. Deze verschillen zijn het grootst bi j 
personen met een hogere dan minimale uitkering, bi j zelfstandigen en bij alle groepen 
werknemers. De eerste groep (leerlingen van het basis en het middelbaar onderwijs) 
geeft een afwijkend beeld: de weinigen die zeggen over een auto te kunnen beschik­
ken maken méér gebruik van openbaar vervoer dan de anderen. Is de vraag - gesteld 
aan de 16-17 jarigen onder hen - niet goed begrepen? Het verschijnsel doet zich bi j 
alle vervoerwijzen voor. 

Ongeacht de autobeschikbaarheid is het gebruik door studenten (tweede kolom) 
het meest afwijkend van het gemiddelde. Werknemers maken eveneens meer dan 
gemiddeld gebruik van het openbaar vervoer. 
Zelfstandigen z i jn opvallend afwezig in het openbaar vervoer. 

In het volgende hoofdstuk komt de vraag aan de orde of feitelijke verdelingen, als 
hier in beeld gebracht, moeten worden getoetst aan normatieve verdelingen. Na de 
argumentering voor een bevestigend antwoord op deze vraag wordt (als experiment) 
de feitelijke verdeling getoetst aan verdelingsnormen. 

Toetsing van gebruiksverdelingen aan normen 
De beschrijving van de verdeling van het gebruik van openbaar vervoer is relevant 
wanneer men ideeën heeft over de meest wenselijke verdeling. [5] In het navolgende 
wordt onderzocht óf, en in welke mate, de overheid zich de verdeling tot zorg rekent. 
De keuze voor de overheid ligt voor de hand omdat zij verantwoordelijk is voor het 
instandhouden van het openbaar vervoer. Van de overheid mag bovendien worden 
verwacht dat zij haar doelstellingen duidelijker en consistenter formuleert, dan indivi­
duen of maatschappelijke groepen. 

In dit hoofdstuk wordt een normatieve verdeling van het gebruik van openbaar 
vervoer gekwantificeerd. De aanpak is ontleend aan 'Profijtbeleid van de overheid', 
een publikatie van het Sociaal en Cultureel Planbureau, waarin voor een aantal 



Tabel 2 - Gemiddeld aantal ritten per jaar naar sociale groep 

Totaal 

Scholieren Uitkering Zelf- Werknem m 
L & M Hoog A O W Huishoud Laag Hoog st. Laag M i d d . Hoog 

Bevolking 
(horiz % ) 21.0 4.4 11.5 19.8 2.8 2,0 5,3 9,2 12,4 11.6 100 

met auto 0.4 0,9 2.7 8.2 1.0 1.3 4.2 4,6 9.1 8,9 41 
z. auto 20.6 3,5 8,8 11.6 1.7 0,7 1.1 4,6 3,3 2,7 59 

lokaal O V 
met auto 53 39 28 26 45 15 4 30 28 29 26 
z. auto 35 106 79 57 88 91 35 115 103 118 66 

streek OV 
met auto 63 32 4 9 11 2 1 7 9 6 8 
z. auto 16 50 23 22 26 28 12 46 31 28 25 

Ned. Spw. 
- < 15 km 3 11 2 3 3 2 2 7 3 5 4 
- 15-50 km 4 28 4 3 5 4 3 9 7 8 6 
- > 51 km 2 9 6 3 5 3 2 6 5 6 4 

alle r. 
met auto 14 36 9 4 4 3 4 11 8 15 9 
z. auto 9 52 13 12 20 21 19 33 34 35 18 

Al le O . V . 
met auto 129 107 42 39 60 21 10 48 46 50 43 
z. auto 60 208 116 91 134 140 66 193 168 180 109 

Toelichting: 
In de kolommen zijn de volgende sociale groepen onderscheiden: Scholieren (lager en middelbaar); Studenten, ook HBO; Gepensioneerden; 
Werkzamen in het huishouden; Uitkering-ontvangers met een uitkering rond het minimum; Idem met hogere uitkering; Zelfstandigen; Werknemers 
met een bescheiden inkomen; Idem met een modaal inkomen; Idem met een hoger inkomen. 
Op de le regel staat de verdeling van de totale bevolking over deze categorieën. Op de 2e en 3e regel staat de verdeling van de bevolking voorzover 
ze wel (regel 2) of niet (regel 3) de volledige beschikking hebben over een auto. De percentages op deze twee regels gezamenlijk tellen op tot 100 
procent. De overige regels zijn gevuld met gemiddeld aantal ritten per persoon per jaar. 

C»J 

cu 
Bron: SCP-Aanvullend Voorzieningengebruik Onderzoek 1979. 
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terreinen (waaronder ook volkshuisvesting, onderwijs en gezondheidszorg) normver­
delingen zijn opgesteld. [6] Naar deze publikatie wordt ook verwezen voor een uitge­
breider behandeling van begrippen en de gehanteerde berekeningswijze. 

Deze analyse is betrekkelijk ongebruikelijk. Vandaar dat expliciet zij benadrukt, 
dat niet wordt gezocht naar de optimale omvang van het gebruik, noch naar de 
optimale produktiewijze (efficiëntie), doch uitsluitend naar de optimale verdeling van 
het gebruik. 

I n de literatuur wordt veel aandacht besteed aan de (gespannen) verhouding tussen 
allocatie- en verdelingsaspecten. Van belang is dat allocatieaspecten veel meer kun­
nen worden bezien in het raamwerk van een objectieve analyse, terwij l b i j een verde­
lingsanalyse al t i jd een normatief i jkpunt onontkoombaar is. [7] 

Het opstellen van een normverdeling is zinvol wanneer er doelstellingen zijn ten 
aanzien van de verdeling van het gebruik van voorzieningen, of de daarmee verbon­
den overheidsuitgaven. Deze doelstellingen kunnen van verschillend niveau zi jn. [8] 

Een doelstelling van heel algemene aard is het bevorderen van een rechtvaardige 
welvaarts- of inkomensverdeling. Deze overheidsdoelstelling heeft als consequentie 
dat de effecten van al het overheidsbeleid, maar zeker van geldstromen, op de wel­
vaartsverdeling automatisch onderwerp van zorg zi jn . Het belang van andere doel­
stellingen kan weliswaar overheersen - en dat is voor de meeste overheidsvoorzienin­
gen het geval, omdat die met duidelijk eigen doelstellingen zi jn onderbouwd - , maar 
de effecten op de welvaarts- of inkomensverdeling zijn mede onderwerp van zorg 
zolang niet expliciet het tegendeel wordt gesteld. Hierdoor zi jn ook de gebruiksverde-
lingen zinvol, te meer waar gebruik van een voorziening en de subsidie voor de 
voorziening meer samenhangen. Een 'minimale' norm kan dan bijvoorbeeld zi jn dat 
de bestaande welvaartsverdeling niet in een ongewenste richting mag worden beïn­
vloed. Deze gedachte is te concretiseren in bijvoorbeeld de norm dat een ieder 
evenveel gebruik moet maken, en dus evenveel subsidie dient te ontvangen. 

In 'Profijtbeleid van de overheid' staat de subsidieverdeling centraal. In dit artikel 
ligt het accent op de gebruiksverdeling; hierdoor komen de eigen doelstellingen van 
het openbaar vervoer meer op de voorgrond te staan. Welnu, er z i jn geen doelstellin­
gen van expliciet inkomenspolitieke aard, waarvoor subsidiëring van het openbaar 
vervoer als instrument wordt gehanteerd (er is geen doelstelling 'er moeten meer 
arme mensen in de trein') . De verdeling naar inkomensgroepen geschiedt dan vooral 
om een 'noemer' te creëren, waarop de verschillende doelstellingen vergelijkbaar 
kunnen worden gemaakt. 

De keuze voor het inkomen als noemer in plaats van leeft i jd of urbanisatiegraad, is 
arbitrair. Er is gekozen voor een indeling naar inkomen omdat de effecten van alle 
overheidshandelen op de inkomensverdeling relevant z i jn ; maar ook omdat het inko­
men vaker een rol speelt b i j de specifieke doelstellingen dan enig ander persoonsken­
merk. 

De mogelijkheid om normatieve verdelingen op te stellen is geheel afhankelijk van 
de mate waarin vanuit doelstellingen concrete doelgroepen kunnen worden aangewe­
zen. Daarom wordt achtereenvolgens stilgestaan bi j doelstellingen en doelgroepen. 

Er is niet een eenduidige doelstelling ten aanzien van het gebruik van openbaar 
vervoer. Subsidiëren van het openbaar vervoer is een instrument om een aantal 
doelstellingen van de overheid te bevorderen. Van de vele doelstellingen op het 
gebied van de ruimtelijke ordening, de sociale ontwikkeling en het milieu, worden de 
volgende als de belangrijkste beschouwd: 
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• het garanderen van verplaatsingsmogelijkheden; 
• het bevorderen van de bereikbaarheid van bestemmingen; 
• het beperken van autogebruik, waar dit overmatig last veroorzaakt. 

Overige doelstellingen zijn er wel, maar zij zi jn of van minder belang, of de doel­
stelling kan niet worden bevorderd door het feiteli jk gebruik. Zo is een argument 
voor het in standhouden van het openbaar vervoer zijn beschikbaarheidsnut. Er zijn 
ook doelstellingen die via de gebruiker lopen. D i t is het geval wanneer het gebruik 
van openbaar vervoer externe effecten op moet roepen: er moet dan wel gebruik z i jn , 
maar het prof i j t van de subsidie ligt niet (geheel) bij de gebruiker, maar (ook) bij hen 
die de positieve externe effecten ondergaan. Ten aanzien van het prof i j t van het 
openbaar vervoer moet dan idealiter de groep worden geïdentificeerd voor wie de 
externe effecten bedoeld zi jn, om hen een deel van de uitgaven te kunnen toereke­
nen. Toch loopt het prof i j t via het gebruik, zodat deze doelstelling in de normering 
kan worden opgenomen. 

B i j méér dan één doelstelling moet het onderlinge gewicht van de doelstellingen 
worden bepaald. De totale normverdeling van het gebruik is dan te bepalen door de 
normverdelingen per doelstelling te middelen met gebruikmaking van het per doel­
stelling vastgestelde gewicht. 

Er is apart een normatieve gebruiksverdeling opgesteld voor lokaal openbaar ver­
voer en het overige vervoer (interlokaal openbaar vervoer plus vervoer spoorwegen). 

Alleen voor de laatste van de drie genoemde doelstellingen is een doelgroep duide­
l i jk te omschrijven: zij die een auto beschikbaar hebben. Met betrekking tot de 
concretisering van de andere doelstellingen was nadere interpretatie noodzakelijk. 
De hoofdlijnen van de vertaling van doelstellingen in doelgroepen zi jn de vol­
gende: [9] 

De eerste doelstelling is geconcretiseerd door de aanwijzing van de grotestadsbewo­
ners als doelgroep voor het lokaal openbaar vervoer, en de totale bevolking is aange­
wezen als doelgroep voor het streek- en spoorvervoer. Binnen beide groepen is 
gedifferentieerd naar autobeschikbaarheid, uitgaande van de gedachte dat de over­
heid vooral mobiliteit dient te garanderen voor hen die geen auto hebben. 

Vanuit de tweede doelstelling zijn voor het lokale openbaar vervoer grotestadsbe­
woners als doelgroep geformuleerd. Voor het interlokaal vervoer worden alleen zij 
tot de doelgroep gerekend die niet in de grote stad wonen. Deze laatste groep is 
vervolgens nog gedifferentieerd naar autobeschikbaarheid (met een auto behoort men 
niet tot de doelgroep). Voor het lokale openbaar vervoer heeft hier het beschikbaar-
heidsnut-aspect de overhand gekregen, in aanvulling overigens op de gedachte dat de 
auto in de stad minder bruikbaar is dan elders. 

De derde doelstelling richt zich juist op hen die wel over een auto kunnen beschik­
ken; tot de doelgroep voor het interlokaal openbaar vervoer worden allen gerekend 
die een auto beschikbaar hebben, gedifferentieerd naar de mate van autobeschikbaar­
heid; voor het lokaal openbaar vervoer is de doelgroep beperkt tot de autobeschik­
baar-hebbers die in de stad wonen (toegegeven zij dat hiermee allen die met de auto 
naar de stad kunnen gaan vanuit hun woonplaats op het platteland ten onrechte 
buiten de norm worden gehouden). 

Deze concretisering van de doelgroep is correct, als men de normering van de 
gebruiksverdeling op het oog heeft; wat betreft deze doelstelling is er echter geen 
gelijkheid tussen de normatieve gebruiksverdeling en de normatieve 'profijt 'verde-
ling, omdat het prof i j t elders terecht moet komen: de uiteindelijke doelgroep is 



Tabel 3 - Verdelingen van de bevolking en van het O.V.-gebruik (in ritten naar inkomensgroepen) (horizontaal gepercenteerd) 

deciel 
1 2 3 4 J 6 7 8 9 10 Totaal 

stude­
rend 

A O W en minimum 
loon 

omstreeks 
minimum 

omstreeks 
modaal 

1 tot 2 
keer modaal 

> 2 

Bevolking 
totaal 5,7 5,6 6,4 8,4 9,4 11,6 12,8 13,4 13,3 13,4 100 

Bewoners 
gr. stad 6 5 7 8 10 13 13 13 14 12 100 
(vert % ) 28 30 29 28 28 29 26 25 26 23 27 

Autobes. 3 3 5 7 9 11 14 15 15 17 100 
(vert % ) 25 21 30 36 41 41 45 46 48 52 41 

Feitelijke 
verdeling 
Gebruik 
lokaal ov 10 7 8 11 10 10 11 10 11 12 100 
intcrl . ov 13 7 8 8 9 11 10 11 11 11 100 
alle ov 12 7 8 9 10 10 10 11 11 12 100 
Normatieve 
verdeling 
Gebruis 
lokaal ov 6 5 6 9 10 11 13 13 13 14 100 
interl . ov 6 6 7 9 9 12 13 13 13 12 100 
alle ov 6 6 7 9 9 11 13 13 13 13 100 

Toelichting: 
De populatieverdeling op de eerste regel is gelijk aan de populatieverdeling van tabel 1. 
De regels betreffen meestal een horizontaal gepercenteerde verdeling; waar verticaal is gepercenteerd wordt het aantal personen in elk deciel op 
honderd gesteld (bijvoorbeeld van alle personen in het 8e deciel zegt 62 procent een auto beschikbaar te hebben). 
De uitgaven-verdeling uit het 'Profijt van de Overheid', op basis van de gegevens van het OVG78, zijn niet in de tabel opgenomen. 

Bron: voornamelijk SCP-Aanvullend Voorzieningengebruik Onderzoek 1979. 
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immers dat deel van de bevolking dat dankzij verminderd autogebruik minder te 
lijden heeft van verkeers-milieuverontreiniging en verkeersonveiligheid. 

Tabel 3 geeft de verdelingen naar inkomen (secundair inkomen van het huishou­
den) van een steekproef van de bevolking naar een tweetal van de genoemde kenmer­
ken: de verdeling van de totale bevolking (van zes jaar en ouder), van de autobeschik­
baarheid (zoals gemeten in het A V 0 7 9 ) , en van de bevolking voorzover woonachtig 
in de grote stad. 

De laatste regels van tabel 3 geven de normverdelingen van het gebruik van open­
baar vervoer, berekend volgens bovenstaande concretisering van doelstellingen naar 
doelgroepen. Hierbi j is zowel voor het lokale als voor het overige openbare vervoer 
aan elk der drie doelstellingen een gelijk gewicht toegekend. 

Doordat de derde doelstelling zich richt op groepen gebruikers waarop de twee 
eerste doelstellingen zich juist niet richten, komt een norm-gebruiksverdeling tot 
stand die niet zo erg a fwi jk t van de populatieverdeling. De verdeling van de bewoners 
van de grote stad werkt ook weinig different iërend. 

Het eerste deciel vertoont het grootste verschil tussen feitelijk en normatief ge­
bruik. Er worden door de personen in dit deciel belangrijk meer ritten gemaakt dan 
naar de norm. Daartegenover reizen personen uit deciel zeven en hoger iets minder 
(vooral in het lokaal openbaar vervoer) dan de norm 'voorschrijft ' . 

Met een dergelijk resultaat kan men een drie kanten uit. Als men de normverdeling 
accepteert, kan men ook nog de afwijkende gebruiksverdeling accepteren omdat de 
verschillen niet zo groot z i jn , en omdat enig verschil aanvaardbaar is als gevolg van 
(te aanvaarden) subjectieve behoeftenverschillen. Men kan ook de gebruiksverdeling 
te afwijkend vinden; dan ligt (studie over) beleidsaanpassing voor de hand. Tenslotte 
kan men (bij nader inzien) vinden dat de normering niet deugt. In dit geval is het 
nodig de doelstellingen die gediend worden met het gebruik van openbaar vervoer 
verder te analyseren, en te concretiseren. 

In alle gevallen levert de analyse een bijdrage aan het concreter maken van de 
discussie, althans deze discussie kan beter, namelijk met cijfers, worden onderbouwd. 

Referenties 
1. De elasticiteit is voor z i jn omvang afhankeli jk van het aantal, maar vooral dc aard van dc in de analyse 

opgenomen variabelen. B i j de bepaling van, bijvoorbeeld, de prijselasticiteit wordt immers de invloed van 
alle determinanten behalve de prijs onderdrukt, zodat de invloed van de prijs zo zuiver mogeli jk wordt 
bepaald ('ceteris paribus'). De waarde van een dergelijke partiele elasticiteit is dus afhankelijk van welke 
andere factoren in de analyse zi jn meegenomen. 

2 . Het verzamelwerk is: TRANSPORT A N D R O A D RESARCH LABORATORY, The demand for public transport, 

Crowthornc, U . K . , 1980 . 
WEBSIER, F . V . en P . H . B L Y , The demand for public transport Part I. The changing environment in which 
public transport operates, in Transport Review, 1 9 8 1 , V o l . 1 , nr. 4 , blz. 3 3 5 ev. geeft een samenvatting van 
het eerste deel van het TRRL-rappor t . 
Andere geraadpleegde publikaties: L A G O , A . M . , P . M A V W O R M en J . M . M A C ENROE, Transit service 
elasticities, in Journal of Transport Economics and Policy, mei 1 9 8 1 , blz. 9 9 - 1 1 9 . 
ROODENBURG, H.J . , De vraag naar openbaar vervoer. Een tijdreeksanalyse, in Tijdschrif t voor vervoerswe­
tenschap, 1 9 8 3 , nr. 1 , blz. 3 - 1 5 . 
T W E E D E K A M E R , zitting 1 9 8 0 - 1 9 8 1 , 1 6 6 2 5 , nr. 2 8 (Rapport Heroverwegingen) (eerste ronde) - openbaar 
vervoer. 
V A L K , J. V . D . , B . FEIJEN en M . A . L . v. EGERAAT De Zuidvleugelstudie: enkele toepassingen (Zuidvleugelstu-
die deel 10), Dienst Verkeerskunde (Rijkswaterstaat), den Haag, 1981. 

3. Een beschrijving van het A V 0 7 9 wordt gegeven in: SOCIAAL EN C U L T U R E E L P L A N B U R E A U , Profijt van de 

Overheid in 1977, den Haag, 1 9 8 1 . 
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4. Het secundair inkomen is (zie P ro f i j t van de Overheid in 1977, blz. 42 e.v.) gelijk aan het primair inkomen 
(uit loon of b e d r i j f ) , verminderd met de niet aan goederen gebonden belastingen en sociale premies, en 
vermeerderd met dc ongebonden sociale uitkeringen. D i t inkomen komt ongeveer overeen met het ( C B S -
begrip) besteedbaar inkomen. 
Het huishouden (zie P ro f i j t van de overheid in 1977, blz. 31) wordt nogal juridisch gedefinieerd: alle 
personen van 18 jaar en ouder vormen een zelfstandig huishouden, behalve als er sprake is van een hoofd + 
partner situatie. Thuiswonende scholieren van 18 vormen dus een eigen, zelfstandig huishouden (zonder 
inkomen meestal, en daarom in het eerste deciel te vinden). 

5. A l vanouds: D R E E S , W . , Inkomensverdeling en overheidsuitgaven, in De Economist 111 (1963) 10, blz. 641¬
662 (oratie). 
Direct na het verschijnen van de SCP-studie 'Prof i j t van de overheid', verschenen in 1977: 
H O E K , M . P . V A N DER en A . VAN DER Z W A N : Kanttekeningen bij de tertiaire inkomensverdeling, in Openbare 
Uitgaven 10 (1978) 3 ( jun i ) , blz. 81-90. 

6. E I N D , G . J . V A N ' T , H . V A N F U L P E N , E . J . POMMER en L . W . RUITENBERG, Profijtbeleid van de overheid (SCP 

stukwerk nr. 3) , R i j s w i j k , 1983. 
7. H A N U S C H , H . , Theorie des Öffentlichen Gutes, Gö t t ingen 1972, blz. 133. 
8. A T K I N S O N , A . B . , en J .E . STIGLITZ, Lectures on public economics, Londen, 1980, blz. 486. 
9. De doelgroepen die uit de drie doelstellingen z i jn geconcretiseerd z i jn in Profij tbeleid als volgt in een 

schema samengevat. Er wordt naar drie criteria gedifferentieerd: woonplaats, autobeschikbaarheidsgraad 
en bevolkingsdichtheid ( A ) , (per provincie), als benadering voor de afstand tot voorzieningen. Voor 
verdere toelichting wordt naar deze SCP publikatie verwezen. 

Schema doelgroepen en weegfactoren (1—wel doelgroep, 0—geen doelgroep) 
vervoervorm: Lokaal vervoer Inter lokaal vervoer 

doelstelling: 
weging 

1 
1/3 

2 
1/3 

3 
1/3 

1 
1/3 

2 

1/3 
3 

1/3 

woont buiten de stad: 
auto (1 0 0 0 0 1 

soms auto 0 (1 0 5/7 5/7A 2/7 

geen auto tl 0 0 1 A 0 

woont binnen de stad: 
auto 0.2 1 0,8 0.2 0 o.s 

soms auto 5/7 1 2/7 5/7 D 2/7 
geen auto 1 1 0 1 0 0 

Waar in : A een afstandmaat ten opzichte van voorzieningen 
doelstelling 1: Garanderen van verplaatsingsmogelijkheden. 

2. Bevorderen bereikbaarheid van bestemmingen. 
3: Beperking van het autogebruik. 

D i t normencomplex is met de gegevens van tabel 4 niet geheel te kwantif iceren omdat ook verdelingen binnen subgroepen zi jn 
gebruikt (autobeschikbaarheid van stadsbewoners, b i jvoorbeeld) . Bovendien is de behandeling van de autobeschikbaarheid 
gedifferentieerder. 



Openbaar vervoer in de markt? 

Drs. J . W . R A T * 
Koninklijke Nederlandse Vereniging van Transport-Ondernemingen 

Abstract 
Public Transport 
'in the market?' 

In an open economy the rising of production costs can be tempered by improving the 
productivity and/or using the advantages of international trade. In the field of e.g. public 
transport, national health, education and public housing it is quite obvious that there is a 
lack of possibilities. 

These sectors therefore tend to move from the market sector to the public sector where 
a national government has to deal with the problem of raising money to finance these 
sectors. As the need for money tends to rise much stronger than the market sector can 
bear there is a structural tendency to spend more money than available. That is why the 
Dutch government had to temporize its policy in the field of collective care. 

There is a need for better conditions for an integrated traffic and transport policy. 
Environmental planning and the planning of public transport are subjects which should 
be dealt with in one planning structure. Systems of criteria for the levels of service could 
be used as a distribution system for the money available. Tariffs should be used more as 
an instrument of financing public transport but tariff-policy in public transport should be 
part of a general policy in the field of rising prices of collective goods to reach a new 
equilibrium. 

Public transport operators can contribute to control the rising of public transport costs 
if they could operate as if they were operating a company in the market sector. 

Centraal geleide economie en markteconomie 
De maatschappelijke organisatievorm waarbinnen het economisch proces is geënca­
dreerd noemt men de economische orde. Twee extreme voorbeelden hiervan zi jn: 
• De centraal geleide economie, waarin de overheid beslist wat er geproduceerd 
wordt en in welke kwantiteiten en tegen welke prijzen de goederen beschikbaar 
komen. 
• De markteconomie, waarin produktie-assortiment en -quanta, alsmede de prijzen 
door het marktproces bepaald worden. 

Het afwegen van de voor- en nadelen van deze organisatiesystemen is niet eenvou­
dig. B i j beide treedt namelijk verspilling op. In de centraal geleide economie bijvoor­
beeld, doordat er produkten worden gefabriceerd, die het publiek eigenlijk niet 
wenst. In de markteconomie kan verspilling niet uitblijven, omdat er door ondoor­
zichtigheid van de markt bijvoorbeeld produktiecentra worden gesticht die de concur­
rentiestrijd niet kunnen volhouden en ten gronde gaan. Deze extremen zijn in pure 
vorm niet in de realiteit te vinden. Z i j vormen de ingrediënten van de feitelijke 
economische orde. Hoeveel van elk van deze ingrediënten gebruik wordt gemaakt, 

• De auteur schrijft dit artikel op persoonlijke titel 

Tijdschrift voor Vervoerswetenschap 19/4: 339-348 (1983) 
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wordt in hoge mate bepaald door de in de maatschappij heersende opinie met betrek­
king tot de vraag hoe de economische doelstellingen het beste kunnen worden gereali­
seerd. Een politieke discussie over de keuze voor het ene of het andere systeem heeft 
in Westeuropese landen nooit geleid tot het kiezen van een uiterste. De discussies 
gingen over verschuivingen van de marktsector naar de collectieve sector of omge­
keerd. Een vorm van centrale leiding is in het verleden dus ook niet uitgebreid vanuit 
een bewuste keuze voor het centraal geleide model, doch veeleer om mensen die 
politiek relevant waren te honoreren. De consequenties ervan leiden wel tot verre­
gaande overheidsinvloed zonder dat echter gesproken kan worden van een centraal 
geleide economie. De centrale leiding ontbrak zelfs. 

Zo ontstond ook in Nederland een collectieve sector die inmiddels de economische 
orde voor meer dan 50% beheerst. Om honorabele doelstellingen te realiseren. Een 
sector die bekostigd werd uit de zogenaamde algemene middelen. Algemene midde­
len die in feite werden opgebracht door de marktsector en die groeiden zolang er 
economische groei was. Zoals de conjunctuurtheorie in de economie verklaart hoe de 
conjunctuurbeweging ontstaat door een te trage reactie op economische gebeurtenis­
sen, zo ontstonden de huidige maatschappelijke spanningen, omdat de individuele en 
collectieve inkomenssfeer bleven doorgroeien in een hoger tempo dan de groei van 
het nationaal produkt. Tot het collectieve inkomen moet in dit verband gerekend 
worden het aanbod van collectieve diensten, zoals openbaar vervoer, tegen een lagere 
prijs dan de kostprijs. Met het resultaat van de scheefgegroeide verhouding worden 
we dagelijks geconfronteerd. 
Afgezien van min of meer toevallige inkomsten uit aardgas vormt de marktsector de 
uiteindelijke bron van financiering van de collectieve sector. Nu is dit voor economen 
en politici geen nieuws. Achtereenvolgende presidenten van de Nederlandse Bank, 
hoogleraren in de openbare financiën, kortom iedereen die wist van de hoed en de 
rand wees op het verband tussen overheidsbestedingen en nationaal produkt. Me­
ningsverschillen bleven beperkt tot enkele procenten waarmee het overheidstekort 
wel of niet meer of minder toe zou kunnen nemen. De feitelijke eensgezindheid 
hierover steekt schril af bi j het financieel debakel van de N V Nederland die dwingt tot 
de huidige grootscheepse ombuigingsoperatie. Een ombuigingsoperatie die ook de 
basis is voor beleidsbijstellingen met betrekking tot het openbaar vervoer. Een nade­
re beschouwing van de redenen voor een snellere groei van de collectieve sector dan 
het nationaal produkt is noodzakelijk om de voorwaarden te ontdekken voor een 
realistisch overheidsbeleid in de toekomst. 

Smith en Heckscher/Ohlin 
Arbeidsverdeling 
Twee leerstellingen wi l ik daarbij centraal plaatsen. De ene heeft betrekking op de 
arbeidsverdeling en de andere op de internationale handel. 

De welvaart van een land was volgens Adam Smith afhankelijk van de mate van 
arbeidsverdeling. Het recept was simpel. Verdeel het produktieproces in kleine part­
jes. Iedere werknemer kan zich dan volledig bekwamen op zi jn deel van het produk­
tieproces. Gezamenlijk zal men de hoogste produktie behalen. Via produktie op 
voorraad en een aparte verkooporganisatie kan ook dit deel van de produktiegang in 
het arbeidsverdelingsproces betrokken worden. Er is sinds 1779, het jaar waarin zi jn 
bijbel voor economen ' A n inquiry into the nature and causes of the wealth of nations' 
verscheen, op dit punt waarschijnlijk niet zoveel veranderd. [1] De vertaling van zijn 
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ideeën tijdens de industriële revolutie, de lopende band en later de automatisering is 
steeds anders geweest. Het uitgangspunt bleef hetzelfde; hoe voer ik de produktiviteit 
van arbeid en kapitaal zo hoog mogelijk op. Als we nu even de fraaie volzinnen 
waarin overheidsbeleid ten aanzien van verschillende sectoren geformuleerd is verge­
ten, en we kijken naar de produktiviteitsontwikkeling van verschillende sectoren, dan 
moeten we constateren dat vri jwel uitsluitend die sectoren met een sterk achterblij­
vende produktiviteitsontwikkeling zijn opgenomen in de collectieve sector; openbaar 
vervoer, gezondheidszorg, onderwijs, volkshuisvesting. Natuurli jk heeft de produkti­
viteitsontwikkeling in die sectoren niet stilgestaan. De specifieke kenmerken van deze 
sectoren die onderling overigens opvallende gelijkenissen vertonen, maken het een­
voudigweg niet mogelijk de produktiviteitsrevolutie van andere sectoren te volgen. 
Knelpunten voor de produktiviteitsontwikkeling van deze sectoren worden onder 
meer gevormd door de onmogelijkheid om op voorraad te produceren en een schei­
ding aan te brengen tussen produktie en verkoop. Als illustratie hiervan geeft tabel 
1 A en B het verloop van de produktie-omvang per personeelslid van enige openbaar 
vervoerbedrijven en het totaal van de industrie over een periode van 10 jaar. Aange­
zien de specifieke produktiekenmerken van openbaar vervoer, zoals eerder genoemd, 
structureel zi jn, moet met een voortzetting van deze schaarbeweging rekening wor­
den gehouden. De produktiviteitsverbetering in 1978 wordt verklaard door de ope­
ning van de Amsterdamse metro. 

Tabel 1 A - Indexen produktie-omvang per personeelslid 
1970 1975 1976 1977 1978 1979 1980 

Enige openbaar vervoer­
bedrijven 111,3 ' ) 100 99,4 99,2 103,2 2 ) 99,3 96.3 
Openbare nutsbedrijven 68 100 108 109 112 111 108 
Industrie totaal 3) 81 100 110 115 122 126 129 
waarvan: voedings- en 
genotmiddelen 77 100 108 109 122 126 129 
textiel 83 100 119 121 131 146 147 
kleding 76 100 106 107 110 109 115 
leder, schoenen, 
lederwaren 86 100 112 115 115 114 111 
papier, papier­
waren, karton 89 100 116 118 128 141 144 
chemie, kunstmatige 
+ synthet. garens 82 100 125 126 137 147 140 
en vezels 
rubber- en kunst­
stof verwerkende 78 100 121 122 133 144 145 
industrie 
bouwmaterialen, 
aardewerk, glas 86 100 120 110 120 118 121 
metaal 86 100 110 113 118 122 126 

1 1968/69 
2 opening metro Amsterdam 
3 uitsluitend bedrijven met meer dan 10 (oudere jaren: ook wel 20 of 50) medewerkers 

ontleend aan CBS produktiestatisrieken nijverheid 
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Dergelijke vormen van produktiviteitsverbetering zi jn echter maar in een beperkt 
aantal situaties realiseerbaar. Ook de opvoering van het aantal effectieve rij-uren van 
het ri jdend personeel, waartoe overigens veel minder gelegenheid bestaat dan de 
denigrerende produktiviteitsdefinitie suggereert, biedt geen echte oplossing. In tabel 
2 wordt geschetst dat hiermee ten hoogste enig uitstel van problemen bereikt kan 
worden hetgeen, zoals nog zal bl i jken, wel zeer nastrevenswaard is. 

Internationale handel 
Een andere belangrijke basis voor welvaart in een land is de internationale handel. 
Adam Smith ging in zi jn eerder genoemd werk al in op de voordelen van internationa­
le handel. Vertoont z i jn werk nog politieke kenmerken en zou het derhalve als 
kwalitatief aangemerkt kunnen worden, dit kan niet gezegd worden van het onder­
zoekswerk van de Zweden Heckscher en Ohlin. [2] De strekking van de verhalen is 
hetzelfde. V r i j 'vertaald' komt het erop neer dat ieder land er verstandig aan doet de 
produkten te produceren die het relatief het goedkoopst kan produceren, omdat 
produktiefactoren relatief overvloedig aanwezig zi jn. Bijvoorbeeld omdat groen gras, 
goed vee en zuivel-know how in Nederland overvloedig beschikbaar z i jn , exporteren 
wi j zuivelprodukten over de hele wereld. 

Omdat goedkope arbeid in Nederland niet beschikbaar is, importeren wi j arbeids-



343 

— openbaar vervoer 
— openbare nutsbedrijven 
— industrie totaal 

intensieve produkten, zoals textiel en schoenen. Onderwijs, huizen, gezondheidszorg 
en openbaar vervoer kun je echter niet importeren. Je zult het moeten produceren 
met de dure produktiefactor arbeid die in Nederland voorhanden is. De prijzen van in 
Nederland geproduceerde artikelen en die van artikelen die geproduceerd worden in 
landen met lage lonen, lopen derhalve uiteen als het gaat om arbeidsintensieve pro­
cessen. De prijs van een bloes uit India is zelfs na alle vervoer en fasen in de tussen­
handel nog goedkoper dan de kostprijs van een retour met de bus over 10 kilometer. 

Het internationale spel van het comperatieve voordeel wordt dus helaas in ontwik­
kelde landen doorbroken door produktieprocessen welke relatief te duur zi jn. Als 
dan bovendien alternatieve goederen of diensten beschikbaar zi jn dan zullen de rela­
tief dure produktieprocessen en vooral de voortgebrachte goederen of diensten van 
het toneel verdwijnen. Tenzij de overheid dit verhindert en het produkt of de dienst 
via een subsidie ' in de markt' houdt. Een Tarievenplan Openbaar Vervoer zou in het 
gunstigste geval de prijzen wat omhoog kunnen brengen, doch het plan verandert 
structureel niets. Een eerste conclusie moet zi jn dat een voortzetting van de technolo­
gische ontwikkeling zoals we die tot dusverre gezien hebben en het uitblijven van 
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ingrijpende wijzigingen in de wisselkoersverhoudingen ertoe zullen leiden dat er voor 
de financiering van sectoren zoals het openbaar vervoer steeds meer geld noodzake­
l i jk zal z i jn . Afhankel i jk van de omvang van de collectieve sector kan de extra 
financieringsbehoefte zelfs groter zi jn dan de groei van het nationaal produkt kan 
opleveren. In Nederland is een dergelijke situatie actueel. Omdat de collectieve 
lastendruk te sterk gestegen is, is er momenteel een beleidspauze ingelast. Er zal in de 
toekomst meer rekening gehouden moeten worden met het toelaatbare niveau van te 
subsidiëren activiteiten dan in de zeventiger jaren het geval is geweest. Een sterke 
economische groei is voorwaarde voor een hernieuwde uitbreiding van de collectieve 
sector, omdat de kosten daarvan structureel sneller stijgen dan de kosten in de markt­
sector. 

Beleidspauze of -ombuiging 
Volgens de Miljoenennota voor het jaar 1984 zou in het komend jaar, voor het eerst 
sinds vele jaren, sprake zi jn van een afname van het financieringstekort. D i t zou 
mogelijk z i jn door een beleidsombuiging. In ieder geval mag verwacht worden dat het 
Ri jk haar financiële randvoorwaarden waaronder ze zal werken in de komende jaren 
zal bijstellen. Wat merkt het openbaar vervoer daarvan. In haar brief over de Wet 
Personenvervoer schrijft de minister van Verkeer en Waterstaat dat de hoofddoelstel­
lingen van het Structuurschema Verkeer en Vervoer niet aangetast zullen worden. 

Die hoofddoelstelling luidt: 
'Het tegemoetkomen aan de vraag naar vervoer van personen en goederen uitslui­

tend voor zover de bijdrage aan het welzijn van de gemeenschap per saldo positief is 
en wel op een zodanige wijze dat ( ) het beslag op de overheidsmiddelen wordt 
beperkt tot een niveau dat verantwoord is binnen het totale regeringsbesluit'. [3] 

Wat hierboven met puntjes is aangeduid, is een afkorting van een fraai stuk proza. 
Onder handhaving van de doelstelling van het SVV kan de uitwerking ervan heel 
gemakkelijk aangepast worden in verband met dat laatste zinnetje. Het huidige rege­
ringsbeleid gaat immers uit van een ander niveau van beschikbaarheid van overheids­
middelen dan actueel was ten tijde van het opstellen van het Structuurschema Ver­
keer en Vervoer. De andere financiële opvattingen leiden in feite tot een breuk in de 
beleidsuitvoering. 

Een tweede element van belang wordt gevormd door de mededeling in bovenge­
noemde brief dat in de toekomst het Normeringssysteem Voorzieningenniveau 
Streekvervoer gehanteerd zal worden als een leidraad voor de vaststelling van het 
voorzieningenniveau. Het NVS kan dus niet langer gezien worden als budgetbepa-
lend criterium. Heel duidelijk is hier een escape ingebouwd. 

I n het verlengde hiervan is een derde aspect van belang. De tenminste met veel 
verve aangekondigde studies van het Institute of Public Administration en het Neder­
lands Economisch Instituut naar een beleidsgevoelig normeringssysteem voor het 
voorzieningenniveau in het stedelijk openbaar vervoer is niet uitgemond in een ope­
rationeel systeem. In plaats daarvan wordt gesproken over de verantwoordelijkheid 
voor het voorzieningenniveau van plaatselijke autoriteiten die de beschikking krijgen 
over een 'lump sum'. Zonder een oordeel daarover te geven moet hier geconstateerd 
worden dat evenals bi j het NVS is afgestapt van dwangmatige budgetbepalende crite­
ria voor de Rijksoverheid. 

Voorafgaande aan de invoering van de lump sum of de taakstellende begroting 
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voor het streekvervoer worden budgettair taken opgelegd in de sfeer van onder meer 
de efficiency. 

Een vierde ontwikkeling die de aandacht vraagt is die van de tarieven. 
Prijzen van openbaar vervoer zijn een dankbaar onderwerp van gesprek aan borrel­

en vergadertafel. Het beleid is er jarenlang op gericht geweest de prijs van openbaar 
vervoer uitsluitend te corrigeren in verband met een opgetreden inflatie. Officieel 
heette het dat de tarieven niet meer verhoogd mochten worden dan met de ontwikke­
ling van de kosten van levensonderhoud. Als je weinig weet van het feiteli jk gewicht 
van de prijzen bi j de vervoerwijze keuze is het voeren van een neutraal prijsbeleid 
verantwoord; als je de inkomsten tenminste niet hard als financieringsbron nodig 
hebt. Het aanhouden van het prijsindex voor levensonderhoud voor de verhoging van 
de tarieven gedurende een aantal jaren was op zich niet zo merkwaardig. Ik ben zelf 
nooit een voorstander geweest van het hanteren van dit vuistregeltje. In een bedrijfs­
tak die structureel afhankelijk is van overheidsgelden kan men zich niet permitteren 
geld ' in de markt te laten zitten'. Nu zijn de elasticiteiten coëfficiënten die je kunt 
toepassen om gevolgen te bepalen van marginale veranderingen. Iedere behoorlijke 
opgeleide econoom behoort te weten dat elasticiteiten niet toepasbaar zijn in situaties 
waarin grotere dan marginale veranderingen optreden. De prijsverhogingen die het 
gevolg zijn van het tarievenplan van de minister van Verkeer en Waterstaat zi jn 
anders dan marginale veranderingen. Het tarievenplan vormt dus niet alleen een 
wijziging met een beleid dat gericht was op een neutraal prijsbeleid; het is tevens een 
sprong in het duister. Prijsverhogingen zoals het gevolg zijn van het huidige tarieven­
plan zijn even ondoordacht en ongenuanceerd als het dogma van de stijging van de 
tarieven met de kosten van levensonderhoud. Als we nu alle vier genoemde zaken 
samen nemen - andere financiële randvoorwaarden, lump sum, efficiency-targets, en 
tarievenplan - welke zijn aangekondigd voor de komende kabinetsperiode, dan k r i j ­
gen we het beeld van een financiële sanering met betere voorwaarden om de beleids­
uitvoering te beperken tot de financiële mogelijkheden. De structurele redenen voor 
een grotere kostenstijging in het openbaar vervoer dan in de marktsector en een 
minder sterke stijging van de inkomsten dan noodzakelijk is om deze kostenstijging te 
dekken kunnen niet worden weggenomen. Zonder uitzicht op een dynamisch finan­
cieringssysteem is een verdere realisering van de doelstellingen van het S W dus ook 
na de voorgestelde beleidspauze niet gewaarborgd en wordt de beleidsombuiging een 
feit. 

Voorwaarden voor een geïntegreerd beleid 
Voorwaarden voor een geïntegreerd verkeers- en (openbaar) vervoerbeleid in de 
betekenis van het Structuurschema Verkeer en Vervoer moeten nog geschapen 
worden. 

De hoofddoelstellingen van het verkeers- en vervoerbeleid zoals neergelegd in het 
Structuurschema Verkeer en Vervoer kunnen alleen gerealiseerd worden indien een 
planningsstructuur aanwezig is waarin de beoogde afwegingen plaatsvinden. Omtrent 
de totstandkoming van een dergelijke planningsstructuur verkeren de openbaar ver­
voerbedrijven nog volstrekt in het ongewisse. Ook de hoofdlijnen met betrekking tot 
de nieuwe Wet op het Personenvervoer bevatten nog niet die aanwijzingen waaruit 
afgeleid zou kunnen worden dat een werkbare structuur voor ogen staat. De materie 
is ook ongelooflijk complex. Ten eerste ontbreken vaak harde criteria die de beoogde 
afwegingen mogelijk maken. Bovendien legt het structuurschema in feite een werk-
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terrein bloot waarop verschillende ministeries en verschillende overheden actief zou­
den moeten zi jn . 

Vanuit de wens om te komen tot een geïntegreerd verkeers- en vervoerbeleid is in 
het verleden al eens gepleit voor het totstandbrengen van één ministerie voor Verkeer 
en Waterstaat en Ruimtelijke Ordening. Een echte discussie daarover heeft nooit 
plaatsgevonden, zodat zelfs niet eens duidelijk is welke problemen een dergelijke 
samenvoeging op ander gebied weer teweeg zou kunnen brengen. Een harde financië­
le vertaling van de realisering van de doelstellingen van het SVV is tot dusverre ook 
niet tot stand gebracht. De vaststelling en invulling van een nationale verkeers- en 
vervoerrekening zou een belangrijke voorwaarde kunnen zi jn voor het maken van de 
noodzakelijke afwegingen. Ik moet echter constateren dat een volledige afronding 
van een dergelijke rekening nog niet in het verschiet ligt. I n feite betekent dit dat het 
Structuurschema momenteel nog niet operationeel gemaakt kan worden. Een concre­
te afweging tussen het belang van andere beleidsterreinen waar zeer waarschijnlijk 
harde beleidsvertalingen ook ontbreken kan derhalve niet op basis van cijfers ge­
maakt worden. N u is dit probleem op zich niet nieuw. Het is en b l i j f t vooralsnog het 
terrein van de politieke beslissing. Dat betekent overigens wel dat allen die bi j het 
verkeer en vervoer betrokken zi jn in het ongewisse blijven verkeren over de vraag of 
het wenselijk is financiële middelen, welke momenteel beschikbaar komen voor de 
realisering van het SVV als een financieel plafond te accepteren. De vraag naar 
duidelijkheid op dit gebied zal echter toenemen vanaf het moment dat de financiële 
gevolgen van de hierboven beschreven schaartendens weer budgettair actueel gaan 
worden. Afhankel i jk van het welslagen van de beleidsvoornemens met betrekking tot 
het openbaar vervoer voor de komende kabinetsperiode is dit effect opgeschort tot 
het einde van de kabinetsperiode. 

Daarvoor is dan wel noodzakelijk dat de opdracht tot efficiëncyverbetering en het 
verzoek om een hogere prijs voor het openbaar vervoer te betalen beide gerealiseerd 
gaan worden. 

Het zal duidelijk zi jn dat een ongebreidelde groei van de tekorten macro-econo­
misch niet tot de mogelijkheden behoort. Met een toename van de tekorten moet 
echter wel rekening worden gehouden in positieve dan wel in negatieve zin. Dat 
betekent dat een verdere uitvoering van het SVV tot hogere tekorten aanleiding zal 
zi jn casu quo een eventuele poging tot terugdringing van de tekorten meer dan 
evenredige inkrimpingen in het openbaar vervoer ten gevolge zal hebben. 

Opbrengsten en kosten zullen in de toekomst vanuit een wezenlijk andere achter­
grond benaderd moeten worden indien een sterke economische groei achterwege 
b l i j f t . 

Prijzen 
Door de tarieven in de collectieve sector jarenlang te laten stijgen met de kosten van 
levensonderhoud kon de reële inkomensgroei aangewend worden voor een uitbrei­
ding van de consumptie. In feite is de consument een stuk koopkracht geschonken, 
welke in de economie niet aanwezig was. De goedkope collectieve voorzieningen 
hebben een proces van gewenning aan consumptie van luxe goederen teweeg ge­
bracht dat nu teruggedraaid zal moeten worden. Of daarvoor een andere economi­
sche orde nodig is dan de huidige, zoals verondersteld wordt door de directeur van de 
Sociale Dienst te Leeuwarden, Jan de Boer, is mi j niet duidelijk. [4] 

In zijn visie wordt mijns inziens de huidige omvang van het nationaal produkt en de 
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daarbij behorende behoefte aan arbeidskrachten als een gegeven geaccepteerd. Inno­
vatie en exportgroei kunnen in de toekomst mogelijkheden blijven bieden. Zolang 
die groei achterwege b l i j f t zal een proces op gang gebracht moeten worden waarbij 
we wennen aan een hogere prijs voor openbaar vervoer en andere collectieve voorzie­
ningen en minder luxe. In dat proces kan echter geen enkele collectieve voorziening 
zich veroorloven voorop te lopen. 

Normering en markt 
Tarieven of opbrengsten vormen de ene, produktievolume en produktiekosten vor­
men de andere zijde van de schaar. Een Normeringssysteem Voorzieningenniveau 
Streekvervoer kan een hulpmiddel vormen om de ontwikkeling van het produktievo­
lume te beperken tot het financiële plafond. Het is geen normeringssysteem dat 
afgeleid is van de doelstellingen zoals verwoord in het Structuurschema Verkeer en 
Vervoer. Het Structuurschema vraagt in feite om een beleidsgevoelig normeringssys­
teem. Een dergelijk systeem behoort, zoals gebleken is uit de onderzoeken van het 
Institute of Public Administration en het Nederlands Economisch Instituut, niet tot 
de mogelijkheden. Ze zullen althans niet uit de academische ontwerpfase in de reali­
teit geïmplementeerd kunnen worden. Vooralsnog zal derhalve volstaan moeten wor­
den met een verdeelsleutel; het NVS is in feite zo'n verdeelsleutel. Met betrekking tot 
het kostenniveau in het openbaar vervoer verkeren we in feite in het ongewisse. 
Produktie-technisch gezien is het openbaar vervoer een anachronisme. Daaraan valt 
op zich weinig te verhelpen. Je kunt je openbaar vervoer nu eenmaal niet op voorraad 
laten produceren in Taiwan. De vraag is wel of je het gedrag van de producent, van 
het bedrijf, niet moet veranderen. Gegeven de anachronistische produktiefunktie zou 
de opvoering van de produktiviteit door automatisering de hoogste prioriteit moeten 
hebben. De realiteit is echter dat gerichte activiteit op dit gebied te vaak als onbe­
spreekbaar ter zijde moet worden geschoven. Tegen de achtergrond van de immense 
problemen die liggen te wachten, l i j k t het op een zinkend schip waarop de matrozen 
handpompen blijven bedienen en motorpompen afwijzen in verband met het behoud 
van werkgelegenheid. Het betrekken van producenten met lagere kosten in het open­
baar vervoer wordt geblokkeerd omdat het onverteerbaar zou zijn kosten te besparen 
door hogere loonkosten te vervangen door lagere loonkosten. Waarbij dan vergeten 
wordt dat de meerwaarde die gegenereerd wordt in sectoren met lage loonkosten, het 
draagvlak is voor het bestaan van de collectieve sector. Eenvoudige beslissingen 
welke in het normale bedrijfsleven vaak snel genomen kunnen worden omdat men 
gewend is aan het risico van mislukkingen en bovendien ook vaak de ruimte heeft om 
de eventuele miskleunen op te vangen, worden in het openbaar vervoer pas genomen 
nadat op papier op een voor de zeer vele betrokkenen overtuigende wijze is aange­
toond dat iets 'kan'. A l deze zaken zi jn op zichzelf genomen verklaarbaar. En voor 
'verwonder punten' bestaat bijna alt i jd een valide verklaring. Toch moet geconsta­
teerd worden dat bedrijven in de collectieve sector die al gehandicapt z i jn door hun 
produktiestructuur nog eens extra getroffen worden door een ander gedrag dan be­
drijven in de marktsector. Een normeringssysteem in de sfeer van de produktiekosten 
zal deze kwaal hoogst waarschijnlijk eerder verergeren dan verminderen. Tenzij ze 
door een directie zelf vastgesteld en gehanteerd kunnen worden als instrument om 
rendement te vergroten. Een dergelijke mogelijkheid bl i jk t echter uitgesloten in een 
systeem waarin de produktie van openbaar vervoer achter hermetisch gesloten gren­
zen door slechts enkele bedrijven plaatsvindt, zoals nu wordt voorgsteld in de hoofd-
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lijnen voor de Wet op het Personenvervoer. Wat nu de veilige muren rond een eigen 
terrein l i jken te z i jn , zouden wel eens luchtdichte muren kunnen vormen waarachter 
verstikking door ademnood dreigt. 

Nagegaan zou moeten worden welke financieringsbehoefte b l i j f t bestaan nadat 
opbrengsten op een hoger en kosten op een lager peil gebracht zouden zi jn . De 
specifieke produktiekenmerken van openbaar vervoer, het wordt vervelend maar het 
is niet anders, zullen ervoor blijven zorgen dat, zoals in tabel 3 is geschetst, de 
schaarbeweging gehandhaafd b l i j f t . 

Tabel 3 - Schematische voorstelling voortzetting 'schaarbeweging' na uitvoering tarievenplan en 
'bevroren tekort' 

Veronderstellingen: 
1 Na uitvoering tarievenplan kunnen geen drastische verhogingen meer worden doorgevoerd. 
2 Nieuwe economische groei heeft loonkostenstijging tot gevolg waar industrie wel en openbaar vervoer geen 

produktiviteitsverbetering tegenover kan stellen. 

'77 '84 '87 '90 

Financieringsmiddelen die gekoppeld moeten zijn aan ontwikkelingen die samen­
hangen met de beleidskeuze, zullen dan als maatstaf moeten gelden voor het beleids-
volume. 

De producenten kunnen en moeten een bijdrage leveren aan een beheersing van de 
kostenontwikkeling door in de kostensfeer te opereren als bevonden ze zich ' in de 
markt'. Aannemingsgedachte, inhuur van diensten van particuliere ondernemingen 
en combinaties met andere activiteiten, zoals onder meer beschreven in het thema­
nummer van Nederlands Transport 'Ondernemen in het openbaar vervoer' zouden 
daarbij wel eens de sleutelwoorden voor oplossingen kunnen vormen. [5] 
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Abstract 
Traffic and financial aspects in the eighties 

In this article some financial and economic aspects of the transportation system in the 
Netherlands will be discussed. It begins with a historical analysis of government policy 
with respect to traffic and transportation. This is followed by a discussion of the main 
goal of the government's transportation policy and the conditions under which this goal 
can be achieved. Special attention is given to the financing of public transportation and 
the road network. With respect to the financing of public transportation the authors are 
trying to determine to what extent government cut backs and new priorities have played a 
role. The building and maintenance of the main transportation infrastructure is financed 
from a central government fund and analysis of this shows that the government has 
noticeably changed their policies. 

However, with respect to the government regulation for financing the local road sys­
tem, the authors conclude that the government objectives of shifting existing specific 
grants over to general grants, are being met. In conclusion the authors discuss in general 
terms several financial changes in the various systems with particular emphasis on the 
advantages and disadvantages of creating funds; general grants as opposed to specific 
grants and the financial requirements of public transport. 

Inleiding 
Verplaatsen kost geld. De hiervoor benodigde middelen hangen daarbij sterk af van 
de gebruikte vervoermiddelen en de al dan niet aanwezige infrastructuur. B i j onvol­
doende infrastructurele voorzieningen en bij een toenemende vraag zal de druk om 
deze voorzieningen uit te breiden hoog oplopen. De naoorlogse periode wordt hier­
door sterk gekarakteriseerd. Was dit aanvankelijk vooral voor het autovervoer het 
geval, dat in omvang toenam en zo een vraag naar meer en betere autowegen deed 
ontstaan, in de jaren zeventig voltrok zich dit proces eveneens bi j het railvervoer als 
gevolg van een toenemende belangstelling voor het reizen per trein. 

In dit artikel gaan wi j in op enkele financieel-economische beleidsaspecten van het 
personenvervoer. Daarbij wordt afzonderlijk aandacht besteed aan de financiering 
van het openbaar vervoer, het Rijkswegenfonds (RWF) en de Wet Uitkeringen We­
gen ( W U W ) . 

Hierna zal meer in het algemeen worden ingegaan op de te constateren financiële 
kenteringen bi j de diverse systemen waarbij aan de orde komen de voor- en nadelen 
van fondsvorming, algemene versus specifieke uitkeringen en de knellende problema­
tiek van de financieringsbehoefte van het openbaar vervoer. 

Het artikel wordt met een korte evaluatie afgesloten. Alvorens over te gaan naar de 
doelstellingen van het personenvervoer zal vanuit een financieel perspectief een korte 
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terugblik worden gegeven op de afgelopen jaren waarin het personenverkeer zo 
stormachtig toenam. 

Geïntegreerd verkeersbeleid 
Met de komst van de massa-motorisering en de toegenomen mobiliteitsbehoefte in de 
jaren zestig ontstond het idee dat een geïntegreerd beleid gevormd diende te worden. 
Geïntegreerd in de zin dat de personenvervoersystemen onderling, (auto, trein, tram 
en bus) en op het goederenvervoer en overige beleidsterreinen afgestemd dienden te 
worden. 

De Integrale verkeers- en vervoerstudie van het N E I schiep daarbij in het begin van 
de zeventiger jaren het kader voor nadere deelstudies en uitwerkingen van infrastruc­
turele voorzieningen. B i j het ministerie van Verkeer en Waterstaat werd vervolgens 
een projectbureau integrale verkeers- en vervoerstudies opgezet. Voor de financieel-
administratieve behandeling werd gedacht aan de instelling van een Algemeen Ver-
keersfonds ( A V F ) . D i t fonds werd in de Miljoenennota 1972 aangekondigd en zou 
vanaf 1 januari 1973 van start gaan, althans zo was de bedoeling. 

I n de daarop volgende Miljoenennota echter werd gewag gemaakt van een vertra­
ging welisv/aar met de kanttekening dat: 'de gedachte aan integratie van het beleid 
met betrekking tot wegen en openbaar vervoer in de prakt i jk zoveel mogelijk verwe­
zenlijkt dient te worden'. 

In het Meerjarenplan personenvervoer 1976-1980 werd vervolgens openlijk afstand 
genomen van het A V F door op te merken dat het fonds niet realiseerbaar was. Wel 
werd na 1979 een mogelijke instelling van het A V F onder ogen gezien indien de 
heffing van opcenten op de motorrijtuigenbelasting ingevolge de Wet op het Rijkswe­
genfonds af zou lopen. 

Drie redenen werden in dit Meerjarenplan aangegeven voor het afzien van een 
A V F : 
1. de nauwe samenhang tussen verkeer en vervoer en andere beleidsterreinen; 
2. het politieke karakter van de noodzakelijke afwegingen; 
3. moeilijkheden verbonden aan het aanpassen van heffingen aan de maatschappelij­
ke kosten. 

Op de voor- en nadelen van fondsvorming in het algemeen komen wi j nader terug. 
Het A V F is er niet gekomen en het RWF zou er bijna niet meer zi jn geweest. 

Onder de druk van bezuinigingen en heroverwegingen is het budget voor verkeer en 
waterstaat inmiddels voor 1984 fl ink ingekrompen. Om een meer algemene indruk te 
geven van de ontwikkelingen in de afgelopen jaren zi jn enige relevante gegevens in 
tabel 1 weergegeven. 

Zoals uit de cijferopstelling b l i jk t is het aandeel van de Overheidsuitgaven in het 
nationaal inkomen toegenomen. Het aandeel van de uitgaven voor verkeer en water­
staat is evenwel betrekkelijk constant gebleven. Bovendien zijn deze uitgaven als 
percentage van de totale Overheidsuitgaven gedaald. 

Vanuit de laatste optiek kan worden gesproken van een zekere druk op het budget 
van het ministerie van Verkeer en Waterstaat en daarmee de beschikbare middelen 
voor de financiering van de verkeersinfrastructuur en het openbaar vervoer. D i t is 
wellicht mede een verklaringsgrond voor de uitspraak van de vorige minister van 
Verkeer en Waterstaat, Zeevalking, dat zijn investeringsdepartement in de knel is 
gekomen door bezuinigingen en ombuigingen. 

Aan deze ontwikkelingen dient een halt te worden toegeroepen aldus de huidige 
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Tabel 1 - Ontwikkeling van de Overheidsuitgaven voor verkeer en waterstaat in diverse jaren 

J A A R verkeer en verkeer en verkeer en overheidsuit­
waterstaat waterstaat waterstaat gaven als % 
in m i l j . g l d . als % van de als % van het van het natio­

overheidsuit­ nationaal in­ naal inkomen ; 

gaven komen * 

1970 3,2 11.0 3.0 27,5 
1975 6,2 8,2 3,3 39,7 
1980 9.8 7,4 3,2 43,5 
1983 *•* 11,1 6,8 3,3 48,6 
1984 *** 10,9 6,5 3,2 49,3 

Bron: Onder meer berekend op basis van gegevens in de Mil joenennota 1984, blz. 185 en 215. 

* Netto marktpr i jzen . D c CBS-rcvisie van de Nationale Rekening veroorzaakt een enigszins vertekenend beeld. 
** Vermoedel i jke uitkomsten. 

*** Ontwerp-begroting. 

minister van Verkeer en Waterstaat, Smit-Kroes, onder meer door de voeding van 
het RWF aan de prijsontwikkeling aan te passen en het niet op te heffen zoals eerder 
de bedoeling was. 

In de begroting van Verkeer en Waterstaat voor 1984 wordt daar bovendien aan 
toegevoegd dat het openbaar vervoer met al zi jn maatschappelijke verdiensten ook 
het slachtoffer dreigt te worden van zijn succes (meer klanten: grotere tekorten). 

Ter toelichting kan daarbij het volgende worden opgemerkt. In een rede die de 
huidige minister hield op 9 december 1982 op een congresdag van de Vereniging Het 
Nederlandse Wegencongres becijferde zij 'dat in Nederland 120 miljard reizigerskilo­
meters per jaar werden afgelegd. Hiervan nam de personenauto 87% voor zi jn reke­
ning. Wanneer 1% van de reizigerskilometers van de auto met de trein gemaakt zou 
worden, zou dat een verhoging van het aantal reizigerskilometers per trein van ruim 
11% betekenen. Voor de trein een grote extra capaciteitsbehoefte, voor de weg 
nauwelijks een verlichting'. Hoewel de minister dit niet als zodanig expliciteerde l i j k t 
het duidelijk dat in dit opzicht haar voorkeur uitgaat naar vervoer per auto zodat geen 
uitbreiding van railverbindingen en hiermee samenhangende voorzieningen nodig 
zijn. Daar komt bij dat de auto voor de fiscus nog steeds een belangrijke inkomsten­
bron is. In welke mate dit het geval is via diverse belastingmaatregelen staat weerge­
geven in tabel 2. 

Het totaal aan verkregen middelen bedraagt in 1983 zo'n 64% van de totale uitga­
ven voor verkeer en waterstaat. 

Substitutie van auto door openbaar vervoer doet deze opbrengsten afnemen en de 
tekorten bij het openbaar vervoer op de korte termijn door capaciteitsuitbreidingen 
wellicht toenemen. 

Het openbaar vervoer heeft zi jn positie in Nederland in de afgelopen jaren gehand­
haafd en zelfs hier en daar weten uit te breiden. De negatieve externe effecten van de 
auto zorgden voor de verantwoording van het gevoerde beleid. Nu de schaarste aan 
financiële middelen een absolute randvoorwaarde gaat vormen bl i jkt dat vroegere 
keuzen in heroverweging worden genomen. In het vervolg van dit artikel zal dieper 
op de afzonderlijke financiële vraagstukken in het licht van deze heroverwegingen 
worden ingegaan. 
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Tabel 2 - Opbrengsten autobezit en -gebruik voor de rijksoverheid in diverse jaren (mln.gld.) 

1970 1975 1980 1981 1982 1983 

benzine-accijns 1.470 2.236 2.818 2.774 2.752 2.770 
dieselaccijns 287 493 653 632 585 600 
Motorri j tuigenbelasting 432 415 1.287 1.288 1.409 1.450 
exclusief opcenten 
Motorrijtuigenbelas­ 246 727 942 948 955 975 
ting, opcenten Rijkswe­
genfonds 
Bijzondere 411 801 1.352 1.132 1.355 1.300 
belasting 

T O T A A L 2.846 4.672 7.052 6.774 7.056 7.095 

Bron: Inst i tuut voor Onderzoek van Overheidsuitgaven, Auto en Overheid, onderzoeksreeks nr .9 , 's-Gravenhage, 1983. 

Doelstellingen en randvoorwaarden 
De eind jaren zeventig in het Structuurschema Verkeer en Vervoer geformuleerde 
hoofddoelstelling van de overheid met betrekking tot het door haar gevoerd verkeers-
en vervoerbeleid is het tegemoetkomen aan de vervoervraag van personen, uitslui­
tend voorzover de bijdrage aan het welzijn van de gemeenschap per saldo positief 
is. [1] De realisatie van deze hoofddoelstelling, tot op heden nog steeds het centrale 
uitgangspunt van het overheidsbeleid, is gekoppeld aan een aantal aanvullende rand­
voorwaarden. 

Onder meer kunnen worden genoemd de bevordering van een gewenste ruimteli j­
ke structuur, verkeersveiligheid, woon- en leefmilieu, sociaal-culturele en economi­
sche ontwikkeling, beperkt gebruik van schaarse grondstoffen en beperkt beslag op 
het overheidsbudget. Met de introductie van deze randvoorwaarden wordt op de 
eerste plaats de onlosmakelijke samenhang tussen verkeer en vervoer enerzijds en 
ruimtelijke ordening anderzijds tot uitdrukking gebracht. Deze samenhang vindt on­
der meer zi jn weerslag in de wegen- en railinfrastructuur. Het betrekken van de 
verkeersveiligheid en het woon- en leefmilieu in het stelsel van randvoorwaarden is 
een erkenning dat uitbreiding van het verkeer en vervoer gepaard kan gaan met 
zogenoemde negatieve externe effecten. De ontwikkeling van het openbaar vervoer 
ten opzichte van de ontwikkelingen in het autogebruik zi jn hierbij van betekenis. De 
bevordering van de sociaal-culturele en economische ontwikkeling kan worden gezien 
als een vertaling van het feit dat een doelmatige opzet van het verkeers- en vervoer-
stelsel een van de wezenlijke factoren is die van invloed zijn op de economische en 
sociale mobiliteit. Een zelfde doelmatigheid wordt nagestreefd met betrekking tot het 
energiegebruik. De in het kader van de heroverwegingen en bezuinigingen vooral van 
belang zijnde beperking van het beslag op het overheidsbudget is ten slotte van 
bijzondere betekenis. Deze randvoorwaarde immers is de 'graadmeter' die het beeld 
en de inhoud van het toekomstig verkeers- en vervoerbeleid in belangrijke mate zal 
bepalen. 

Toegespitst op het personenvervoer zal de mate van realisatie van hoofddoelstel­
ling gegeven de randvoorwaarden afhangen van de ontwikkelingen op een groot 
aantal deelterreinen van verkeer en vervoer. 
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Op twee daarvan zullen wi j dieper ingaan: de financiering van het openbaar ver­
voer en de wegeninfrastructuur. 

Deze deelterreinen zullen worden belicht tegen de achtergrond van de heroverwe­
gingsgedachte en de vermeende noodzaak van bezuinigingen. 

Openbaar vervoer 
De financiering van het openbaar vervoer is een bron van toenemende zorg. De 
betekenis voor het overheidsbudget vloeit, zoals bekend, voort uit de verplichting die 
het R i jk midden jaren zeventig op zich heeft genomen om de tekorten van het 
openbaar vervoer volledig te dekken. De toenemende zorg heeft zich onder andere 
gemanifesteerd in de vorm van het opnemen van de openbaar vervoerproblematiek in 
de Heroverwegingsronde 1981. Door de ambtelijke werkgroep die was belast met de 
invulling van de heroverwegingsoperatie in het openbaar vervoer werden de volgende 
oorzaken voor de kostenstijgingen in deze sector genoemd [2j: 
• de ontwikkeling van het nominale loonpeil dat bij het openbaar vervoer sterker is 
gestegen dan de gemiddelde loonstijging in de overheidssector; 
• de daling van de arbeidsproduktiviteit van het rijdend personeel; 
• de vermindering van de vervoerprestatie per tijdseenheid als gevolg van congestie; 
• de stijging van de energieprijzen; 
• het doorberekenen van de kapitaallasten van de grote infrastructuurprojecten in de 
exploitatierekening van vervoerbedrijven; 
• de uitbreiding van het voorzieningenniveau; 
• de toename van de vraag vooral in de spits. 

Deze kostenverhogende impulsen zijn aan de opbrengstenkant onvoldoende ge­
compenseerd via tariefverhogingen en opbrengstverhogende aanpassingen in de ta­
riefstructuur. Bovendien heeft, aldus de ambtelijke heroverwegingswerkgroep, met 
betrekking tot het stadsvervoer een bestuurlijke dimensie bi j de kostenstijgingen een 
rol gespeeld. 

Daarmee wordt de scheiding bedoeld tussen de bestuurlijke bevoegdheid bi j de 
gemeenten en de financiële verantwoordelijkheid voor de dekking van de tekorten bi j 
het Ri jk . [3] 

De divergerende ontwikkeling tussen kosten en opbrengsten heeft geleid tot een 
aanzienlijke tekortontwikkeling. In een analyse over de periode 1970-1978 is door 
Van der Meijs reeds eerder deze discrepantie uitvoerig belicht. [4] Samenvattend 
wordt in deze analyse de conclusie getrokken dat de toename van de tekorten zijn 
oorzaak enerzijds vindt in een sterke stijging van de kosten en daarbinnen vooral de 
loonkosten in samenhang met een dalende bezettingsgraad. Het laatste ondanks de 
stijging van de vraag vooral in de spits. Anderzijds heeft zich een reële daling voorge­
daan van de bijdrage die de vervoergebruiker feiteli jk voor een gevraagde hoeveel­
heid betaalt ondanks de stijging van de formele tarieven. 

Zo bl i jk t uit de berekeningen van Van der Meijs dat het jaarlijks verschil tussen de 
formele tariefstijging en de stijging van de feitelijke consumentenbijdrage per rei­
zigerskilometer in de periode 1970-1978 met betrekking tot de NS 2% was. Voor het 
stads- en streekvervoer golden respectievelijk percentages van 3,9 en 2,3. 

In de periode 1978-1980 zijn die verschillen weliswaar geringer geworden maar niet 
geneutraliseerd. [5j Ui t de Memorie van Toelichting op de begroting van het Depar­
tement van Verkeer en Waterstaat voor het jaar 1983 komt naar voren dat het 
aandeel van gebruikersbijdragen in de totale kosten van de drie vormen van openbaar 
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vervoer in dat jaar lag op het niveau van respectievelijk 22% (stadsvervoer), 35% 
(streekvervoer) en 50% (NS). 

Met het doel om met zo weinig mogelijk vervoerverlies de tekortstijging te vermin­
deren werden door de ambtelijke heroverwegingswerkgroep een viertal instrument­
wijzigingen voorgesteld. Deze lagen op het terrein van een verbetering van de pro­
duktiviteit, daling van het voorzieningenniveau, verhoging van tarieven en invoering 
van vervoerbijdragen. Ten opzichte van ongewijzigd beleid bleek dat de aan de hand 
van de instrumentwijzigingen ontwikkelde beleidsvarianten alle wezen in de richting 
van een afname van het tekort. 

Essentieel kenmerk van de benadering van de werkgroep is dat geen fundamentele 
heroverwegingstrategie is gevolgd. Hoewel dit oorspronkelijk wel in de bedoeling lag, 
bijvoorbeld in de vorm van een 'zero-base benadering', is om twee redenen van deze 
strategie afgestapt. Allereerst voorzag de feitelijke taakopdracht aan de verschillende 
werkgroepen die ten behoeve van de integrale heroverwegingsoperatie waren inge­
steld niet in deze benadering waardoor veeleer sprake was van een beleidsevaluatie in 
termen van bezuiniging dan in termen van heroverweging. Bovendien kan worden 
geconstateerd dat de beleidsvoorstellen expliciet waren gericht op 10 of 20% bezuini­
ging ten opzichte van ongewijzigd beleid binnen het kader van de randvoorwaarde 
van een beperking van het vervoerverlies. 

Er kan dus eerder worden gesproken van een bezuinigingsstrategie dan van een 
heroverwegingsstratgie. [6] Dat een benadering vanuit een 'nuloptie' in beginsel niet 
onmogelijk is en tegen de achtergrond van het bereiken van de doelstellingen van 
verkeers- en vervoerbeleid perspectieven kan bieden is reeds eerder aangegeven. [7] 

Wegeninfrastructuur 
Rijkswegenfonds 
Niet alleen de financiering van het openbaar vervoer maar ook de financiering van de 
wegeninfrastructuur vormt een groot knelpunt. 

Een doelmatige opzet van aanleg en onderhoud van wegen is eveneens van groot 
belang voor het openbaar vervoer en meer in het algemeen het personen- en goede­
renvervoer. I n dit verband kan bijvoorbeeld worden gewezen op de 'doorvoerfunctie' 
die ons land gezien zijn geografische ligging vervult en de kosten van filevorming. 

Voor wat betreft de financiering van de aanleg en onderhoud van rijkswegen is de 
uitholling van het Rijkswegenfonds van bijzondere betekenis. Voor niet onder Rijk 's 
verantwoordelijkheid vallende wegen vraagt de Wet Uitkeringen Wegen nadere aan­
dacht. 

Het bijna met opheffing bedreigde maar door het Regeerakkoord van het kabinet 
Lubbers 'geredde' Rijkswegenfonds dat wordt gevoed met opcenten motorrijtuigen­
belasting en in bescheiden mate uit de algemene middelen kent als zodanig een 
driedimensionale problematiek. Deze problematiek betreft de omvang van het fonds, 
de voeding en de bestemming van de middelen. Men zou kunnen spreken van afwe­
gingen met betrekking tot de financieringsomvö/ig, de aard van de financieringsbron 
en de financieringsn'c/tft'ng. 

Wat betreft de financieringsomvang is ooit in het kader van het Structuurschema 
Verkeer en Vervoer becijferd dat jaarlijks circa ƒ 750 min. nodig zou zijn om rond 
1995 de geplande projecten voor de rijkswegenaanleg af te ronden. In 1983 is er voor 
deze aanleg 'slechts' een budget van ƒ 460 min. beschikbaar. Nog geen 62% van het 
oorspronkelijk beoogde niveau. In een recentelijk gehouden rede van de huidige 



minister van Verkeer en Waterstaat, Smit-Kroes, voor de Algemene Vergadering van 
de Nederlandse Vereniging van Wegenbouwers zi jn de volgende twee oorzaken van 
deze neerwaartse ontwikkeling van het budget voor de rijkswegenaanleg ge­
noemd: [8] 
• het achterblijven van de inkomsten van het fonds door een geringe groei van het 
wagenpark en het ontbreken van een systeem van prijscompensatie; 
• de toenemende onderhoudsbehoefte waardoor het beschikbare budget voor de 
aanleg van nieuwe wegen onder zware druk kwam te staan en zelfs met liquidatie 
bedreigd werd. 

De eerste door de Minister genoemde oorzaak, waarmee wij tevens een onderdeel 
van de problematiek met betrekking tot de financieringsbron raken, hangt enerzijds 
samen met het 'open-eind' karakter van het belangrijkste deel van de voeding van het 
fonds. De opbrengst van de opcenten motorrijtuigenbelasting is immers afhankelijk 
van de omvang en samenstelling van het wagenpark. Deze financieringsbron is een 
uitdrukking van (in principe) het profijtbeginsel en de toepassing van de bestem­
mingsheffing. Anderzijds hangt het samen met de specifieke invulling van de opcen-
tenregeling, namelijk het niet corrigeren voor de prijsontwikkeling. 

De tweede door de minister genoemde oorzaak betreft de financieringsrichting. 
Door de jaren heen heeft zich de zogenoemde 'schaarbeweging' gemanifesteerd. Een 
steeds groter deel van het fonds wordt bij een krapper wordend budget besteed aan 
de financiering van het onderhoud van rijkswegen ten koste van de aanleg. In 1983 
bedroeg dit aandeel ongeveer 50%. Er is dus sprake geweest van een substitutiepro­
ces. Gezien de grote investeringen die in de zestiger jaren zijn gedaan wordt verwacht 
dat de onderhoudsfunctie van het fonds in belang zal toenemen. Di t zou kunnen 
worden geïnterpreteerd als een toenemende bemoeienis van de overheid met de 
stabilisatie en een verminderde bemoeienis met de uitbreiding van de wegeninfra­
structuur. 

Het grote gevaar van het substitutieproces is dat een verminderde aanleg van 
wegen zal leiden tot intensiever gebruik van bestaande wegen (en dus meer onder­
houdskosten) waardoor in feite 'roll-over effecten' kunnen ontstaan (minder wegen­
aanleg veroorzaakt hogere onderhoudskosten met betrekking tot bestaande wegen). 

Zowel wat betreft de financieringsomvang, de financieringsbron als de financie­
ringsrichting zijn er door de minister beleidsvoornemens aangekondigd in de vorm 
van een aan het parlement aan te bieden wetsontwerp. Daarin is zowel voorzien in 
een voortzetting van het fonds, als de indexering van de voeding. Inmiddels heeft de 
Ministerraad ingestemd met de voeding van het fonds via een aan de prijsontwikke­
ling geïndexeerd systeem van toeslagen op de motorrijtuigenbelasting. 

Ingeval de wetswijziging per 1 april 1984 van kracht zal worden zal dit leiden tot een 
extra voeding van ƒ 3 6 min. Bovendien zullen voor dat jaar de inkomsten van het 
fonds, waarvan het in de bedoeling ligt het een looptijd van 10 jaar te geven, met ƒ21 
min. worden verhoogd om aan de groeiende onderhoudsbehoefte te voldoen.[9] 

Met betrekking tot het Rijkswegenfonds heeft zich een opvallende kentering in het 
overheidsbeleid voorgedaan. Zowel het kabinet Van Agt I I als het kabinet van Agt 
I I I was duidelijk voor een afwijzing van fondsvorming en dus ook van het Rijkswe­
genfonds. Dit bl i jk t uit de visie ' dat het grote bezwaar tegen de bestaande 
financieringswijze is gelegen in de vrijheidsbeperking van Regering en parlement: 
vrijheid om uitgavenprioriteiten vast te stellen, vrijheid om die prioriteiten onderling 
af te wegen, vrijheid om middelen ter beschikking te stellen en vrijheid om dekkings-
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middelen aan te wijzen. Dat bezwaar is verbonden aan het Rijkswegenfonds, doch 
ook aan andere constructies waarbij één of meer onderdelen van het rijksbeleid 
worden onttrokken aan de algemene budgettaire afweging'. [10] De onttrekking van 
de financiering van activiteiten aan het besluitvormingsproces in het kader van de 
jaarlijkse begrotingsonderhandelingen werd dus als een groot knelpunt ervaren. Bin­
nen het kader van de tweede Heroverwegingsronde in 1982 is door de ambtelijke 
werkgroep die was belast met de heroverweging van de aanleg van landwegen en 
oeververbindingen bi j de ontwikkeling van de beleidsvarianten zelfs expliciet uitge­
gaan van de opheffing van het Rijkswegenfonds. [11] Gezien het handhaven van het 
rijkswegenfonds kan worden gesteld dat de heroverwegingsgedachte met betrekking 
tot het karakter van het financieringsstelsel (fondsvorming versus financiering uit de 
begroting) is verschoven naar de specifieke invulling van het bestaande stelsel. Het 
belangrijkste bezwaar van de twee vorige kabinetten tegen het Rijkswegenfonds heeft 
gezien het besluit van het kabinet Lubbers om het fonds te handhaven geen doorslag­
gevende betekenis gehad. 

De Wet Uitkeringen Wegen 
Daar waar het Rijkswegenfonds van primair belang is voor de financiering van het 
rijkswegennet vervult de Wet Uitkeringen Wegen ( W U W ) een belangrijke rol met 
betrekking tot de financiering van niet bi j het R i j k in onderhoud zijnde wegen. [12] 
De W U W , waarvoor op de begroting van 1982 van het ministerie van Verkeer en 
Waterstaat bijna ƒ 700 min. was uitgetrokken, voorziet in regelgeving met betrekking 
tot de tegemoetkoming van het R i j k aan de provincies en via de provincies aan 
gemeenten en waterschappen in de kosten die gemoeid zijn met hun wegenzorg. D i t 
betreft zowel de bekostiging van aanleg en onderhoud als de rente en aflossing van de 
in het verleden gedane investeringen in wegenaanleg. D i t financieringsstelsel is op te 
vatten als een specifieke uitkering. Omdat sprake is van een tegemoetkoming is een 
medefinanciering van de lagere overheden uit de eigen middelen noodzakelijk. 

De grondslag voor de keuze van een specifieke uitkering werd bi j de voorbereiding 
van de W U W in de jaren v i j f t i g gevonden in de onderling sterk uiteenlopende uitga­
ven voor wegen zowel voor gemeenten als provincies. Financiering door een algeme­
ne uitkering uit Provincie- en Gemeentefonds werd als minder doelmatig gekarakteri­
seerd. [13] 

In een aantal opzichten kan worden gesproken van een niet optimaal functioneren 
van deze wet. Allereerst kan worden gewezen op het feit dat de financieringsorwvrMg, 
die is gekoppeld aan de groei van het motomjtuigenpark, onvoldoende is geweest 
voor de dekking van de totale kosten in de wegensector. Een tweede aspect betreft 
het financieringsste/se/ als zodanig. A l in 1982 is door het kabinet Van Agt I I I naar 
voren gebracht dat binnen het kader van het streven naar decentralisatie van rijksta­
ken de wegenzorg uit de algemene uitkeringen zou moeten worden gefinancierd. De 
huidige specifieke uitkeringen zouden dan naar het Provincie- en Gemeentefonds 
moeten worden overgeheveld. Als één van de argumenten hiervoor werd genoemd 
dat financiering uit de algemene middelen op elk bestuurlijk niveau zal leiden tot een 
beter afwegingsproces. [14] 

Ook binnen het kader van de heroverwegingsronden in 1981 en 1982 is als algeme­
ne strekking naar voren gekomen dat teneinde hun taken zo goed mogelijk te kunnen 
uitvoeren aan de lagere overheden een zo groot mogelijke mate van bestedingsvrij­
heid zou moeten worden gegeven. Versnelde uitvoering van de financiële decentrali-
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satie, dat wi l onder andere zeggen overheveling van de specifieke naar de algemene 
uitkeringen zou dan overwogen moeten worden. [15] Toegespitst op de wegenzorg 
door lagere overheden kan worden gesteld dat deze overweging is opgepakt door het 
kabinet Lubbers in zi jn streven de specifieke uitkeringen in het kader van de W U W 
om te zetten in algemene uitkeringen. [16] 

Terugkoppelend naar het heroverwegingsproces kan aan deze financiële decentrali­
satie een bestuurlijke dimensie worden toegevoegd. D i t betreft het streven naar een 
herstructurering van het wegenbeheer. Een nieuwe structuur zou moeten voorzien in 
een beheer door het R i j k van de hoofdwegen terwijl secundaire en tertiaire wegen 
geheel onder het beheer van de provincies zouden moeten komen. Voor de overige 
wegen zouden de gemeenten volledige verantwoordelijkheid moeten dragen. Daar­
toe is een herstructurering noodzakelijk in het bijzonder vanwege het feit dat het R i jk 
meer dan alleen hoofdwegen onder zi jn beheer heeft. Ongetwijfeld zal deze herstruc­
turering een overheveling van financiële stromen met zich meebrengen en zal dus als 
aanvullend element bi j de financiële decentralisatie moeten worden bezien. Boven­
dien zal een en ander gezien het medefinancieringskarakter van de W U W voor de 
lagere overheden als geheel een lastenverzwaring betekenen. [17] Voor het R i j k zou 
de herstructurering budgettair neutraal moeten verlopen. 

Financiële kenteringen nader belicht 
Fondsvorming 
Fondsvorming kan worden geïnterpreteerd als een financieringsstelsel voor een over­
heidstaak dat voorziet in een aparte begroting als onderdeel van de Rijksbegroting. 
Er is dan sprake van een begrotingsfonds waarvan het Rijkswegenfonds een voor­
beeld is. [18] Als zodanig kan, in theorie en zeker niet limitatief, een aantal voor- en 
nadelen van fondsvorming worden genoemd. 

Een eerste voordeel kan zijn dat het bestemmen van financiële middelen voor een 
specifiek doel wordt vergemakkelijkt. Tevens kan daarmee het inzicht in de financie­
ring van een overheidsactiviteit worden vergroot. Het voorgaande kan men samen­
vattend als het 'bestemmingsvoordeel' typeren. Daaraan gekoppeld wordt in zeker 
opzicht continuïteit in de financiering gewaarborgd. Dat geldt vooral in het geval dat 
de inkomsten van het fonds de uitgaven overtreffen, een overheveling van de finan­
ciële middelen naar een volgend jaar mogelijk wordt gemaakt. Het 'continuïteitsvoor¬
deel'. Voorzover de instelling van het fonds gepaard gaat met de introductie van een 
nieuwe bestemmingsheffing als enige of voornaamste financieringsbron ontstaat er 
bovendien een verlichting van het overheidsbudget. Het 'budgetvoordeel'. 

Aan de andere kant zi jn er potentiële nadelen aan fondsvorming verbonden. Aller­
eerst kan worden gewezen op de doorbreking van de algemene begrotingsindeling 
waardoor het inzicht in het totaal pakket van overheidsactiviteiten kan verkleinen. 
Hier nauw mee verweven bestaat bovendien het gevaar van het ontbreken van vol­
doende 'incentives' om de fondsuitgaven op doelmatigheid te belichten en deze daar­
mee tevens af te wegen tegen andere overheidsuitgaven (hetzij binnen een departe­
ment hetzij binnen de overheid als geheel). Beide nadelen betreffen dus in feite het 
'afwegingsaspect'. 

De vraag of en, zo ja, in hoeverre de in theorie te noemen voor- en nadelen van 
fondsvorming zich in de praktijk ook als zodanig manifesteren is in zijn algemeenheid 
voorshands niet te beantwoorden en is zeker nader onderzoek waard. Wel kan wor­
den gesteld dat deze voor- en nadelen niet alleen mogen worden bezien tegen de 
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achtergrond van dit financieringsstelsel als zodanig. Een beoordeling in het licht van 
mogelijk toe te passen alternatieve financieringsstelsels is onontbeerlijk. 

Toegespitst op het Rijks wegenfonds kan worden gesignaleerd dat het kabinet Van 
Agt I I I zeer uitdrukkeli jk het 'afwegingsaspect' heeft laten prevaleren bij het voorne­
men het fonds op te heffen. De loskoppeling van de jaarlijkse begrotingsonderhande­
lingen werd als hoofdbezwaar geformuleerd. Daarnaast, dit mag zeker niet worden 
veronachtzaamd, werd de wens tot vervanging van dit financieringsstelsel in verband 
gebracht met de noodzaak tot bezuinigen. Deze zouden op kort termijn tot verschui­
vingen in de prioriteiten en financiële stromen moeten leiden. [19] Afwegingsaspect 
en bezuinigingsdoel liepen daarmee, evenals in het kader van de heroverwegingsrón-
de 1981 met betrekking tot het openbaar vervoer het geval was, in elkaar over. 

Er kan worden geconstateerd dat het kabinet Lubbers, eveneens zeer uitdrukke­
l i j k , b i j haar beslissing tot handhaving van het Rijkswegenfonds aan het 
'continuïteitsaspect ' de meeste waarde heeft toegekend. Zo wordt in het Regeerak­
koord gesproken over handhaving van het fonds met het oog op de noodzakelijke 
continuïteit van aanleg en onderhoud van rijkswegen. [20] Kennelijk acht dit kabinet 
continuïteit in de financiering onder een ander financieringsstelsel minder gegaran­
deerd en kent het aan het afwegingsaspect geen doorslaggevende betekenis toe. 

Bezien wi j de beslissingen van de kabinetten Van Agt I I en I I I en het huidige 
kabinet dan kan worden geconcludeerd dat deze zeer wel kunnen worden verklaard 
vanuit de in theorie te construeren voor- en nadelen van fondsvorming. Of deze voor-
en nadelen, toegespitst op het Rijkswegenfonds, zich inderdaad hebben gemanifes­
teerd of zullen manifesteren is vooralsnog een open vraag. 

Algemene versus specifieke uitkering 
Lagere overheden verkrijgen hun financiële middelen via eigen heffingen, eigen be­
lastingopbrengsten, algemene en specifieke uitkeringen. Op de laatste twee financie­
ringsbronnen gaan wi j nader in. 

Algemene uitkeringen door het R i j k uit het Gemeente- en Provinciefonds kenmer­
ken zich door het feit dat deze door gemeenten en provincies in beginsel naar eigen 
inzicht kunnen worden besteed. D i t in tegenstelling tot specifieke uitkeringen waar­
van de bestedingsrichting vooraf door het R i j k is aangegeven. 

Als onderscheidend criterium fungeert dus het afwegingsproces hetzij b i j het R i jk 
hetzij b i j de lagere overheden, dat voorafgaat aan de feitelijke aanwending van 
financiële middelen. 

Er kan worden geconstateerd dat als expliciete doelstelling van het overheidsbeleid 
inzake de financiële verhouding tussen R i j k en lagere overheden is geformuleerd de 
laatste de financiële mogelijkheden te geven hun taken met een zo groot mogelijke 
mate van bestedingsvrijheid uit te voeren. Deze doelstelling is in belangrijke mate 
bepalend geweest voor de geest van de eerste twee heroverwegingsronden die onder 
meer werd gekenmerkt door het streven de bestaande specifieke uitkeringen zo veel 
mogelijk over te hevelen naar de algemene uitkeringen. [21] De achterliggende ge­
dachte daarbij is dat daardoor de gemeenten en provincies meer dan voorheen als het 
ware worden 'gedwongen' de kosten en baten van een voorziening tegen elkaar af te 
wegen. Sterker nog, zij zullen die afweging mede moeten doen in het licht van de 
totstandkoming van andere voorzieningen. I n twee opzichten vindt er dus een intensi­
vering van het afwegingsproces op locaal respectievelijk regionaal niveau plaats. 
Deze intensivering kan op zijn beurt leiden tot een meer efficiënte totstandkoming 
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van de voorziening. Ook met betrekking tot de financiële decentralisatie is er dus een 
verband te leggen tussen de heroverwegingsgedachte en het bezuinigingsdoel. [22] 

Het beperken van het aantal specifieke uitkeringen heeft overigens in de literatuur 
over de openbare financiën al langer de aandacht en is zeker geen innovatie van de 
heroverwegingsoperaties. Zo wees Goedhart in het midden van de jaren zeventig er al 
op dat een financieringssysteem dat te veel op doeluitkeringen steunt te hoge eisen 
stelt aan de collectieve wijsheid van het R i j k en de eigen verantwoordelijkheid van de 
lokale overheid ondermijnt. Een verstarring in de allocatie. [23] 

Terugkoppelend naar de financiering van niet bij het Ri jk in onderhoud zijnde 
wegen kan worden geconcludeerd dat de overheveling van de uitkering in het kader 
van de W U W , een specifieke uitkering, naar het Gemeente- en Provinciefonds volle­
dig past binnen het streven de afwegingsprocessen bi j lokale overheden te intensive­
ren en conform de vigerende heroverwegingsgedachte is. 

Investeringen in openbaar vervoer 
Zoals reeds in de inleiding werd gezegd kent het succes van het openbaar vervoer ook 
zijn keerzijde. De begroting van Verkeer en Waterstaat 1984 maakt in dit verband 
zelfs gewag van een molensteen. 

De kapitaallasten stijgen namelijk sterk in het bijzonder bi j de NS als gevolg van 
nieuwe infrastructuur en vervangings- en uitbreidingsinvesteringen in materieel. Daar 
staat tegenover dat aan de opbrengstenkant minder is binnengekomen dan verwacht. 
Het aantal reizigerskilometers dat geraamd werd op 9,6 miljard in 1982 werd niet 
gehaald. Er vonden daarnaast kaartsoortsubstitutie en marktverschuivingen plaats. 
De totale opbrengsten daalden als gevolg van deze effecten met ƒ 40 miljoen. 

Eén en ander heeft geresulteerd in een aantal maatregelen onder meer gericht op 
efficiency-verschuivingen en het voorkomen van verkeerdoublures. Het niveau van 
de investeringen ten behoeve van de infrastructuur wordt op 'het aanvaardbare peil ' 
(begroting 1984) gehouden van circa 200 miljoen voor de NS. 

De bedragen die nodig zijn voor het dekken van de tekorten zijn aanzienlijk hoger. 
Hiervoor wordt 3,2 mil jard per jaar uitgetrokken, ruwweg verdeeld in 2 miljard voor 
het stad- en streekvervoer en 1,2 mil jard voor de NS. 

Het is voorstelbaar dat er voor het openbaar vervoer een analoge situatie op gaat 
treden als is gebeurd met het RWF in die zin dat investeringen worden weggedrukt. 
Behoud en versterking van de functie van het openbaar vervoer is volgens de laatste 
begroting dan ook alleen mogelijk indien er naast een verhoging van doelmatigheid 
een grotere reizigersbijdrage wordt gerealiseerd. 

Tot slot 
Voor het in goede banen leiden van het personenvervoer in ons land komt zeer veel 
kijken. Naast aanleg en onderhoud van infrastructuur en bijkomende voorzieningen 
is het voor een goede afwikkeling noodzakelijk dat een doelmatig opgezet financieel 
en administratief systeem ervoor zorgt dat er voldoende middelen zijn om dit te 
realiseren. 

In het recente verleden is getracht hieraan vorm te geven. Daarbij zijn er nogal wat 
stromingen en wendingen geweest zoals het voorstel tot oprichting van een Algemeen 
Verkeersfonds dat niet doorging, opheffing van het Rijkswegenfonds die eveneens 
niet doorging, vervanging van specifieke uitkeringen door algemene uitkeringen, en 
de pogingen om de tekorten onder controle te krijgen bij de stedelijke vervoerbedrij-
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ven naast de dreigende toenemende tekorten bi j de NS ondanks het succes van haar 
beleid. Ook wisselende politieke voorkeuren voor vervoerwijzen blijven een rol spe­
len. In deze t i j d geldt dat de middelen schaars zi jn en dat de druk op de spending-
departments eerder groter dan kleiner zal worden. De toenemende belangstelling 
voor overheidsinvesteringen in onze nationale economie vormt dan een van de weini­
ge lichtpunten. 
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Abstract 
a transport Information System 
for Urban and Rural Public 
Transport Operator 

In recent years both within the Central Government and the Public Transport Operators 
in the Netherlands an increasing demand for a management information system has 
developed. The Central Government needs insights in the overall performance of the 
public transport system in order to implement and monitor their integrated national 
transport policy, while Public Transport Operators need more detailed operational infor­
mation for their short term and longer term planning. The Transport Information System 
(TIS) should provide the necessary information in a standardised format at different 
levels of aggregation. The starting point for this system should be a reliable registration 
system of passengers and trip times. For longer term planning this registration system 
should be complemented by a forecasting system based on passenger surveys and socio­
economic data from other sources. 

In 1982 the Ministry of Transport, together with organisations of urban and rural 
public transport operators commissioned a group of consultants (EBW, NVI and CSE) 
to carry out a pilot study in order to develop the first part of TIS. This part of TIS is based 
on automated registration of numbers of passengers and trip times and includes three 
components: 
i the development of a data-converter, which is needed to 'translate' the information 
collected by the automatic registration system into a data base which can be used for the 
information system; 
2. the development of the information system itself, which includes data-manipulation 
and presentation based on; 
3. a statistical study, aiming to identify optimal sampling strategies for using the limited 
number of automated registration systems. 

It is hoped that by the end of 1983 this first part of TIS will be fully operational at three 
operators. 

The development of the second part of TIS has been started very recently, aiming 
to supplement the data resulting from the first part of TIS with data from small-scale 
passenger surveys and socio-economic data. The combined information will be used for 
operational evaluation of public transport lines and networks. 

Opzet voor een vervoerinformatiesysteem 
Alvorens in te gaan op de essentie van het in eerste aanzet door P. Kustermans en J. 
van Rens ontwikkelde en later door het E B W verder uitgewerkte en aangevulde 
vervoerinformatiesysteem (VIS) l i j k t het zinvol eerst enkele kaders aan te geven 

Tijdschrift voor Vervoerswetenschap 19/4: 362-370 (1983) 
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welke indertijd aanleiding zijn geweest tot de opzet van een dergelijk systeem. Een 
vervoerinformatiesysteem is te omschrijven als een gesystematiseerd proces van data­
verzameling en transformatie tot informatie ten behoeve van de beheersing van be­
drijfsprocessen, in dit geval van openbaar vervoer-bedrijfsprocessen. 

Als reden voor de opzet van een dergelijk vervoerinformatiesysteem is te noemen 
het inzicht dat, gelet op een aantal maatschappelijke ontwikkelingen, binnen afzien­
bare t i j d een grote informatiebehoefte zou ontstaan bi j zowel overheid als openbaar 
vervoerbedrijven zelf. De genoemde ontwikkelingen zijn als volgt geweest. 
• Eind zeventiger jaren tekende zich duidelijk af dat een einde aan de groei en 
inkomenstoename zou komen, welke zich in de daaraan voorafgaande periode mani­
festeerde. Wanneer deze stagnatie zou optreden, was te verwachten dat het dan 
onvermijdelijk zou worden dat delen van de voorzieningen binnen onze welvaartstaat 
zouden moeten worden prijsgegeven. E é n van die voorzieningen betreft het openbaar 
vervoer van personen. 
• In het openbaar personenvervoer en met name in het streekvervoer hebben zich in 
de periode van de steeds aanhoudende welvaartstoename een aantal ontwikkelingen 
voorgedaan waardoor de kosten van het openbaar vervoer sterker stegen dan de 
begrotingsruimte. Dat dit een op lange duur onhoudbare situatie is, zeker bi j een 
stagnatie van de economische ontwikkeling en daarmede ook in de overheidsinkom­
sten, ligt voor de hand. 

Ombuiging van het thans gevoerde beleid van: 
- normering van het vervoer (NVS) voor het streekvervoer 
- tariefstelling 
kan dan niet uitblijven en de consequentie ervan is dat dan een deel van de voorheen 
gelimiteerde managementruimte weer aan het management van de openbare vervoer­
bedrijven wordt teruggegeven. 

Het nieuwe beleid gaat vastgelegd worden in de nieuwe Wet Personenvervoer waar 
duidelijk meer bevoegdheden bi j het management van de bedrijven komen te liggen. 
Di t vraagt enerzijds management-informatie binnen de bedrijven en anderzijds op 
hoofdpunten consistente informatie van bedrijven voor de rijksoverheid. 
• De overheidsbijdragen aan het openbaar vervoer waren van dien aard, dat een 
adequate controle op de besteding ervan vereist was. 

Vanuit deze overwegingen laat zich begrijpen dat binnen afzienbare t i j d zowel 
vanuit de centrale overheid als vanuit het bedrijfsmanagement een grote behoefte zou 
gaan ontstaan naar een informatiesysteem. Immers, wanneer men in een t i jd van 
afnemende middelen een sturend beleid wil voeren, moet men de beschikking hebben 
over steeds snellere en omvangrijkere informatiesystemen. Een systeem dat de moge­
lijkheid in zich moet hebben om aan de eerder genoemde informatie-eis en contro­
leerbaarheid te voldoen. 

Voor het openbaar vervoerbedrijf dient dan een systeem gecreëerd te worden 
waarmee de diverse bedrijfsafdelingen op een snelle en goedkope wijze de voor haar 
taakuitvoering benodigde vervoerinformatie kunnen verkrijgen. Daarbij dient het te 
ontwikkelen systeem de mogelijkheid te bieden om, uitgaande van deze additionele 
informatie, beleidsalternatieven tegen elkaar af te wegen. 

Een andere aan het systeem te stellen eis is, gelet op het feit dat afhankelijk van het 
niveau van de functie informatie op verschillend detailniveau verkrijgbaar moet z i jn , 
dat databestanden zodanig gestructureerd dienen te zijn dat de gedetailleerde invoer-
data in de bestanden bewaard kunnen blijven. 
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Voor de overheid gold als eis een uniformiteit in het systeem, waardoor het moge­
l i j k zou worden op efficiënte wijze de allocatie van de besteding van de overheidsgel­
den door de onderscheiden openbare vervoerbedrijven is te controleren. D i t impli­
ceert naaste geüni formeerde berekeningsprocedures de inbouw van een aantal meet­
punten. 

Database 

Teltrede 

E n q u ê t e s 

L i jnen 

NVS 

U R S 2 Begroting 

Dienstregeling 
- dienstrooster 
- materieel inzet 

Dienstregeling 
- dienstrooster 
- materieel inzet 

Beleidsalternatieven 
• mutatie l i jnvoering 
• etcetera - onderhoud 

Beleidsalternatieven 
• mutatie l i jnvoering 
• etcetera 

1 N V S Normeringssysteem Voorzieningenniveau Streekvervoer; van stadsvervoer is een 
normeringssysteem in ontwikkel ing 

2 U R S — U n i f o r m Rekeningschema (dit bevat calculatievoorschriften) 

Database 

Bevolking 

Arbeidspl. 

Level of 

Service 

De essentie van een dergelijk systeem is dus te definiëren als een permanent 
toegankelijk, gebruikersvriendelijk datamanipulatiesysteem met de daarbij behoren­
de retrieval en transformatieregels. 

Het dient als onderdelen te omvatten: 
1. De 'permanente' meting van de gerealiseerde activiteiten in relatie tot de begrote 
activiteiten (korte termijnplanning). D i t betekent informatie over het fysieke en f i ­
nanciële gebeuren. 
2. De simulering van alternatieve activiteitenniveau's (middellange termijnplan­
ning). Ter illustratie: in 1 is het iijnennet een datum, de frequentie mm of meer 
gegeven op grond van het actuele openbaar vevoergebruik en daarmede grotendeels 
ook de inzet van personeel en materieel. De feitelijke situatie wordt gemeten en 
geconfronteerd met het beoogde, waarna zonodig actie volgt. 

In het simulatiesysteem worden deze grenzen verlegd. Hier worden lijnvoering en 
frequentie een functie van de potentiële vraag (bevolking, arbeidsplaatsen, winkel­
voorzieningen etcetera) en het serviceniveau (frequentie, betrouwbaarheid, snelheid 
etcetera) in relatie tot concurrerende technieken. 

De opbouw en introductie van dit vervoerinformatiesysteem omvat de navolgende 
fases: 
1. vaststellen van de huidige situatie 
2. begroting van de informatiebehoefte (soort en vorm) bi j de onderscheiden 
bedrijfsafdelingsgebruikers) 
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3. begroting van de benodigde en beschikbare gegevensbronnen 
4. bouw en omschrijving van de benodigde database, retrieval 
5. de bouw van het systeem van modellen en de programmatuur 
6. bepaling van de structuur van het informatievoorzieningssysteem naar de gebrui­
kers 

De gegvensbronnen, welke als input voor het vervoerinformatiesysteem dienen, 
zijn: 
a. bronnen met betrekking tot gegevens over het actuele openbaar vervoergebruik 
(waaronder in- en uitstappen per halte) en het verloop van de dienstregeling (waaron­
der r i j t i j d , haltestoptijd, betrouwbaarheid per l i j n etcetera); 
b. administratie- en registratiesystemen (materieel, personeel, kosten); 
c. sociaal-economische bronnen waaronder arbeidsplaatsen, school- en winkelvoor­
zieningen en demografische gegevensbronnen; 
d. data verzameld via specifiek vervoeronderzoek waaronder 
- verdeling in- en uitstappers over vervoergebieden en vervoerrelaties 
- verdeling verplaatsingen per vervoergebied over de vervoerwijze 
- de kwaliteitsindicaties LOS (Level Of Service) die bron 1 niet levert. 

Ui t deze gegevensbronnen wordt eerst informatie betrokken die betrekking heeft 
op de beheersing van het lopende bedrijfsproces. Z i j omvat onder meer: 
• in-Aiitstappers per lijnrichting per halte per periode; 
• r i j t i jden per lijnrichting per traject per periode; 
• signalering van ongewenste ontwikkelingen; 
• administratieve gegevens; 
• overzichten van het openbaar vervoergebruik in verschillende gebieden, etcetera. 

Voor de middellange termijn wordt additionele informatie getrokken voor de for­
mulering van de toekomstige vervoerplanning. Deze informatie omvat: 
• overzichten van sociaal-economische en demografische kenmerken van verschil­
lende gebieden; 
• overzichten van de openbaar vervoerkwaliteit in verschillende gebieden 
• gevoeligheid van de openbaar vervoervraag voor veranderingen in de openbaar 
vervoerkwaliteit en/of sociaal-economische en demografische kenmerken; 
• kostenconsequenties van bepaalde veranderingen in de openbaar vervoerkwaliteit 

De programmatuur omvat de volgende elementen: 
• programma voor het omvormen van administratieve gegevens tot informatie voor 
de beheersing van de lopende vervoervoorzieningen en middellange/lange termijn 
vervoerplanning (kosten per l i j n , gebruikte hoeveelheden materieel en personeel 
voor bepaalde prestatie-eenheden, kosten per prestatie-eenheid, etcetera); 
• programma voor de verwerking van gegevens over openbaar vervoergebruik en 
verloop dienstuitvoering tot informatie voor de beheersing van de lopende vervoer-
voorziening (in-/uitstappers per halte per l i j n , bezettingsgraad per l i j n , r i j t i jden per 
l i j n , etcetera); 
• programma voor het omvormen van lijnsgewijze gegevens tot gegevens over ver­
voergebieden. 

Dit programma vertaalt een deel van de lijnsgewijze gegevens uit het vorige pro­
gramma in gegevens die nodig zijn voor het schatten van de invloed van LOS-, 
sociaal-economische en demografische kenmerken op het verplaatsingsgedrag. 
• programma voor het ontwikkelingen van vervoermodellen. 
B i j het schatten van het vervoermodel worden de gegevens over de vervoergebieden 
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gebruikt. Voor deze gegevens zijn verschillende indicatoren mogelijk (voor sociaal-
economische en demografische gegevens kent men de indicatoren 'bevolking' en 
'beroepsbevolking'). Omdat van te voren niet vaststaat welke indicatoren het beste 
voldoen - zij kunnen zelfs per motief verschillen - wordt voorgesteld van een data­
base gebruik te maken, waarin zoveel mogelijk indicatoren vertegenwoordigd zi jn. In 
een later stadium kunnen dan verschillende indicatoren in het model gebruikt wor­
den. De coëfficiënten geven de gevoeligheid van de openbaar vervoervraag voor 
veranderingen in de gebruikte indicatoren aan; 
• programma voor het toepassen van vervoermodellen 
Het model kan gebruikt worden om veranderingen in de vervoervraag als gevolg van 
veranderingen in de openbaar vervoerkwaliteit en/of sociaal-economische en demo­
grafische kenmerken te voorspellen; 
• programma dat, gegeven het effect op de vervoeromvang van een bepaalde maat­
regel, de financiële consequenties daarvan bepaalt (inzetmodel d) 

De toepassingsmogelijkheden van het VIS beschrijven het verband tussen de infor­
matiestroom en de afdelingen of functionele eenheden die binnen het vervoerbedrijf 
voorkomen en zijn opsplitsbaar in: 
• toepassingsmogelijkheden in het kader van de beheersing van de lopende vervoers­
voorziening: 
- achterhaald kan worden in hoeverre de dienstregeling wordt gerealiseerd en, zo 
niet, waar de structurele knelpunten liggen (signalering); 
- achterhaald kan worden of daar bijgereden is waar dat nodig was en of daar ritten 
uitgevallen zijn waar dat kon; 
- kneltrajecten kunnen worden opgespoord en infrastructurele maatregelen en ver­
keerslichtenregelingen kunnen onderbouwd en geëvalueerd worden; 
- route-aanpassingen en veranderingen in de dienstregeling op middellange termijn 
kunnen onderbouwd en geëvalueerd worden; 
- om de relatie tussen de kosten en het geleverde/af genomen produkt te bewaken 
kan in het V I S , samen met gegevens over gebruikt materieel en personeel, de kost­
prijs voor het aan de klant geleverde/het door de klant afgenomen produkt bepaald 
worden; 
• toepassingsmogelijkheden in het kader van middellange en lange termijn vervoer­
planning: 
- grotere wijzigingen in de dienstregeling/het lijnennet kunnen worden afgewogen en 
geëvalueerd (verandering aantal halten, bijstelling frequentie); 
- veranderingen in de vervoeromvang als gevolg van veranderingen in de openbaar 
vervoerkwaliteit en/of sociaal-economische en demografische kenmerken kunnen 
worden ingeschat; 
- gevoeligheid van bepaalde groepen voor openbaar vervoerkwaliteit, gaten in de 
markt, groep met de grootste kans op openbaar vervoergebruik, plaats specifieke 
doelgroep, potentieel van bepaalde maatregel, kosten van die maatregel kunnen 
worden achterhaald; 
- invloed van verschillende scenario's en strategieën kan worden ingeschat: 
- veranderingen in het openbaar vervoersysteem kunnen worden onderbouwd/ge­
ëvalueerd; 
- hulpmiddel bi j het aangeven van het te voeren beleid; 
- instrument bi j het controleren van de beleidsrealisatie. 
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De pilotstudy rond de bezettingsgraadmeter 
Een eerste deel van het VIS is inmiddels gerealiseerd in een pilotstudy, welke verricht 
wordt in opdracht van het Ministerie van Verkeer en Waterstaat, de ESO en de Raad 
van Directeuren van de negen Gemeentelijk Openbaar Vervoerbedrijven. In de pi­
lotstudy is dat deel van het informatiesysteem gerealiseerd, dat als voornaamste bron 
de bezettingsgraadmeter heeft. Het betreft hier informatie rond de passagiersaantal­
len en de r i j t i jden. 

De pilotstudy wordt verricht bij een drietal proefbedrijven, het Gemeentelijk Ver­
voerbedrijf Utrecht ( G V U ) , het Verenigd Streekvervoer Limburg (VSL) en het Ge­
meentelijk Vervoerbedrijf Arnhem ( G V A ) . Het ligt in de bedoeling om het in de 
proefbedrijven ontwikkelde systeem, indien de proef slaagt, bij alle streekvervoerbe-
drijven en bij de stadsvervoerbedrijven welke alleen autobussen exploiteren in te 
voeren. 

Alvorens de studie te beschrijven volgt hier eerst een korte beschijving van de 
bron, de bezettingsgraadmeter. 

Gedurende meer dan tien jaar vinden er in Nederland ontwikkelingen plaats op het 
gebied van het automatisch tellen van passagiers in bus en tram. Gesteld kan worden 
dat op dit moment Nederland, wereldwijd gezien, een leidende positie inneemt. 

Oorspronkelijk werd gebruik gemaakt van lichtstraaldetectoren in de deuropenin­
gen, maar al snel bleek dat deze detectoren telresultaten gaven, waarvan de betrouw­
baarheid onvoldoende was. 

Halverwege de zeventiger jaren kwam men na uitgebreid experimenteel onderzoek 
tot de conclusie dat met teltreden een veel grotere nauwkeurigheid kon worden 
bereikt. Met twee gevoelige treden, gemonteerd op twee achtereenvolgende trede-
borden van de in- en uitstapbakken in de voertuigen, is het mogelijk onderscheid te 
maken tussen instappende en uitstappende reizigers die van dezelfde deur gebruik 
maken. 

Di t onderscheid is gebaseerd op het verschil in bewegingspatroon van in- en uit-
stappers. Figuur 1 geeft een afbeelding van de teltreden in een dubbele deur. 
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In de loop der jaren zi jn vele technische verbeteringen aangebracht, waardoor de 
storingsgevoeligheid van de teltreden steeds verder is verkleind. 

De bezettingsgraadmeter ( B G M ) levert niet alleen het aantal in- en uitstappers per 
waarneming, maar registreert ook t i j d - en afstandsgegevens. 

In eerdere versies van de B G M was het nog niet mogelijk de aankomst-, stilstands-
en vertrekti jd te registreren, maar na uitbreiding van de apparatuur met een klok 
werd de mogelijkheid van tijdregistratie geopend. 

De reeds genoemde pilotstudy bestaat uit de volgende 3 onderdelen: 
1. de data-converter; 
2. het informatiesysteem; 
3. een statistische studie. 

De data-converter 
De data-converter is een computerprogramma waarin de gegevens uit de bezettings­
graadmeter, welke nog niet naar l i j n en halte zi jn geïdentificeerd, vergeleken worden 
met een l i j n - en wagendienstbeschrijving. 

B i j deze vergelijking wordt informatie over l i j n , r i t en halte aan de meetgegevens 
toegevoegd. 

De data-converter is gerealiseerd op de reeds bi j enige bedrijven aanwezige mini-
computer S34 van I B M . 

Het informatiesysteem 
Het informatiesysteem is zodanig opgezet, dat - voor zover de bron het toelaat - met 
de informatiebehoefte van alle partijen rekening wordt gehouden. 

Hoewel de bron telkens de bezettingsgraadmeter is, is de gepresenteerde informa­
tie toegespitst op de behoeften van de verschillende afnemers: 
• bewerking van de gegevens tot aantal instappers, uitstappers, bezettingsgraad, 
r i j t i jden, stiptheid, regelmaat; 
• korte-termijn overzichten (signaleringen van knelpunten) en lange-termijn over­
zichten; 
• haltegewijze, lijnsgewijze en netsgewijze presentatie; 
• gegevens welke betrekking hebben op een dag, op een gemiddelde dag in een 
maand, totaalcijfers van een maand of een langere periode (kwartaal of jaar), etce­
tera. 

A l deze bewerkingen zijn verricht aan de hand van een inventarisatie van de 
gewenste toepssingsmogelijkheden (zie hoofdstuk 'Opzet voor een vervoerinforma­
tiesysteem'). 

Als laatste onderdeel van het informatiesysteem is het zogenaamde 'inzetmodel' 
opgenomen. D i t model wordt gevuld met bezettingscijfers, bezettingsnormen, exploi-
tatiegegevens uit het beschreven informatiesysteem en met uit de financiële admini­
stratie afkomstige kostencijfers. 

Het model berekent voor alternatieve plannen de exploitatieve en kostenconse­
quenties. 

Een statistische studie 
De statistische studie betreft het opstellen van een telplan, dat leidt tot de gewenste 
basisgegevens, waarbij rekening wordt gehouden met de aanvaardbare nauwkeurig­
heidsmarges. 
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De verschillende soorten informatie stellen verschillende eisen vanuit statistisch 
oogpunt. Zo is het bijvoorbeeld voor de totale vervoeromvang van belang om ook 
een indicatie te verkrijgen over het vervoer in perioden, welke voor het bepalen van 
de frequenties als niet relevant worden beschouwd. 

De diverse onderdelen van de studie zi jn eind 1983 gerealiseerd, waaronder een 
uitgebreide handleiding ten behoeve van het zelf exploiteren van het systeem door het 
betrokken vervoerbedrijf. 

VIS 2e fase en verdere ontwikkelingen 
Onder VIS 2e fase wordt dat gedeelte van het te ontwikkelen informatiesysteem 
verstaan, dat niet als voornaamste of enige bron gebruik maakt van de bezettings­
graadmeter. Hierbi j wordt met name gedacht aan combinatie van telgegevens en 
enquêtegegevens met gegevens van demografische aard. Op grond van deze gecombi­
neerde gevens kunnen relatiematrices worden geschat, kan op systematische wijze het 
lijnennet worden geëvalueerd en kan een continu systeem van prognoses en toetsing 
van vervoerstromen worden opgezet. 

Tot VIS 2e fase zijn momenteel 2 aanzetten in gang gezet. 
1. proef met een enquêtesysteem in aansluiting op het telprogramma; 
2. opzet van een systeem tot evaluatie en stapsgewijze verbetering van het lijnennet 
bij het VSL. 

Proef met een enquêtesysteem 
Door veel openbaar vervoerbedrijven worden min of meer regelmatig reizigersenquê­
tes gehouden. 

Z i j hebben onder meer tot doel herkomsten en bestemmingen van de reizigers en 
overstapbewegingen, alsmede gegevens over het kaartgebruik en reismotieven op te 
nemen. 

In het streekvervoer bestaan plannen voor het regelmatig houden van een systema­
tische reizigersenquête. 

Wanneer het VIS eenmaal functioneert, komt bij de bedrijven continu een veelheid 
van informatie over in - en uitstappers per halte en per periode beschikbaar. 

B i j het uitwerken van het VIS-project is daardoor de gedachte opgekomen, dat 
(met het oog op de veelheid van dan reeds beschikbare gegevens) een aan de B G M -
tellingen gekoppelde, regelmatig gehouden, s tandaardenenquête van beperkte om­
vang vri jwel alle bovengenoemde gewenste gegevens op zou kunnen leveren. Aldus 
zouden eveneens betrouwbare cijfers over kaartgebruik, prijselasticiteiten (per regio) 
kunnen worden verkregen. 

Op een relatief eenvoudige en goedkope wijze zou het VIS daardoor uitgroeien tot 
een compleet informatiesysteem. 

Een dergelijk enquêtesysteem kan niet alleen gegevens verschaffen binnen de be­
drijven, doch kan eveneens een rol spelen in landelijk onderzoek, zoals dat naar de 
effecten van het tarievenplan. Inmiddels hebben in de proefbedrijven van het VIS , 
Utrecht en VSL, in aansluiting op de enquêtes van het tarievenplanonderzoek, en­
quêtes in het kader 'uitbouw VIS ' plaatsgehad (in maart en november 1983). 

Opzet van een systeem ter evaluatie van het lijnennet 
B i j het V S L wordt aansluitend op VIS l e fase een informatiesysteem opgezet, dat 
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naast telcijfers gevuld wordt met gegevens van enquêtes en demografische gegevens. 
D i t informatiesysteem dient te leiden tot een continu systeem ter evaluatie van het 
lijnennet. 

Hierbi j z i jn en worden de volgende elementen gerealiseerd. 
• een computerprogramma, om op basis van een telprogramma en een beperkt 
enquê teprogramma relatiematrices op te bouwen; 
• een kengetallensysteem ' T R A N S V I E W ' , bevattende tel- en enquêtegegevens en 
demografische gegevens, dat in tabelvorm en op grafische wijze overzichten verstrekt 
over ontwikkeling in effectiviteit en/of efficiency op l i jnen en relaties; 
• eenvoudige vervoermodellen, waarmee in eerste instantie op relatieniveau progno­
ses kunnen worden gemaakt. 

Di t instrumentarium komt beschikbaar op een in-house minicomputer (bij VSL op 
W A N G 2200 L V P ) . 

Het gehele systeem zal volledig door het bedrijf zelf worden gevoed en geëxploi­
teerd. Met het oog op de ontwikkelingen welke op computergebied hebben plaatsge­
vonden, is dit een logische ontwikkeling. 

Op langere termijn zi jn ook nog andere bronnen denkbaar. Hierbi j dient in de 
eerste plaats aan de magneetkaart te worden gedacht. 

Deze zal - naar de mening van de auteurs - de huidige bronnen niet kunnen 
vervangen doch kunnen aanvullen, waarbij - door het combineren van de verschillen­
de soorten gegevens - sommige (dure) bronnen wellicht minder intensief gebruikt 
kunnen worden. 

De verdere ontwikkeling wordt mede bepaald door de verdere ontwikkeling op 
computer- en communicatiegebied, welke op een bepaald moment real-time informa­
tiesystemen mogelijk zal maken. 
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Abstract 
Car Ownership and Car Usage; 
directions for further research 

Car ownership is known to be one of the most important determinants of mobility. 
Consequently much research has been carried out to analyse the complex relationships 
which lead to car ownership and car usage, and to develop forecasting models. 

However, recent experience has shown that these models cannot accurately predict 
changes in car ownership and car usage in situations when real incomes are lowering and 
the real costs of car usage are rising. Further research is needed to develop models which 
incoporate the dynamics of choice behaviour. 

Two possible directions of research are indicated, which are panel analysis and stated 
preference analysis. Panel analysis can be successfully used to develop models based on 
observed behaviour, while stated preference analysis can be used to explore future choice 
behaviour under changing conditions. The insights obtained in both types of research 
will improve our understanding of the relationships determining car ownership and car 
usage, and will enable us to forecast future levels of car ownership and car usage more 
accurately. 

Inleiding 
Het onderzoek naar autobezit en autogebruik is sedert jaren een veel betreden pad. 
Alleen de literatuurreferenties die te geven zijn over studies, uitgevoerd op het ge­
bied van beide topics, vormen zelf een boekwerk van niet onaanzienlijke omvang. 
Alle studies ten spijt moeten wi j vaststellen dat de voorspellingsmethodieken die tot 
op heden in deze zijn ontwikkeld, de beleidsvoorbereiders in deze t i jd nauwelijks tot 
hulp zijn bij het maken van prognoses. En dat terwijl vaststaat dat autobezit een der 
belangrijkste determinanten is van de omvang van de totale mobiliteit (zie tabel 1) en 
dat kengetallen van de mobiliteit de basis vormen van de evaluatie van het overheids­
beleid zoals dat gestalte heeft in het Meerjarenplan Personenvervoer (MPP) en het 
Structuurschema Verkeer & Vervoer (SVV). 

In dit artikel worden de complexe relaties die uiteindelijk het autobezit en -gebruik 
bepalen, beknopt toegelicht. Daarbij wordt aangegeven dat goed bruikbare voorspel­
lingsmethoden van het autobezit en -gebruik ontbreken en worden enkele nieuwe 
richtingen aangeduid waarin het onderzoek zich naar onze mening dient te begeven. 

Tijdschrift voor Vervoerswetenschap 19/4: 371-379 (1983) 



372 

Tabel 1 - Mobiliteit in gemiddeld aantal kilometers per jaar van personen van 12 jaar of ouder 
naar auto- en rijbewijsbezit op basis van OVG 1979 en 1980. 

geen SUÏQ auto in huishouden 

geen eigen auto eigen auto 

geen rij­ wel r i j ­
bewijs bewijs 

Vervoerwijzen 

Autobestuurder 246 290 2.931 11.550 
Autopassagier 1.372 3.369 4.099 1.516 
Openbaar Vervoer 2.118 1.337 942 808 
Overig 1.389 1.440 936 725 

Totaal 5.125 6.436 8.908 14.599 

Onderzoek naar autobezit en autogebruik 
De relaties die uiteindelijk het autobezit en autogebruik bepalen, zi jn complex. In 
figuur 1 zi jn die relaties globaal weergegeven. 

Vervoersysteem 
Woonplaats 

Werkplaats 

T 
Activiteiten 
patroon 

Budget 

Autobezit 

Autogebruik 

Persoons- en huishoud-
kenmerken 

Figuur 1 - Relaties met betrekking tot het autobezit en autogebruik 

De figuur is een sterke vereenvoudiging van de werkelijkheid. B i j elk vak, dat een 
keuze inhoudt, moeten relatiestrepen naar vri jwel alle andere vakken getrokken 
worden. De keuze bijvoorbeeld van het wel of niet hebben van een auto is van 
invloed op en wordt beïnvloed door de budgetallocatie, het gewenste activiteitenpa­
troon, de keuze van werk- en woonplaats en het autogebruik. Hoe de relaties precies 
liggen, zal van persoon tot persoon en voor een persoon in de t i j d verschillen. 

Voort ontbreken in de figuur de externe ontwikkelingen op andere relevante terrei­
nen, zoals 
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• planologie (gebundelde deconcentratie), 
• economie (inkomen), 
• arbeidsmarkt (werkgelegenheid, deeltijdarbeid), 
• energiemarkt (brandstofprijs). 

Met betrekking tot autobezit en autogebruik zal de consument samenhangende 
maar onderscheiden keuzen dienen te maken; zo zal de consument moeten beslissen 
over: 
• het wel of niet bezitten van een auto, 
• de eigenschappen van de auto, 
• het kunnen beschikken over de auto in bepaalde situaties, 
• het feiteli jk gebruiken van de auto in die situaties. 

Wanneer wordt gekeken naar de beslissing een auto te bezitten, dan wordt deze 
beslissing beïnvloed door elementen die algemene vervoerbehoefte bepalen. Gaat het 
er daarentegen om op een bepaald moment voor een bepaalde activiteit een specifie­
ke vervoerrelatie te kiezen en deze af te leggen met een bepaald vervoermiddel langs 
een bepaalde route, dan zijn de omstandigheden van dat moment van belang. 

Zonder uitgebreid in te gaan op de resultaten van recent onderzoek naar autobezit 
en autogebruik kan in navolging van een OECD-werkgroep de vraag worden gesteld: 

'To what extent are the existing models capable of handling the present context and 
in what way can they be improved? [1] 

Uit recent onderzoek van het N V I is gebleken dat met name de inkomens- en 
brandstofprijselasticiteiten die in het verleden werden gevonden tot onjuiste resulta­
ten leiden wanneer zi j onder veronderstelling van inkomensdaling en forse prijsstij­
ging werden toegepast. De voorspelde daling in het autobezit en het autogebruik 
wordt lang niet in dezelfde mate in de werkelijkheid teruggevonden. De reactie van 
de consument in t i jden dat de inkomens toenemen en de kosten van autorijden 
relatief dalen, is kennelijk een andere dan in tijden van inkomensdaling en prijsstij­
ging. G O O D W I N e.a. [2] noemen de menselijke weerstand tegen veranderingen en het 
optreden van vertraagde reacties op feitelijke ontwikkelingen als mogelijke verklarin­
gen hiervoor. 

Deze conclusie betekent dat andere wegen gevonden moeten worden om voorspel­
lingen te maken van het autobezit en autogebruik, die rekening houden met het 
optreden van dit soort verschijnselen. B i j nieuwe wegen moet in eerste instantie 
gedacht worden aan het nauwkeurig meten hoe de consument in de t i jd reageert op 
geschetste ontwikkelingen als inkomensdaling en brandstofprijsstijging. Niet alleen 
voor wat betreft het autobezit en autogebruik, maar voor het gehele activiteitenpa­
troon en de totale budget-allocatie. In de tweede plaats kan de consument gevraagd 
worden maar de wijze waarop men denkt te gaan reageren. Op beide richtingen 
wordt in het volgende hoofdstuk verder ingegaan. 

Richtingen van ander onderzoek 
Twee richtingen van nader onderzoek kunnen worden onderscheiden, namelijk 
panelonderzoek en onderzoek gericht op voorgenomen gedrag ('stated preference'). 

B i j panelonderzoek wordt het feiteli jk gedrag ('revealed preference') van individu­
en of huishoudens in de t i jd gevolgd: 

' A panel survey, in short, contacts a well defined set of respondents at least twice, 
at well defined points in time. Observed behaviour and respondent characteristics are 
matched by respondent for each of the survey waves. Changes in behaviour are 
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Door deze inzichten te koppelen aan methoden die het autobezit relateren aan demo­
grafische ontwikkelingen [11] zal het mogelijk worden in de toekomst nauwkeurigere 
voorspellingen te maken van de te verwachten veranderingen. 
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Seminar 
The new international law of the sea, 
gehouden in Jakarta van 22 tot en met 27 augustus 1983 

Via het toenmalige Ministerie van Wetenschapsbeleid heeft het N V I in 1981 het 
verzoek gekregen om een opleidingsprogramma op te zetten voor Indonesische be­
leidsambtenaren in het kader van de derde zeerechtconventie. Na fiat van de Weten­
schappelijke Raad van het N V I is dit project ter hand genomen. Na consultatie met 
het Ministerie van Ontwikkelingssamenwerking bleek al spoedig dat hiervoor geen 
fondsen aanwezig waren. Uiteindeli jk z i jn fondsen gevonden voor een seminar te 
houden in Indonesië . Het budget hiervoor werd ter beschikking gesteld door het 
Ministerie van Ontwikkelingssamenwerking en het Ministerie van Verkeer en Water­
staat. 

Het seminar werd geopend door Prof. Dr . Ing. B.J. Habibie, Minister of State for 
Research and Technology en M r . L .H . J .B . van Gorkom, Nederlands ambassadeur in 
Indonesië. Beiden gaven aan hoe belangrijk dit seminar werd geacht als een eerste 
stap voor verdere samenwerking tussen Indonesië en Nederland op het gebied van de 
zee. 

Voor Indonesië is de zee van levensbelang ook al omdat men ervan uitgaat dat 
Indonesië een archipelstaat is. 
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Na de opening werd de aandacht gericht op het nieuwe zeerecht en werden speciale 
thema's hieruit behandeld. 

Geconcludeerd werd dat het bijzonder moeilijk zal z i jn voor staten om buiten de 
conventie te bli jven. De nadruk werd erop gelegd dat het niet aanvaardbaar zal zijn 
dat staten slechts bepaalde delen van de conventie toepassen en andere delen niet 
accepteren. 

De problemen van afbakening van de exclusieve economische zone en contintenta-
le platten zal onderwerp van overeenkomsten zijn tussen de staten. Deze afbake­
ningsproblematiek kan onder andere opgelost worden door geologisch onderzoek en 
het maken van kaarten. 

Voor wat betreft de scheepvaart en de luchtvaart moeten binnen de archipelwate­
ren scheepvaartroutes en luchtvaartroutes worden aangewezen. 

De zeevervuiling komt uitgebreid aan de orde in het nieuwe zeerecht (UNCLOS 
1982), maar zal toch nog veel wetgevende arbeid vergen. 

Regionale samenwerking ter beheersing van de vervuiling is nodig terwij l bescher­
ming en het in stand houden van het zeemilieu bevorderd moet woren. Aanbevolen 
werd om een nationaal plan uit te werken om de vervuiling te bestrijden. Hier zullen 
ook buurstaten bi j betrokken moeten worden. De ervaring, opgedaan bij de Noord­
zee, zal hier een rol kunnen spelen. 

Voor wat betreft de visserij zal iedere kuststaat een beleid en regels moeten 
opzetten. Di t beleid zal elementen moeten inhouden zoals een systeem van visserij-
management voor zowel haar eigen visserij-industrie als voor vissers uit het buiten­
land. 

Ook zal een marketing-beleid moeten worden opgezet en een beleid ten aanzien 
van de structuur van haar visserij-industrie. 

B i j de regelgeving moet onder andere gedacht worden aan conservering en de 
ontwikkeling van de visserij. 

Aanbevolen wordt om een regionale organisatie op te zetten voor de wateren van 
de ASEAN-landen met als voorbeeld de International Council for the Exploration of 
the Sea (ICES). 

Voor wat betreft de mijnbouw zullen regels moeten worden gegeven voor bescher­
ming van de scheepvaart, de visserij, het wetenschappelijk onderzoek en het leggen 
en onderhouden van kabels en pijpleidingen. 

Voorts ten aanzien van de bescherming van het zeemilieu, in het bijzonder ter 
voorkoming van zeevervuiling, de bescherming van historische, archeologische en 
wetenschappelijke ontdekkingen, de bescherming van andere natuurlijke hulpbron­
nen op het continentale plat, de lokatie en constructie van mijnbouw-installaties en de 
manier waarop de mijnbouw-operaties zullen worden uitgevoerd. 

Ook zal aandacht besteed moeten worden aan de veiligheid en gezondheid van de 
mensen die de werkzaamheden moeten uitvoeren. 

Een uitstekende geologische dienst is een voorwaarde voor het goed verwerken van 
geologische gegevens en informatie. 

Het wetenschappelijk onderzoek van de zee gaat meestal in combinatie met andere 
staten. Di t onderzoek is nodig voor het beheersen van minerale en levende hulpbron­
nen en voor het in stand houden van het zeemilieu. Aanbevolen wordt om het 
wetenschappelijk onderzoek door internationale of regionale samenwerking te rege­
len via bilaterale verdragen. 
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Het seminar kwam in de slotzitting tot een aantal specifieke aanbevelingen ten 
aanzien van de samenwerking op het gebied van de zee tussen Indonesië en Neder­
land. Deze aanbevelingen liggen op het terrein van de wetgeving, de techniek, het 
wetenschappelijk onderzoek en het opleiden en trainen van mensen. 

Drs. E . J . VISSER 

World Conference 011 Transport Research 1983 

Tijdens de laatste week van de maand april, vond wederom een 'World Conference 
on Transport Research' plaats, ditmaal in Hamburg. Het aantal uitgebrachte papers 
was groot en moest in 8 parallel-zittingen worden behandeld. De kwaliteit liep nogal 
uiteen. 

Binnen het kader van deze aantekening is het niet mogelijk een min of meer 
compleet beeld te schetsen van de behandelde onderwerpen en van de getrokken 
conclusies. 

Hier wordt dan ook volstaan met het aangeven van enkele trends die in meerdere 
onderwérp-groepen en parallel-zittingen naar voren kwamen. 

Onderzoektechnieken 
Veel aandacht werd gegeven aan de complexiteit van het verplaatsingsgedrag en de 
activiteitenpatronen. Gewezen werd op het belang rekening te houden met de inter­
acties tussen personen en activiteiten alsmede met de dynamische aspecten in de waar 
te nemen patronen. 

Door het transport te benaderen als een component van deze complexe patronen 
komt in de sfeer van het onderzoek in sterke mate het besef naar voren dat er geen 
sprake kan zijn van één bepaalde analyse-techniek die universeel als 'de beste' kan 
worden aangemerkt. Naast de sterk modelmatige aanpak komen in toenemende mate 
ook de minder gestructureerde, verkennende analyse-technieken naar voren, met 
belangwekkende resultaten. 

Wat wordt opgemerkt omtrent de verscheidenheid in analyse-technieken heeft 
uiteraard ook consequenties voor de beoordeling van de vraag welke gegevensbron­
nen dienen te worden ontwikkeld en gehanteerd; het nut diverse typen bronnen te 
benutten werd sterk onderstreept. 

Aandachtsgebieden 
Als objecten van onderzoek die veel aandacht kregen, vallen te melden: 
• de telecommunicatie-ontwikkeling; 
• de zachte vervoerwijzen (lopen en fietsen); 
• de economische recessie; 
• de overdraagbaarheid van onderzoeksresultaten; 
• de specifieke behoeften van de ontwikkelingslanden; 
• evaluatietechnieken. 
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Wat betreft de ontwikkeling bij de telecommunicatie bestond er een grote mate van 
overeenstemmming ten aanzien van de consequenties voor het vervoer. Een sterke 
substitutie van verplaatsingen door telecommunicatie werd niet verwacht. Het com­
plementaire karakter werd onderstreept. Omtrent de toepassingen van telecommuni­
catie binnen de transportsystemen zelve waren de verwachtingen hoog gespannen. 

Met betrekking tot de zachte vervoerwijzen werd gewezen op de mate waarin deze 
zouden kunnen worden gestimuleerd. Wat de fiets betreft overheerste de mening dat 
relatief veel aangepaste infrastructuur voorzieningen nodig zijn om een verschuiving 
van de vervoerwijzekeuze ten gunste van de fiets in een noemenswaardige omvang te 
kunnen bereiken. 

De economische recessie gaf aanleiding om op verschillende punten het beleidson­
dersteunende onderzoek kritisch te bezien voor wat betreft zijn bereikbaarheid. Het 
zal niet verwonderen dat ten behoeve van de planning bijvoorbeeld gevraagd werd 
om een grotere flexibiliteit in de benadering en om meer aandacht voor de impact van 
onverwachte gebeurtenissen. 

Ook het expliciet tot verdrukking brengen van het asymmetrische karakter van de 
effecten van transportpolitieke maatregelen werd in dit verband noodzakelijk geacht. 

Ten aanzien van de overdraagbaarheid van onderzoekresultaten werd vooral ge­
waarschuwd voor overdracht naar een ander cultuurgebied. 

Met betrekking tot de ontwikkelingslanden werd min of meer als tegenwicht tegen 
de drang om de onderzoekmethodieken te verfijnen, vooral gewezen op de groep 
behoeften aldaar aan vereenvoudigde analytische instrumenten en technieken, een 
minder gewicht toe te kennen aan grote investeringsprojecten en meer aandacht te 
besteden aan het belang van turn-key projecten. 

B i j de bespreking van evaluatietechnieken werd vr i j veelvuldig gewezen op de 
tekortkomingen van de kosten-batenanalyse en ging de voorkeur toch meer in de 
richting van de multi-criteria-analyse. 

Met het plaatsen van deze aantekening is gewacht tot het moment waarop ook 
informatie zou kunnen worden verschaft omtrent het verschijnen van de proceedings. 
Alhoewel een schema uit de papers werd gemaakt, zullen deze proceedings die in 
twee delen worden uitgebracht toch uit rond 1500 bladzijden bestaan. De prijs wordt 
D M 114,- voor niet-deelnemers. 

Naar verwachting komen de proceedings in december 1983 van de pers. 

Prof.Drs. H.J. NOORTMAN 



Opinierubriek 

Zakenauto fiscaal mishandelen? 

D . W . BERGEREN 
Stichting Weg 

Commentaar op 'Enkele gevolgen van fiscale regelingen met betrekking tot het 
zakelijk personenautoverkeer en het woon-werkverkeer' door prof. dr. A . A . I . Holt-
grefe in Tijdschrift voor Vervoerswetenschap, 19e jaargang, nr. 3, blz. 232 e.v. 

De bijdrage van prof. dr. A . A . I . Holtgrefe in dit tijdschrift over gevolgen van fiscale 
regelingen met betrekking tot het zakelijk personenautoverkeer en het woon-werk­
verkeer (19e jaargang, nr. 3) komt niet als een verrassing; zi jn beschouwing is in feite 
niet meer maar ook niet minder dan een uitwerking van de nota 'Belastingderving als 
gevolg van fiscale regelingen in het personenverkeer' van 22 maart j . l . uitgebracht 
door de N . V . Nederlandse Spoorwegen tijdens een hoorzitting van de Vaste Kamer­
commissie voor Verkeer en Waterstaat over het Tarievenplan '84-'87. Deze nota is 
kennelijk opgesteld met de bedoeling om ten koste van het - individuele - autover­
keer de positie van het - collectieve - openbare vervoer per spoor te verbeteren. 

De zorg die de NS l i j k t te hebben voor de zogenaamde bevoorrechte positie van het 
particuliere wegverkeer en de als gevolg daarvan vermeende derving van belastingop­
brengsten door de rijksoverheid, komt ons uitermate hypocriet voor. W i j veroorloven 
ons enkele kanttekeningen die aantonen dat er sprake is van een eenzijdige stelling-
name. Op de gehanteerde cijfers is bovendien nog al wat af te dingen, zoals hieronder 
zal worden toegelicht. 

Blijkens de op bladzijde 233 vermelde tabel staat 8,8% van de personenauto's op 
naam van een bedrijf en dus 91,2% op naam van personen. Blijkens diezelfde tabel 
bedraagt het aantal met de zakelijke auto's gereden kilometers relatief meer dan het 
aantal met de pr ivé-personenauto 's gereden kilometers. D i t surplus kan uitsluitend 
worden verklaard door het extra zakelijke gebruik; er z i jn geen redenen om te veron­
derstellen dat dit extra jaarkilometrage zou worden veroorzaakt door privé-omstan-
digheden. Het met de zakelijke auto verreden aantal privé-kilometers daalt relatief 
gesproken dan ook erg sterk ten opzichte van het totale gebruik van de zakelijke 
auto. Ook voor dit - in verhouding - geringe privé-gebruik wordt de belastingplichti­
ge getroffen met de 20%-bijtelling, tenzij hi j /zi j slaagt in het op hem/haar rustende 
(zware) tegenbewijs, dat het aantal privé verreden kilometers minder heeft bedragen 
dan 2.000. I n dat geval wordt het inkomen verhoogd met de reële kosten (vast èn 
variabel!) van de privé-kilometers (beloning/inkomen in natura). Uitgaande van een 
kilometerskostprijs van ƒ 0,60, bedraagt het bij te tellen inkomensbedrag maximaal 

Tijdschrift voor Vervoerswetenschap 1914: 380-384 (1983) 
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ƒ 1.200,—; een marginale belastingdruk van 40% leidt tot een fiscaal offer van 
ƒ 480,—. Wordt daarentegen de 2.000-km-grens overschreden, dan is de 20%-bijtel-
ling van toepassing en dient 20% van de ƒ 20.000,— of ƒ 4.000,— te worden bijge­
teld, hetgeen resulteert in een offer van ƒ 1.600,—. 

Gesteld kan worden dat twee belastingplichtigen, die ieder circa 2.000 privé-kilo­
meters hebben verreden, beiden gelijkelijk zijn bevoordeeld, hetgeen aanleiding 
dient te zijn om ongeveer een gelijk bedrag bij ieders inkomen te tellen (draagkracht­
principe). Voor deze gelijke behandeling is echter geen ruimte zodra de 2.000-grens 
wordt overschreden: zelfs bi j een zeer geringe overschrijding dient de 20%-bijtelling 
plaats te vinden, hetgeen in casu leidt tot circa ƒ 1.100,— extra inkomstenbelasting­
heffing. Het komt ons voor, dat dit onevenredig zware offer geenszins als een belas­
tingderving (bladzijde 235) kan worden aangemerkt. 

Op bladzijde 233 wordt voorts melding gemaakt van het feit dat het belastbaar 
inkomen in ieder geval minder moet zi jn dan 51.500 gulden voor diegenen voor wie 
de loonbelasting eindheffing is. Niet alleen het belastbare inkomen maar ook het aan 
loonbelasting onderworpen inkomen dienen minder te bedragen dan genoemd bedrag 
terwijl voorts geen sprake mag zijn van meer dan 600 gulden andere inkomsten. De 
vraag kan worden gesteld welk deel van de zakelijke personenauto's wordt bereden 
door diegenen voor wie zowel het belastbare inkomen als het bruto loon minder 
bedraagt dan 51.500 gulden. 

Onderaan genoemde pagina wordt uitgegaan van de veronderstelling dat tweeder­
de van de zakelijke auto's door diegenen wordt gebruikt voor wie de loonbelasting 
eindheffing is en voor eenderde gedeelte door diegenen die (tevens) voor de inkom­
stenbelasting in aanmerking komen. W i j vragen ons af waar deze veronderstelling op 
berust. Deze kan toch niet alleen zijn ingegeven door het feit, dat het rijden in de 
zakelijke auto voor een LB-er fiscaal zo aantrekkelijk is. Vanuit werkgeversstand­
punt bezien zullen nietzozeer fiscale aspecten een doorslaggevende rol spelen voor 
het verstrekken van een personenauto aan de werknemer, doch spelen aspecten van 
strikt zakelijke aard een rol . Ook de gehanteerde 40% voor het gemiddelde over het 
extra inkomen te betalen belastingbedrag, is voor discussie vatbaar; rekening hou­
dend met zowel de premie als de belastingdruk l i jk t ons dat het gemiddelde heffings­
percentage hoger uitkomt. Bovendien is een gemiddelde prijs van 20.000 gulden voor 
een door de zaak verstrekte personenauto erg laag. In 1980 was ruim 24% van alle 
nieuw verkochte auto's duurder dan 20.000 gulden en ruim 13% duurder dan 25.000 
gulden. Op basis daarvan kan ook worden aangenomen, dat het voor privé-doelein-
den aan inkomstenbelasting betaalde bedrag aanzienlijk meer bedraagt dan de op 
pagina 234 genoemde 221.000.000 gulden. 

Bovendien is hier voorbijgegaan aan het feit dat het gebruik van een zakelijke auto 
veel efficiency met zich brengt. Deze efficiency zal op gelijke wijze positieve bijdra­
gen leveren aan de met vennootschapsbelasting en inkomstenbelasting belaste win­
sten. Indien het zakelijke verkeer uitsluitend op basis van variabele kosten zou wor­
den vergoed, is en b l i j f t de vraag in hoeverre de werknemers alsnog de bereidheid 
zouden hebben zakelijk gebruik te maken van hun auto. Het l i jdt geen twi j fe l dat een 
inefficiency daarvan een gevolg zal zi jn en dat als gevolg daarvan de winsten zullen 
worden gedrukt, waardoor een bepaald bedrag aan vennootschapsbelasting c.q. in­
komstenbelasting zal worden gederfd. Ook ziet de auteur over het hoofd dat een 
groot aantal berijders van auto's van de zaak, deze auto in het kader van een goede 
beroepsuitoefening zonder meer nodig hebben; te denken valt bijvoorbeeld aan ver-
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tegenwoordigers met veel demonstratiemateriaal, dat met openbaar vervoer eenvou­
digweg niet adequaat kan worden vervoerd. 

Terug naar de door Holtgrefe aangenomen verhouding 2/3 versus 1/3 tussen LB-ers 
en IB-ers (of sters). D i t uitgangspunt is onzes inziens niet alleen volstrekt arbitrair, 
maar naar alle waarschijnlijkheid in hoge mate onjuist. 

Het is immers waarschijnlijk dat diegenen die in zakenauto's r i jden, personen zijn 
in de middelbare en hogere inkomensklassen; het is tenminste niet gebruikelijk dat 
bedrijven de lager betaalden een auto van de zaak ter beschikking stellen. Dat bete­
kent dat het overwegend om IB-ers gaat die zakenauto's berijden. Ook al z i jn er wat 
lager betaalden b i j , dan nog is het aannemelijk dat het gaat om categorieën die een 
zodanige inkomenspositie hebben dat ze om andere redenen (buitengewone lasten, 
eigen huis e.d.) onder de I B zullen vallen. Wordt de veronderstelling van prof. 
Holtgrefe omgekeerd - en dat l i j k t nog aan de lage kant - dan wordt z i jn som: 

020 x ƒ 20.000 x 0,40 x 2/3 x 415.000 ofwel 442 miljoen gulden. 

Als het zo zou zijn - en die veronderstellingen zijn even plausibel of even v r i jb l i j ­
vend als die van de auteur - dat het gaat om: 
• auto's van gemiddeld 25.000 gulden 
• een marginaal tarief van 50% 
• 80% IB-plichtigen. 

Het resultaat is dan: 

0,20 x ƒ 25.000 x 0,50 x 0,8 x 415.000 ofwel 830 miljoen gulden. 

Dat is dan wel 3 3 / 4 x zoveel als door prof. Holtgrefe in zi jn bijdrage wordt veron­
dersteld ! 

De auteur schetst een situatie (pagina 235) waarin de vaste kosten van het houden 
van een personenauto geheel drukken op de privé-sfeer. Uitsluitend variabele kosten 
zouden bi j de fiscus c.q. bi j de werkgever mogen worden gedeclareerd. Deze benade­
ring is volstrekt theoretisch, want als gevolg van het zakelijk gebruik, zal de auto ook 
meer slijten, als gevolg waarvan er jaarlijks een hogere afschrijvingslast ontstaat. Het 
zou absurd zi jn de hogere afschrijvingslast geheel op de privé-sfeer te laten drukken. 
Deze wordt immers opgeroepen door het extra zakelijk gebruik en hoort derhalve 
ook geheel in de zakelijke sfeer te worden gebracht. Ook ten aanzien van andere 
delen van de vaste kosten van de auto die als gevolg van het zakelijk gebruik stijgen, 
zal hetzelfde dienen te gelden. 

Tot zover enkele kanttekeningen bij de principiële stellingname van prof. Holtgre­
fe. Tenslotte wijzen wi j nog op enige aspecten die pleiten voor handhaving van het 
bestaande belastingregiem in deze. Afgezien van gevallen waarin het privé-gebruik 
van de zakelijke auto buiten de belastingheffing b l i j f t (resulterend in een belasting­
derving), kan de huidige regeling ook tot een onevenwichtig zware heffing op het 
privé-gebruik leiden. Voorts biedt de huidige regeling de ruimte om in die gevallen 
waarin het privé-gebruik in verhouding tot het totale aantal kilometers hoog is, een 
hogere bijtelling in aanmerking te nemen. Alles overziende, wordt de belastingplich­
tige belast voor het daadwerkelijk door hem genoten privé-gebruik. 

De door auteur kennelijk betreurde veronderstelde belastingderving bi j loonbelas­
tingbetalers (loonbelasting is eindheffing) kan in de prakt i jk aanzienlijk lager zijn als 
gevolg van het - al dan niet verplicht - indienen van een aangifte, waarin het privé-
gebruik is verdisconteerd. 
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Het terugbrengen van de huidige vergoedings- en aftreknormen kan een negatieve 
invloed hebben op een adequate mobiliteit, hetgeen tot minder inkomen voor de 
werkgever kan leiden en derhalve een verlaging van de beoogde belastingopbrengst 
betekent. De consequentie van onverhoopte realisatie van de gedachten van prof. 
Holtgrefe zou zijn dat het autogebruik nog duurder wordt dan thans reeds het geval 
is, hetgeen zeker ook een negatieve uitwerking zal hebben op onze nationale econo­
mie en het gehele maatschappelijke gebeuren. 

De NS dient voor stimulering van openbaar vervoer zich niet op vermeende fiscale 
autovoordelen te beroepen, maar te zorgen voor aantrekkelijk maken van het open­
baar vervoer zelf, als een verhoogd reizigersaanbod al verwerkt zou kunnen worden, 
met name in de spits. Spitsproblemen dienen op andere manieren te worden opgelost. 
Het is geen kunst om de belastingen te verzwaren door regelingen af te schaffen of 
tarieven te verhogen. Daaraan moet echter wel een filosofie ten grondslag liggen die 
rechtvaardigt of bepaalde elementen tot het inkomen behoren c.q. aftrekbaar beho­
ren te z i jn . Er zou een einde moeten komen aan een situatie waarin de rijksoverheid 
de kosten van de ene vervoertechniek kunstmatig laag houdt en die van de andere 
vervoertechniek kunstmatig verhoogt. Prof. Holtgrefe zal het hiermee ongetwijfeld 
eens kunnen zi jn , maar dan wel precies andersom als wi j bedoelen. 

Naschrift 
Zakelijk verkeer zakelijk benaderd: 
geen voordeel maar ook geen nadeel 

Hoeveel auto's zouden er op s'Heren wegen rijden als de automobilisten alle vaste 
kosten alsmede de variabele kosten van de privé-kilometers uit eigen zak zouden 
moeten betalen? 

Ik denk, en dat is de basis van mi jn betoog geweest, bijna evenveel als nu. Sterker 
nog, ik denk dat Dhr. Bergeren dat met mi j eens is. De betekenis van de auto, ook als 
louter het privé-gebruik wordt bezien, b l i j f t voor de meeste autobezitters groot. De 
auto is gemeengoed (in de goede betekenis van het woord) geworden. Ik trek daar in 
mi jn artikel de conclusie uit dat de zakelijke kilometers heel wel tegen de variabele 
kosten van 25 cent per kilometer (daar zitten inderdaad overigens ook de extra 
slijtagekosten en alle overige door deze kilometers veroorzaakte extra kosten in) 
belastingvrij vergoed kunnen worden. Auto's die ook ten behoeve van het privé-
gebruik zouden zijn aangeschaft behoeven mijns inziens niet voor een deel door de 
fiscus te worden betaald. 

Rekensommen met die variabele kostenvergoeding leveren ook nog een forse extra 
belastingopbrengst op van ruim 1,5 mil jard gulden per jaar. Ik heb daarbij uitdrukke­
l i jk vermeld dat de belastingdruk elders met datzelfde bedrag zou kunnen worden 
verminderd. Dagelijks lees ik in de krant dat zoiets wél een kunst schijnt te zijn. Zou 
het helpen als bijvoorbeeld de vennootschapsbelasting met 1,5 miljard gulden per 
jaar zou dalen? 
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Dhr. Bergeren betwist dat deel van de rekensommen waar het de 'auto van de zaak' 
betreft (595 miljoen van de 1,5 mil jard gulden). Deze groep autobezitters zou veel 
meer belasting betalen volgens Dhr. Bergeren dan ik heb berekend: 830 miljoen 
gulden in plaats van 221 mil joen gulden. De veronderstellingen die Dhr. Bergeren 
hanteert - veel problemen heb ik daar overigens niet mee, daar zi jn het veronderstel­
lingen voor - leiden in het door mi j gepresenteerde alternatief (extra inkomen + 
belastingvrije kilometervergoeding in plaats van de auto van de zaak) óók tot hogere 
belastingopbrengsten, namelijk 1365 miljoen gulden in plaats van 816 miljoen gulden. 

Mirabile dictu! Zelfs op basis van de veronderstellingen van Dhr. Bergeren derft de 
overheid dus 1365 - 830 = 535 miljoen gulden per jaar b i j de huidige regeling! Op 
basis van mi jn veronderstellingen is dat maar 60 miljoen gulden méér . 

Invoering van de variabele kostenvergoeding zou het bedrijfsleven schaden, aldus 
Dhr . Bergeren. I k deel die vrees niet. 

Vergoedingen voor het zakelijk gebruik van de auto blijven onbelast in het door 
mi j gepresenteerde alternatief; alleen het privé-bezit van de auto wordt voortaan ook 
als privé-bezit door de fiscus beschouwd. Het bedrijfsleven betaalt geen cent meer 
dan in de bestaande regeling, terwij l de gebruiker geen schade l i jd t door het rijden 
van zakelijke kilometers. 

Voordeel heeft hi j er ook niet meer van, dat is waar, dat is dan ook afgelopen. 
Ik vind het jammer dat de Dhr. Bergeren aan z i jn zakelijke commentaar een 

inleiding en een slot heeft toegevoegd dat daar buiten treedt. M i j n verhaal is niet 
gericht tegen het particuliere autoverkeer, het legt wel de vinger op een gevoelige 
plek, met name het fiscale regime met betrekking tot het zakelijk autoverkeer. De 
kracht der argumenten moet ook bi j deze discussie de doorslag geven. 

Prof. Dr . A . A . I . HOLTGREFE 
Vrije Universiteit Amsterdam en N.V. Nederlandse Spoorwegen 



Europarubriek 

De Europese Vervoerintegratie 
1 juli 1983 - 1 oktober 1983 

Mr. J . G . W . SIMONS 

Ten geleide 
Deze periode is 'De stilte voor de storm', althans laten we dat hopen. Meer nog zelfs; 
dat deze storm moge aanwakkeren tot orkaansterkte, een mogelijkheid, die herfsttij­
den niet geheel vreemd is. 

Het was ook de periode van de Brusselse vakantietijd, die overigens nuttig kan 
worden besteed, zoals het Europees Parlementslid Moreland heeft gedaan door als 
vrachtautochauffeur de moeilijkheden te bekijken, die opdoemen, wanneer Engelse 
goederen dwars door Frankrijk naar Italië moeten worden vervoerd. 

Ten tijde van het lezen van deze rubriek zal al veel van het ongewisse van het 
herfstweer bekend zi jn; dat is niet het geval ten tijde van het schrijven van deze 
rubriek, ofschoon een en ander zich al wel aftekent. Beheersing is geboden om niet 
op de gang van zaken, zoals de verrassende extra vergadering van de Vervoerminis-
ters op 1 december a.s., vooruit te lopen. 

Wellicht kri jgt dan deze achttiende rubriek een omvang, die met één opslag kan 
worden overzien. Het aantal bladzijden van deze rubriek is echter minder interessant, 
maar de optiek is een op hoofdpunten zo volledig mogelijk overzicht te geven, opdat 
het Tijdschrift in al zi jn jaargangen een naslagwerk biedt om het Europees vervoerbe­
leid in zi jn ontwikkeling te kunnen traceren, want volgens de Nederlandse troonrede 
van dit jaar gebeuren er op Europees vlak, naast de landbouw, ook op het vervoerter-
rein grootse dingen! 

Algemeen 
In afwijking van het gebruikelijke begint de paragraaf deze keer met de beschrijving 
van een resolutie uit het Europees Parlement - dit vanwege de betekenis voor de 
vervoerontwikkeling op langere termijn gezien - betreffende de inhoud van het voor­
ontwerp van Verdrag tot oprichting van de Europese Unie. [1] Een dergelijk verdrag 
zou een institutionele basis moeten vormen voor de tenuitvoerlegging van een beleid, 
dat weliswaar kan worden gevormd op communautair niveau, d.w.z. van de Europese 
Gemeenschap, maar het wordt gezien de crisis, meer en meer noodzakelijk, dat dit 
nadrukkelijk wordt bevestigd. 

Evenals in de Verdragen van Rome wordt ook het vervoer in een aparte paragraaf 
behandeld. De desbetreffende paragraaf [2] zal hier volledig worden weergegeven, 
opdat geïnteresseerden eens een vergelijking kunnen maken tussen het gestelde en 
bereikte via de Verdragen van Rome en de mogelijkheden, die de hiernavolgende 
paragraaf in zich draagt. Vooralsnog l i jk t het, dat de vaagheid alleen nog maar groter 
wordt. 

Tijdschrift voor Vervoerswetenschap 19/4: 385-402 (1983) 
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'De Unie voert een algemeen beleid in alle vervoersectoren (wegen, spoorwegen, 
waterwegen, zee- en luchtvaart), teneinde door een harmonische ontwikkeling van 
het vervoerbestel in een zo groot mogelijke mate bi j te dragen tot de integratie van de 
lid-staten. Daarbij streeft zij ernaar, zowel een optimaal functioneren van de econo­
mie als de sociale zekerheid van werknemers, een rationeel gebruik van energie en 
het behoud van het milieu, te waarborgen. De Unie deelt ter zake van het vervoer de 
bevoegdheid met de lid-staten (concurrerende bevoegdheid). Z i j handelt via gemeen­
schappelijk optreden, om met name: 
• een einde te maken aan elke discriminering bi j het vervoer van goederen en perso­
nen tussen de lid-staten; 
• de uitgangsvoorwaarden voor de mededinging tussen de onderscheidene vervoer­
ders te harmoniseren; 
• belemmeringen van het grensoverschrijdende vervoer op te heffen; 
• de capaciteit van de verkeerswegen op passende wijze te ontwikkelen, zodat een 
wegennet ontstaat, dat aan de Europese behoefte beantwoordt; 
• alle overige dienstige maatregelen te nemen, wanneer daardoor de genoemde 
doelen zullen kunnen worden gerealiseerd dan door maatregelen van de lid-staten 
afzonderlijk'. 

Deze paragraaf is opgenomen in het hoofdstuk 'het beleid voor bepaalde sectoren', 
waarin ook is bepaald, dat de Unie met de lid-staten de wetgevende en financiële 
bevoegdheid ( = concurrerende bevoegdheid) deelt. I n het hoofdstuk over de jur idi­
sche structuur [3] van de Unie worden een exclusieve, concurrerende en potentiële 
bevoegdheid van de Unie onderscheiden. De concurrerende bevoegdheid houdt in , 
dat de lid-staten optreden zolang de Unie zich niet op hetzelfde - hier vervoer -
gebied heeft begeven. Overigens blijven alle verordeningen, richtlijnen, beschikkin­
gen, besluiten en jurisprudentie van de Europese Gemeenschappen van kracht, zo­
lang zij niet z i jn gewijzigd door Uniebesluiten. 

De Griekse voorzitter van de Raad heeft zich in een parlementszitting (5 ju l i j l . ) 
met een korte passage geschaard achter de wi l van de Europese Raad in Stuttgart om 
voortgang in de vervoerpohtiek te bewerkstelligen. Het antwoord van de heer See­
feld, voorzitter van de Vervoercommissie uit het Parlement daarop [4] was veel uitge­
breider, diepgaander en getuigde werkelijk van dadendrang: 'Herr Ratsprasident, 
reden Sie nicht darüber , handeln Sie!'. 

De adviezen van het Europees Parlement en het Economisch en Sociaal Comité 
over een verordening van de Raad betreffende toezicht en controle van het grenso­
verschrijdend vervoer van gevaarlijke afvalstoffen binnen de Gemeenschap en waar­
van reeds in het vorige nummer sprake was, [5] hebben geresulteerd in een gewijzigd 
voorstel. [6] Daarin neemt de Commissie een groot gedeelte van de wijzigingsvoor­
stellen, waarmee een maximale verscherping van de bepalingen wordt beoogd, over, 
met name de r icht l i jn wordt verordening; de producenten blijven aansprakelijk tot de 
stoffen zijn afgevoerd; passende sancties dienen in de nationale wetgevingen te wor­
den opgenomen. De Commissie wi l echter vermijden, dat er nodeloze belasting door 
controles komt en heeft ook het beginsel van 'verwerking in eigen land' uit veilig­
heidsoverwegingen en in verband met de werking van de gemeenschappelijke markt 
niet overgenomen. 

In het Publikatieblad is ook verschenen het advies [7] van het Economisch en 
Sociaal Comité over het zogenaamde Steele-papier 'Op weg naar een gemeenschap­
pelijk vervoerbeleid, inlandvervoer'. [8] Het is slechts een zeer globaal advies gewor-
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den, waarin het voorstel van de Commissie wordt onderschreven om eindelijk tot een 
gemeenschappelijke vervoerpohtiek te besluiten en de desbetreffende maatregelen te 
nemen. Voor het overige verwijst ze onder excuses voor het wel zeer globale concept 
in verband met tijdgebrek naar haar advies van 28 oktober 1982. Di t initiatief-advies 
is reeds begin 1983 [9] in deze rubriek behandeld. 

Overigens liet de Transportcommissie van het Parlement, onder leiding van de heer 
Seefeld, zich ook niet onbetuigd. Op 25 september vergaderde zij met vervoerdelega-
ties uit de nationale parlementen. Deze bijeenkomst, de tweede in zijn soort, heeft 
geleid tot de uitspraak, dat het noodzakelijk is tot een efficiënte infrastructuurpolitiek 
te komen, voor het spoorwegvervoer in het bijzonder, hetgeen ook een samenwer­
king tussen de nationale ondernemingen op dit vlak vergt. Verder zullen de sociale 
veiligheidsbepalingen moeten worden geharmoniseerd, met name in het wegvervoer 
en het gecombineerde vervoer, terwij l ook een oplossing voor de maten en gewichten 
zal moeten worden gevonden. Tenslotte - en dat niet in het minst - zullen de douane­
formaliteiten moeten worden vereenvoudigd. 

De Commissie heeft de Raad een verordeningsvoorstel over de verdeling van de 
motorbrandstof voor het vervoer tussen de lid-staten in tijden van een oliecrisis doen 
toekomen. [10] De Commissie acht het gerechtvaardigd, dat het wegvervoer in derge­
li jke omstandigheden prioriteit kr i jgt , niet alleen omdat het merendeel (84%) van 
alle energie in het vervoer gebruikt, maar ook omdat het er in eerste instantie om 
gaat, de relaties binnen de Gemeenschap niet te verstoren. Er wordt een drietal fasen 
- van een lichte tot de meest zware onderbreking van het vervoer - onderscheiden, 
waarbij het erom gaat, dat de selectie op objectieve maatstaven plaatsvindt en een 
gelijke behandeling tussen de nationale vervoerders en vervoerders uit andere EEG-
lid-staten plaatsvindt. 

Parlementaire vragen 
In het antwoord op een schriftelijke vraag (nr. 343/83 van de heer Cousté) over het 
prioriteitenprogramma, [11] herhaalt de Commissie, dat zij voornemens is in een 
later stadium een mededeling inzake de luchtvaart en een programma voor de zee­
vaart in te dienen. Wie de volledige lijst van de voorstellen, die de Commissie b i j de 
Raad heeft ingediend inzake de geleidelijke afschaffing van de grenscontroles bij het 
intercommunautair verkeer van goederen en personen wi l hebben, zal zich moeten 
wenden tot de secretaris-generaal van het Parlement, of het Parlementslid Wedekind. 

Deze heeft als antwoord op schriftelijke vraag nr. 2154/82 een dergelijke lijst 
gekregen via rechtstreekse toezending in verband met de omvang van het ant­
woord. [12] 

Daarbij wordt wel opgemerkt, dat de Commissie het pakket voorstellen nog zal 
voltooien, zoals zij heeft aangekondigd in haar mededeling aan de Raad en aan het 
Europees Parlement betreffende de versterking van de interne markt, [13] er tevens 
op wijzend, dat de Europese Raad in 1982 en in 1983 er al op heeft gewezen, dat aan 
de werkzaamheden op het gebied van de interne markt voorrang dient te worden 
verleend. Er wordt een aantal speciale zittingen van de Raad aan dit onderwerp 
gewijd. 

Een zeer uitgebreide vraag deze keer eens over vrachtvervoer per pijpleiding en 
met name de vraag naar het beleid van de Commissie in deze. Z i j is afkomstig van de 
heer Beyer de Ryke aan de Commissie (schriftelijke vraag nr. 176/83). [14] De Com­
missie is van mening, dat - in het huidige stadium - de tot dusverre door de particulie-
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re sector genomen initiatieven op het gebied van pijpleidingen, geen ingrijpen van de 
Commissie vergen, laat staan een gemeenschappelijk beleid inzake pijpleidingen 
dient te worden uitgewerkt. Z i j zal dit wel kunnen doen, indien de omstandigheden 
zich zo zouden wijzigen, dat dit noodzakelijk is, dan wel handelend op grond van 
artikel 235 van het EEG-verdrag, zijnde een 'kapstok-artikel', waaraan een optreden 
van de Gemeenschap, dat noodzakelijk is, maar niet in het verdrag is geregeld, kan 
worden 'opgehangen'. 

Overigens is de heer Wedekind ook geobsedeerd door pijpleidingen, in het bijzon­
der door oliepijpleidingen. Z i j n vraag over milieuvervuiling (schriftelijke vraag nr. 
508/83), [15] doet de Commissie antwoorden, dat zij voor het ogenblik niet van plan 
is specifieke maatregelen voor te stellen. Wel verwijst zij naar een aantal beschikkin­
gen in het kader van de preventie van de verontreiniging van de zee, waarbij de 
instelling van een communautair informatiesysteem voor de controle op en de beper­
king van de verontreiniging van de zee door olie is aangenomen. 

Een aanvankelijk lokaal van belang zijnde schriftelijke vraag (nr. 198/83 van me­
vrouw Theobald-Paoli) [16] namelijk over transportkosten bi j de afzet van landbouw-
produkten van Corsica, b l i jk t door zi jn antwoord een ruimere strekking te krijgen 
dan de vraagstelling alleen doet voorkomen. De Commissie is van oordeel, dat op 
communautair vlak moet worden gewerkt aan de verbetering van de infrastructuur en 
niet aan de invoering van vervoersubsidies. Een opsomming van een aantal maatrege­
len op financieringsgebied door de afdeling Oriëntat ie van het Europees Ontwikke-
lings Fonds en het Regionaal Fonds - bi j deze laatste met name voor de totstandbren­
ging van verbindingen met prioritaire gebieden, zoals infrastructuur voor het toerisme 
en voor de havens, wordt gevolgd door de uitspraak van de Commissie, dat invoering 
van vervoersubsidies strijdig zou zijn met de geest van de communautaire regelingen. 

tafirastiracfaijir 
In het Publikatieblad zijn de beschikkingen van de Commissie inzake de toekenning 
van financiële bijstand voor de uitvoering van de door de Raad besloten infrastruc­
tuurprojecten opgenomen, met name de wegverbinding Efzoni-Volos en wel het 
wegvak Kleidi-Axios, [17] waarvoor de financiële bijstand 2 miljoen Ecu's bedraagt 
en het rangeerstation en douane-emplacement van Domodossola ten bedrage van 7 
miljoen Ecu's. A l eerder was besloten tot de financiering van studies betreffende het 
Kanaaltunnelproject ten bedrage van een half miljoen Ecu's, waarmede de 10 mil ­
joen, die in de begroting van 1982 waren opgenomen, z i jn verdeeld. Deze beschikkin­
gen van de Commissie zi jn gebaseerd op de verordening nr. 3600/82 [18] van de Raad 
van 30 december 1982 en krijgen dan ook hun formele beslag via de bovengemelde 
beschikkingen van de Commissie. E é n van de voorwaarden, verbonden aan de toe­
kenning van communautaire bijstand, is, dat het project moet worden aangekondigd 
via de richtli jnen van de E E G betreffende de overheidsopdrachten voor openbare 
werken. 

De Europese Commissie heeft haar verslag over de uitgaven aan de wegen en het 
gebruik van de vervoerinfrastructuur voor het jaar 1980 het licht doen zien. [19] Er 
komt in dit verslag een aantal tabellen voor met gegevens over de nominale en de 
werkelijke uitgavenontwikkeling en de benutting van de infrastructuur van 1973 tot 
1983. 

In augustus heeft de Commissie ook een voorstel voor een verordening van de 
Raad ingediend betreffende de financiële steun in het kader van een meerjaren-
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programma op het gebied van de vervoerinfrastructuur. [20] Daarin wordt voor de 
begroting van 1983 een totaal bedrag van 15 miljoen rekeneenheden voorgesteld, 
teneinde de weg van Axios naar Gallicos te moderniseren, alsmede het spoorknoop-
punt bij Mulhouse-Noord in Frankrijk, een rondweg rond Wexford in Ierland en een 
bepaalde sectie van de autosnelweg Luxemburg-Trier te maken. 

Voor het jaar 1984 worden 105 miljoen rekeneenheden voorgesteld, waardoor weg­
en spoorwegverbindingen in noord- en zuid-Griekenland aan bod zouden kunnen 
komen, het spoorwegrangeerterrein in Neurenberg, een aantal projecten in Engeland 
(rondweg Shankill-Bray en de N 25 rond Londen, de toegangswegen naar de haven 
van Harwich en haveninstallaties), de waterwegen tussen Frankrijk en België, het 
spoorwegknooppunt bi j Dordrecht, een alternatief voor de spoorlijn Chiasso-Milaan, 
alsmede een Oostenrijks project al naar gelang de voortgang van de onderhandelin­
gen met Oostenrijk. 

Voor de jaren daarna heeft de Commissie nog geen projecten voorgesteld, maar 
wel de geldbedragen en wel 105 miljoen Ecu's voor 1985, maar ook voor 1986 en 200 
miljoen rekeneenheden in 1987. Het totale bedrag komt dan voor de jaren 1983 tot 
1987 op 630 miljoen rekeneenheden. 

Ook het Europees Parlement heeft zich gebogen over de mededeling van de Com­
missie van de Europese Gemeenschappen aan de Raad betreffende een experimen­
teel programma inzake de infrastructuur in het licht van de bijdrage, die een veelzij­
dig Europees programma voor investeringen op verkeersgebied kan leveren aan de 
bestrijding van de werkloosheid. [21] Het Parlement, van oordeel zijnde, dat het 
experimenteel programma een werkelijk pragmatisch karakter heeft, is van mening, 
dat alleen projecten, die zowel met het nationale als met het communautaire belang 
rekening houden, kunnen worden aanvaard om financiële steun van de Gemeenschap 
te krijgen, met name projecten ter opheffing van knelpunten of hun weerslag hebben 
op de economie van de betrokken gebieden, zoals de randgebieden. Een verbetering 
van de takken van vervoer en met name van het spoorvervoer draagt daartoe in hoge 
mate b i j , hetgeen overigens geenszins de waterwegen-, haven- en luchthaveninfra­
structuur uitsluit. Integendeel, er zou aandacht moeten worden geschonken aan de 
luchthaveninfrastructuur ter verbetering van de veiligheid van het luchtverkeer en ter 
vergemakkelijking van het reisverkeer om, op en naar de vliegvelden. Tenslotte 
dringt het Parlement er in zi jn resolutie op aan, dat de projecten ook met het oog op 
de werkgelegenheid en het creëren van nieuwe arbeidsplaatsen worden beoordeeld. 

In dezelfde vergadering werd ook een resolutie over de mogelijkheden van commu­
nautaire steun voor een vaste Kanaaloeververbinding [22] aangenomen. Het is, ge­
zien de eerdere [23] uitingen van het Europees Parlement, niet verwonderlijk, dat het 
Parlement allereerst wijst op de bijzondere betekenis van deze verbinding voor het 
gemeenschappelijke vervoerinfrastructuurbeleid. Het Parlement herinnert aan sep­
tember 1981, toen het Franse staatshoofd en de Britse eerste minister de gedachten 
van een vaste verbinding tussen het continent en het Verenigd Koninkri jk een nieuw 
leven hebben ingeblazen. Het Parlement stelt echter wel vast, dat de uitvoering van 
de studie over de financiële implicaties van een vaste Kanaaloeververbinding kenne­
l i j k vertraging heeft opgelopen. De geestdrift, waarmee aanvankelijk werd gerea­
geerd, schijnt nu te z i jn verzwakt. In de resolutie wordt tenslotte met belangstelling 
kennis genomen van de voorkeur van de Brits-Franse werkgroep om bij een eventu­
eel in fasen te bouwen dubbele spoorwegtunnel van 7 meter diameter de mogelijkheid 
van pendeldiensten voor wegvoertuigen in te bouwen. Het Parlement vraagt echter 
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ook volle aandacht te schenken aan de financiële, economische, politieke en sociale 
voordelen van een combinatie van een tunnel-weg en een spoorverbinding. 

I n het advies inzake de ontwerp-begroting van de Raad voor 1984, dat door de heer 
Albers is opgesteld, erkent de Commissie voor Vervoer van het Europees Parlement, 
dat de Raad - na jarenlange tegenwerking - voor de eerste maal behoorlijke kredie­
ten voor een gemeenschappelijk vervoerbeleid heeft opgenomen; [24] hiervan is het 
grootste deel (471 miljoen Ecu's) voor bijzondere projecten in het Verenigd Konink­
r i j k en in de Bondsrepubliek Duitsland bestemd. De Commissie voor Vervoer van het 
Europees Parlement staat er echter op dat voor de tenuitvoerlegging van het door het 
Europees Parlement reeds goedgekeurde proefprogramma, de kredieten van de Eu­
ropese Commissie, die door de Raad waren geschrapt, weer worden opgenomen. Zo 
wi l de Europese Parlements-commissie de nadruk leggen op de prioriteit van een 
gemeenschappelijk vervoerbeleid, zonder echter het bedrag, dat op de begroting is 
toegekend, te overschrijden. 

Ook heeft dezelfde Parlements-commissie een ontwerp-resolutie [25] van de heer 
Cardia goedgekeurd, die bepleit de afgelegen regio's en eilanden in de Gemeenschap 
door verbetering van de vervoerinfrastructuur en door gunstige vervoertarieven beter 
met de centrale communautaire regio's te verbinden. Wel dient in alle gevallen, 
waarbij de overheid het vervoer subsidieert ten behoeve van tariefsverlaging, dit met 
de marktregels verenigbaar te z i jn . Deze steun zou in de toekomst ook deels door de 
Gemeenschap kunnen worden overgenomen. 

Ook het Economisch en Sociaal Comité heeft zich gebogen over de mededeling van 
de Commissie aan de Raad over het experimenteel infrastructuurprogramma. Rap­
porteur daarbij was de heer Plank. [26] Het roept op om het stadium van intentiever­
klaringen te verlaten en tot directe maatregelen en concrete stappen over te gaan, met 
name door de noodzakelijke financiële middelen beschikbaar te stellen. Het experi­
menteel programma van de Commissie bevat nu juist deze concrete projecten en 
moet danook worden toegejuicht. De infrastructuurprojecten moeten wel een soci­
aal-economisch geheel vormen, zowel op nationaal als gemeenschapsniveau. Ook 
verschillende financieringsvormen van de Gemeenschap moeten beschikbaar zi jn, 
zoals het toekennen van steun uit de Begroting van de Gemeenschap, maar ook 
kredietleningen en garantiebedragen. 

Parlementaire vragen 
De in de vorige rubriek reeds genoemde schriftelijke vraag van Scott-Hopkins [27] 
over de Kanaaltunnel, heeft via schriftelijke vraag nr. 624/23 een aanvullend ant­
woord gekregen. [28] Daarbij komt tot uitdrukking, dat de Commissie hoopt tegen 
de herfst van dit jaar over het rapport van de groep banken te kunnen beschikken. 

Wellicht van invloed op de procesvoering van het Europees Parlement tegen de 
Raad kan het antwoord op schriftelijke vraag nr. 215/83 van de heer Cousté aan de 
Raad betreffende een overeenkomst inzake de infrastructuur zi jn. Met het antwoord, 
dat met de aanneming van deze verordening geenszins wordt vooruitgelopen op de 
behandeling van het voorstel van de Commissie van 1976 inzake bijstand voor projec­
ten van communautair belang op het gebied van de vervoerinfrastructuur, ontkracht 
de Raad haar eventuele verdediging, dat zij over het voorstel van de Commissie van 
1976 serieus heeft beraadslaagd en een eerste stap in de gewenste richting heeft gezet. 
Het is danook niet geheel ondenkbaar, dat Europese parlementariërs door middel 
van hun vragenrecht beïnvloeding van de procesgang kunnen veroorzaken en naast de 
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officiële verweren een ander circuit om tot een objectieve waarheid te komen, kun­
nen opbouwen. [29] 

Het experimentele infrastructuurprogramma bl i j f t de aandacht trekken van de par­
lementariërs. Zo heeft een Deen, Jens-Peter Bonde, met schriftelijke vraag nr. 
474/83 [30] via de Commissie de zekerheid weten te bekomen, dat de steun voor 
Deense investeringen in de vervoersector niet buiten het Deense Parlement (Folke-
ting) om gaat, en met name niet de beslissing over de vraag, of in Denemarken een 
brug zal worden gebouwd over de Grote Belt tussen Lolland en Fehmarn. 

De Italianen hebben het er niet bi j laten zitten. Ogenblikkelijk nadat de resolutie 
over de rol van de havens in het gemeenschappelijk vervoerbeleid [31] was aangeno­
men, heeft de heer Carossino - rapporteur van het verslag bij deze resolutie - met 
schriftelijke vraag nr. 377/83, de opneming van de havens van Ligurië en Triëst in het 
experimentele infrastructuurprogramma voor het vervoer over land bepleit. [32] 

De Commissie wijst er evenwel op, dat één van de criteria, waaraan een goed 
uitgebalanceerd programma voor de vervoerinfrastructuur moet voldoen, vooral bij 
een bescheiden budget, is, dat het verenigbaar is met wat de lid-staten zelf in het 
kader van hun nationale programma's uitvoerbaar achten. 

Iedere poging om projecten in te dienen, welke niet aan dit laatste criterium vol­
doen, levert een resultaat op, dat niet in overeenstemming is met het streven naar een 
zo goed mogelijke aanwending. 

Wegvervoer 
Wederom is door de Commissie voorgesteld [33] de eerste richtl i jn welke de vaststel­
ling voor gemeenschappelijke regels voor bepaalde soorten goederenvervoer over de 
weg tussen de lid-staten inhoudt [34] - in 1982 al voor het eerst aangepast - te 
wijzigen. De wijziging heeft ten doel te bewerkstelligen, dat het communautaire 
vervoer over de weg via het grondgebied van een of meer derde landen of via zee, 
eveneens worden geliberaliseerd. In mooie juridische volzinnen wordt dan de zoëven 
genoemde doelstelling beschreven, zodanig dat de beroemde bijlagen I (bijen en 
pootvis) en I I (kunstvoorwerpen, kermisgoederen) bij deze richtli jn op adequate 
wijze worden gewijzigd. 

Er zij aan herinnerd, dat de in bijlage I genoemde transporten, die plaatsvinden 
binnen een strook van 25 kilometer in vogelvlucht aan beide zijden van de grens en in 
totaal niet meer dan 100 km bedragen, zijn vrijgesteld van ieder soort vergunning of 
contingentering. 

Bijlage I I somt die transporten op, die uitgezonderd zijn van ieder contingentensys­
teem, maar wel onderworpen kunnen worden aan een vergunningensysteem. 

De Commissie heeft de Raad voorgesteld [35] Verordening 70/157/EEG betreffen­
de de harmonisatie van de wetgeving in de lid-staten over het toelaatbare geluidsni­
veau en uitlaatsystemen van motorrijtuigen te wijzigen. Het betreft hier een verlaging 
van het maximum aantal decibellen dat motorrijtuigen mogen produceren. Niet later 
dan 1990 zal weer moeten worden bekeken, of een aanpassing nodig is. 

Ook valt het uitbrengen van een tweetal verslagen van de Commissie aan de Raad 
te rapporteren. Het eerste betreft de uitvoering van vervoer met autobussen verorde­
ning nr. 517/72 betreffende het geregeld vervoer en bijzondere vormen daarvan tus­
sen de lid-staten [36] in 1978, 1979 en 1980. Daarin komt tot uitdrukking dat in de 
situatie per 31 december 1980 België en Nederland verreweg het grootste aantal 
vervoerdiensten hebben, alhoewel de onderlinge diensten tussen Nederland en België 
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daarvan weer het grootste deel uitmaken namelijk 60%. 
Het tweede verslag betreft de toepassing van verordening nr. 543/69 inzake bepaal­

de sociale regelingen. Het betreft de periode van 1 januari tot 31 december 1980. [37] 
De Commissie komt tot de conclusie, dat er door alle regeringen serieus wordt 

gewerkt aan verbetering van de controles, alhoewel de kwantitatieve en kwalitatieve 
aspecten van lid-staat tot lid-staat en zelfs van regio tot regio verschillen. 

Er is nog steeds een opvallend uiteenlopen van de straffen bi j inbreuken. 
Ook moet de Commissie constateren, dat het aantal overtredingen nog steeds op 

een betrekkelijk hoog niveau ligt. De Commissie trekt daaruit de consequentie, na 
meer dan 20 jaar ervaring met de regeringen, dat er veranderingen moeten worden 
aangebracht, opdat een sociaal systeem kan worden bereikt, dat, om het populair uit 
te drukken, 'staat'. 

In dit kader heeft het Europees Parlement [38] een resolutie aangenomen, die de 
zorg over de talri jke ongelukken op de weg tot uitdrukking brengt en de Commissie 
vraagt om onverwijld de toepassing van de EEG-regels omtrent de r i j - en rusttijden 
van chauffeurs van vrachtwagens en autobussen af te dwingen. Commissaris Contoge-
orgis heeft deze resolutie onderschreven en laten weten, dat de Commissie een tekst 
uitwerkt die een betere toepassing van de Europese normen beoogt. 

Reeds in de vorige rubriek hebben wi j melding gemaakt van de stappen van de 
Ministerraad (7 jun i 1983) omtrent het totstandkomen van een vergunning voor ver-
huisvervoer mede in CEMT-verband. Daarover heeft het Europees Parlement naar 
aanleiding van het verslag van mevrouw Von Alemann in zi jn vergadering van 16 
september [39] een resolutie aangenomen, waarbij de voorstellen weliswaar worden 
overgenomen, doch ook wordt uitgesproken, dat met de invoering van multilaterale 
vergunningen voor andere soorten van goederenvervoer over de weg dient te worden 
gewacht totdat de mededingingsvoorwaarden voldoende zi jn geharmoniseerd. 

Het Economisch en Sociaal Comité heeft zich gebogen over het voorstel voor een 
verordening inzake de prijsvorming in het internationale wegvervoer tussen de EEG-
lid-staten. Met rapporteur, de heer Bos uit Nederland, kwam een niet unaniem 
Economisch en Sociaal Comité tot de conclusie, [40] dat het weliswaar nuttig is om 
een gemeenschapskader voor de prijsvorming uit te werken, maar dat er een tussen­
weg moet worden gevonden tussen de niet verplichte referentietarieven en de ver­
plichte tarieven. De kosten zouden zo moeten worden berekend, dat rekening wordt 
gehouden met de continuïteit van de onderneming en de situatie op de markt. De 
verantwoordelijkheid voor de vaststelling van de tarieven zou bi j de regeringen moe­
ten blijven, weliswaar op voorstel van de vervoerders en na consultatie van de verla­
ders en tussenpersonen. 

Parlementaire vragen 
Eveneens van belang in de procesgang van het Parlement tegen de Raad, kan het 
antwoord zi jn op schriftelijke vraag nr. 2349/82 van de heer Hume, betreffende de 
vergunningen voor het wegvervoer. [41] I n haar antwoord stelt de Commissie, dat 
meer bepaald uit artikel 61, l id 1 van het Verdrag b l i jk t , dat het stelsel van bilaterale 
vervoercontingenten 'derhalve' niet kan worden aangevochten op grond van artikel 
30 van het EEG-Verdrag betreffende het vrije verkeer van goederen. 

Het heeft er alle schijn van dat hiermee de Commissie stelling neemt, wat betreft de 
in het memorandum van de Nederlandse regering [42] opgeworpen vraag en deze 
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namelijk negatief beantwoordt. Het is evenwel aan het H o f te laten bli jken of deze 
gedachtengang juist is of niet. 

Het Parlementslid Albers heeft met schriftelijke vraag nr. 2228/82 aan de Commis­
sie het vervoer van gevaarlijke stoffen ter sprake gebracht en met name de uitgifte 
van het certificaat in het ADR-verdrag voorgeschreven certificaat voor het vervoer 
van gevaarlijke stoffen [43] aan chauffeurs, dat overigens in België tegen betaling van 
een gering bedrag zou worden verleend. 

De Commissie wijst er in haar antwoord op, dat in artikel 5 van Verordening nr. 
543/69 het bezit van een getuigschrift van vakbekwaamheid niet dwingend wordt 
voorgeschreven. Indien de lid-staat wel van deze mogelijkheid gebruik maakt, dan 
moeten de bepalingen van Richtli jn 76/914/EEG, waarin minimumeisen voor een 
dergelijk getuigschrift zi jn neergelegd, in acht worden genomen. 

Tenslotte heeft de Heer Seefeld met schriftelijke vraag nr. 2316/82 de verplichting 
tot het dragen van veiligheidsgordels in auto's aan de orde gesteld. [44] U i t het 
antwoord b l i jk t , dat het dragen van veiligheidsgordels overal verplicht is, behalve in 
Italië. 

Binnenvaart 
Ook hier kan men blijven spreken van een stilte, alleen niet 'voor de storm'. 

Het is permanent windstil in het binnenvaartbeleid. Bekend is, dat het Nederlands 
Parlementslid Albers werkt aan een veel omvattend rapport inzake communautaire 
maatregelen ten behoeve van de binnenscheepvaart. Een indicatie van de inhoud zou 
kunnen zijn de ontwerp-resolutie, die onder andere door de heer Seefeld in het 
Parlement is ingediend. [45] In die ontwerp-resolutie wordt de Commissie verweten, 
geen gevolg te hebben gegeven aan de talrijke aanbevelingen, welke vanuit het Parle­
ment over de sanering van de binnenscheepvaart zijn gedaan. Er is slechts één enkele 
wettekst van betekenis uitgevaardigd namelijk de verordening tot vaststelling van de 
technische voorschriften voor binnenschepen van 4 oktober 1982. [46] Juist nu de 
binnenvaart met tal van moeilijkheden heeft te kampen, zoals een relatief laag renta-
biliteitsniveau, een ongunstige mededingingspositie, een grote afhankelijkheid van 
waterstanden en seizoensschommelingen, met alle gevolgen van dien voor de verhou­
ding tussen vraag en aanbod alsmede met ernstige knelpunten in het vaarwegennet, 
en daarbij nog minimumvoorschriften op sociaal gebied moet ontberen, zou het 
Parlement volgens deze ontwerp-resolutie eisen, dat ten behoeve van de binnenvaart 
specifieke en passende maatregelen worden getroffen en de nationale regelingen 
beter op elkaar worden afgestemd, juist nu binnenvaartondernemingen en schippers-
organisaties een Europese aanpak wenselijk achten, voornamelijk wat het grens­
overschrijdende verkeer betreft. We zullen waarschijnlijk in een volgende rubriek 
kunnen berichten, wat uiteindelijk de geakkoordeerde mening van het Parlement is 
geworden. 

Een tweede zaak, die in deze rubriek valt te melden, is de opwinding die is ontstaan 
door de extra heffing van 10%, die sinds 15 juni op alle over de waterwegen uitge­
voerde grensoverschrijdende transporten naar Frankrijk wordt geheven en waarbij de 
Europese Commissie is opgeroepen na te gaan, of deze heffing niet strijdig is met de 
EEG-bepalingen. Het Europees Parlementslid Van Aerssen had daarnaar gevraagd. 
H i j bespeurde namelijk in deze maatregel van Frankrijk een discriminatie van buiten­
landse binnenschippers, omdat de Franse binnenschippers de heffing kunnen terug­
krijgen. Dat de invoering van de Franse maatregel in België en Nederland retorsie-
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maatregelen heeft teweeggebracht, die worden toegepast op de Franse schippers, 
verbaast de Commissie niet. Z i j wijst er evenwel op, dat de bevrachting van trans­
porten volgens het toerbeurtsysteem op de schippersbeurs van privaatrechtelijke aard 
is. 

Z i j vloeit immers voort uit het interprofessioneel akkoord, dat op 13 juni werd 
gesloten tussen de Association Nationale de Travailleurs et Dépendan t s de la Batelle-
rie, die de Franse, b i j de toerbeurt werkende, particuliere binnenschippers vertegen­
woordigt, en de Chambre Syndicale Nationale Francaise de Courtiers de Frêts Fluvi-
aux, welke de bevrachters, die de ladingen via de toerbeurt aanbieden, vertegenwoor­
digt. 

De bevrachters nu houden 10% van op de beurs overeengekomen vrachtprijs in en 
storten die in het reguleringsfonds van de toekomstige binnenschipperscoöperat ie , de 
Enterprise Artisanale de Transports par eaux. In deze explosieve wereld van de 
binnenvaart moet naar mi jn mening, de Commissie evenwel snel reageren, anders 
hoeft het helemaal niet meer, er is een 'eigen' regeling getroffen. 

Parlementaire vragen 
De heer Cousté schenkt met schriftelijke vraag nr. 216/83 over het experimenteel 
programma vervoerinfrastructuur [47] aandacht aan de waterwegen, want hi j heeft 
geconstateerd, dat wat dit betreft een grote leemte in het experimenteel programma 
bestaat. 

De Commissie antwoordt, dat de door de lid-staten voor de uitwerking van dit 
programma opgegeven projecten als voorbeelden zi jn bedoeld. D i t zi jn de projecten 
voor de uitvoering waarvan, in eerste instantie, financiële steun van de Gemeenschap 
gewenste zou kunnen zi jn . De lijst van opgegeven projecten is echter thans reeds op 
bepaalde punten gewijzigd of aangevuld, met name wat de waterwegen betreft. 

Ui t de lijst van op het experimentele programma voorkomende projecten dient niet 
te worden afgeleid, dat bepaalde, niet-vermelde projecten sociaal of economisch 
gezien niet van betekenis zouden zijn voor het betreffende land of voor de Gemeen­
schap. 

Spoorwegen 
Met een beschikking van 25 ju l i 1983 heeft de Raad zich tot de lid-staten en 11 
spoorwegondernemingen gericht inzake de commerciële autonomie van de spoorwe­
gen en het beheer van hun internationale reizigers- en bagagevervoer. [48] In deze 
beschikking wordt aan de spoorwegondernemingen commerciële autonomie verleend 
ten behoeve van een nauwere samenwerking. 

Een samenvatting van de inhoud is reeds gegeven in een van de vorige ru­
brieken. [49] 

Schijnbaar heeft de Commissie de srnaak te pakken van een tot nu toe - zoals in het 
vorige nummer is vermeld - niet vaak voorkomende wijze van opereren op vervoer­
gebied, namelijk aanbevelingen aan nationale spoorwegen. Ook nu weer is er een 
drietal voorstellen voor een aanbeveling van de Raad aan de nationale spoorweg­
ondernemingen ingediend. De eerste betreft een intensievere onderlinge samenwer­
king bij het commerciële beheer van het internationale reizigers- en goederenvervoer 
per spoor. [50] In deze ontwerp-aanbeveling wordt de algemene doelstelling beschre­
ven met kreten als dat de intensivering van de samenwerking tussen de spoorwegon­
dernemingen moet zi jn gericht op de vergroting van het marktaandeel door een 
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uitbreiding van de samenwerking door invoering en aanwending van gemeenschappe­
lijke procedures, instrumenten en strategie. Het gaat in deze trant verder over market­
ing, de verkoop en prijzen van vervoer, alsmede de uitwisseling van informatie. B i j 
lezing denkt men dan, zouden de spoorwegen dat zelf al niet weten? 

Eenzelfde gevoel bekruipt de lezer van de ontwerp-aanbeveling betreffende het 
voor de spoorwegen geldende tarief stelsel, dat op het internationale container- en 
rail/wegvervoer wordt toegepast. [51] Ook hier treft men zinsneden aan als de aanbe­
veling om te komen tot een commercieel beleid, de tariefstructuur te verbeteren door 
middel van rechtstreekse tarieven en degressieve prijsschalen, zich aan snel wijzigen­
de marktsituaties aan te passen, althans met de noodzaak daartoe rekening te houden 
en nauw met partners samen te werken. Ook hier is sprake van het opentrappen van 
open deuren, zeker voor de Nederlandse en Belgische spoorwegen, die toch al inter­
nationaal gericht moeten werken. Ook de derde aanbeveling, althans het voorstel 
daartoe, betreffende de technische exploitatievoorwaarden en de interne hindernis­
sen bij de grensoverschrijding voor het internationale goederenvervoer [52] heeft 
dezelfde strekking. In alle drie aanbevelingen wordt dan van de spoorwegen gevraagd 
een verslag voor te leggen over het resultaat van de uitvoering van de diverse aanbe­
velingen. 

Hoe deze verslagen eruit zouden kunnen zien, daarvan wordt in het verslag van de 
Commissie aan de Raad over de stand van haar werkzaamheden wat betreft de 
internationale samenwerking op spoorweggebied [53] een voorbeeld gegeven. De 
bedoeling van dit verslag is een overzicht te geven van de verrichte werkzaamheden 
van de Commissie in vervolg op de in de mededeling van mei 1982 genoemde acties. 

In een kort, bondig overzicht, dat zich echter moeili jk leent voor samenvatten, 
wordt de stand van zaken weergegeven over de externe of interne hindernissen, die 
bestaan op het vlak van de statuten, de rol van de spoorwegondernemingen, perso­
neel, grensoverschrijding, kwaliteitsaanbod, internationaal net voor het vervoer met 
hoge snelheden, het commerciële beheer van het reizigersvervoer, alsmede de organi­
satie van sociale tarieven en een aantal onderwerpen, die het goederenvervoer betref­
fen. De Commissie komt dan tot de conclusie, dat het onontbeerlijk is, dat de Raad 
de acties voor de tenuitvoerlegging van het opgestelde programma van de Commissie 
steunt en de voorstellen goedkeurt. 

Geen conclusies, maar wel commentaar op de jaarrekeningen en ontwikkelingen 
van de spoorwegondernemingen in 1980, geeft het vierde verslag van de Commissie 
aan de Raad. [54] Daarin gaat de Commissie in feite in op de toekomst, daartoe 
geadviseerd door een comité, dat ter uitvoering van de desbetreffende verordening 
eenmaal is bijeengekomen. Di t comité was van oordeel, dat verordening nr. 
2830/77 [55] in het licht van de opgedane ervaringen geen wijziging behoeft. 

In ju l i hebben de Franse, Westduitse en Belgische ministers een werkgroep inge­
steld, die met behulp van de spoorwegen en deskundigen, de technische, economi­
sche, sociale, financiële en juridische problemen van een TGV-trein van Parijs over 
Brussel naar Keulen, bekijken. Een eerste vergadering van deze groep is reeds ge­
houden; een rapport verwacht men eind maart 1984. 

In het Parlement is een ontwerp-resolutie door de heer Lagakos ingediend, welke 
wijst op de ontoereikende infrastructuur van het Griekse spoorwegnet en de voorrang 
die de Griekse regering verleent aan de verbetering ervan in het vijfjarenontwikke-
lingsplan. H i j stelt dan ook voor, dat de Gemeenschap dit initiatief aanmoedigt door 
concrete financiële steun te verlenen, vooral voor de aanpassing van de l i jn Idomeni-
Athene. 
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Parlementaire vragen 
De conventionele treinverbinding Parijs-Brussel Centraal was thema van een schrifte­
l i jke vraag (nr. 231/83) van mevrouw Theobald-Paoli aan de Commissie. [56] 

Z i j merkt op, dat veel tijdverlies plaatsvindt, omdat geen enkele internationale 
trein uit Parijs met de metro vanaf de aan het Rond-point Schumann gelegen gebou­
wen van de Commissie, Raad en Parlement, bereikbaar is. 

De Commissie antwoordt, dat zij de vraag ter bestudering doorstuurt aan de Belgi­
sche spoorwegmaatschappij, daar de Commissie niet over de nodige inlichtingen 
beschikt om de vraag te kunnen beantwoorden. 

Een andere schriftelijke vraag (nr. 389/83, van de heer Meghay) betreft de over­
heidssteun voor spoorwegen. [57] In het antwoord wordt een opsomming gegeven 
van de steunbedragen en compensaties, welke aan de spoorwegmaatschappijen in 
verschillende lid-staten in 1981 werden uitbetaald (voor België 60.392 miljoen B.Frs.; 
voor Nederland ƒ 1.627 miljoen; voor Duitsland 12.710 miljoen D M ) . 

Zeescheepvaart 
In het vorige nummer werd bi j de parlementaire vragen van deze paragraaf reeds 
melding gemaakt van een voorstel, dat in bespreking is in de groep ad hoe 'mededin­
ging bi j het zeevervoer' van de Raad van Ministers. Het aantal tekst-ontwerpen, dat 
daar wordt geproduceerd, is legio en de verwarring werd nog groter, toen ook het 
secretariaat-generaal van de Raad met een synopsis kwam van de diverse voorstellen 
en daarbij een bepaalde tekst presenteerde als die van de meerderheid der delegaties. 
Het reeds van 1981 daterende Commissie-voorstel [58] heeft reeds een aantal wijzi­
gingen ondergaan. De discussie spitst zich toe op de eerste 8 artikelen, waarin het 
doel en toepassingsgebied van de verordening, de wettelijke uitzondering voor tech­
nische overeenkomsten, de vrijstelling voor overeenkomsten tussen vervoerders, een 
aantal verplichtingen zoals overleg tussen verladers en conferences en het beschik­
baar stellen van vervoertarieven, worden geregeld. De getrouwheidsovereenkom­
sten; de diensten die niet door de vrachtprijs worden gedekt; het toezicht op de 
vrijgestelde overeenkomsten; maatregelen bi j het ontbreken van mededinging en 
elkaar overlappende rechtsbevoegdheden; dit zi jn de topics waarom de discussie 
draait. Ook indirect komen zeescheepvaartstukken voor in de gemeenschapshande­
lingen. 

In een Publikatieblad [59] verschijnt de aanbeveling van de Raad betreffende de 
bekrachtiging van of de toetreding tot het Internationaal Verdrag van 1979 inzake 
opsporing en redding op zee (SAR), waarin de lid-staten, voor zover zij dit nog niet 
hebben gedaan, zodra hun dat mogelijk zal zi jn het Internationaal Verdrag van 1979 
inzake opsporing en redding op zee te bekrachtigen of er toe te treden. 

Een voorbeeld van de invloed van de zeescheepvaart voor het Europees handelen 
is het vraagstuk over het probleem van de zeevrachtprijzen voor de uit de overeen­
komst van L o m é in de Gemeenschap geïmporteerde rietsuiker uit de Afrikaanse en 
Caraïbische staten. [60] Door bedoelde Afrikaanse en Caraïbische staten was de 
hoogte van de vrachtkosten in de onderhandelingen over de garantieprijzen voor de 
zogenaamde ACS-suiker voor 1983/1984 aangemerkt als een relevante economische 
factor. De Commissie doet in haar mededeling aan de Raad kond van haar inzicht, 
dat het op grond van het desbetreffende protocol niet mogelijk is om de vrachtkosten 
in beschouwing te nemen bi j de garantieprijs, omdat naar 6 Europese havens moet 
worden geleverd. Maar de Gemeenschap is wel bereid om mee te werken aan een 
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aantal studies, teneinde de transportkosten van de fabriek naar de havens van be­
stemming te onderzoeken. 

Ofschoon slechts een indirect belang voor de zeescheepvaart zelf, heeft de onderte­
kening van de slotakte van de zeerechtconferentie door de Europese Gemeenschap­
pen wel enige gevolgen. In de desbetreffende resolutie van het Europees Parle­
ment [61] staat, dat er op moet worden aangestuurd, dat 5 lid-staten, die nog niet 
hebben getekend, dit alsnog doen om in ieder geval aan de verdere voorbereidende 
besprekingen met stemrecht te kunnen deelnemen. 

Ook de Raad zal moeten besluiten tot ondertekening door de Europese Gemeen­
schap. 

Nog een drietal ontwerp-resoluties uit het Parlement is te signaleren. 
Van de heer Newton Dunn kwam een ontwerp-resolutie over de invoering van een 

communautaire belasting op te lage koopvaardijtarieven van de Sowjetunie. [62] 
Naast een pleidooi voor een dergelijke belasting wordt ook de hoop uitgesproken, dat 
de landen van de Europese Vrijhandelsassociatie, de VS en Japan zich zullen aanslui­
ten, opdat de maatregel een groter effect heeft. 

Het oplossen van de crisis in de scheepvaart was de titel van een ontwerp-resolutie 
van de heer Lagakos. [63]. 

H i j geeft echter helemaal geen richting aan, hoe dan wel de crisis is op te lossen, 
maar vraag alleen onmiddellijk initiatief van de Gemeenschap. 

Mevrouw Scamaroni doet er nog een schepje op haar voorstel om nog in 1983 een 
Europese Dag van de zee te organiseren. [64] 

Ook dat zal echt niet helpen een scheepvaartcrisis op te lossen. 
Een rapport van de OECD over het zeevervoer [65] in 1982 laat onder invloed van 

de vermindering van de economische activiteit in de wereld een teruggang van de 
gehele sector zien. Zo is het zeevervoer met 8% in tonnage achteruitgegaan, waarbij 
vooral de teruggang in het vervoer van ruwe aardolie en petroleumprodukten bijna 
katastrofaal was. Ook de vloot van de OECD-staten in hun geheel is verder afgeno­
men. De vrachten weerspiegelen de situatie van vraag en aanbod, waarbij het aanbod 
op dit moment sterk overheerst. 

Dit heeft tot gevolg, dat in de lid-staten van de OECD de internationale lijnvaart 
meestal is uitgezonderd van de bestaande concurrentieregels. In landen, waar dit niet 
met zoveel woorden is toegestaan, worden de handelswijze van de conferences in de 
praktijk op zijn minst getolereerd. 

Parlementaire vragen 
De heer Griffi ths kri jgt met zi jn schriftelijke vraag (nr. 3/83) aan de Commissie over 
de sabotage in de Britse kustvaart eigenlijk de kous op de kop. [66] Het voorstel van 
de Britse nationale vakbond van zeelieden aan de Britse regering om de kustvaart in 
de Britse wateren uitsluitend tot in Groot-Bri t tannië geregistreerde schepen te beper­
ken, wordt door de Commissie gelaakt, omdat zij een bijkomende hinderpaal vormt 
voor de vrijheid van dienstverlening. Z i j is van oordeel, dat het geopperde idee de 
crisis in het zeevervoer in de Gemeenschap niet zal oplossen. Dat de Verenigde 
Staten wel een dergelijke reservering van hun kustvaart hebben, is eveneens niet te 
volgen en iedere liberaliseringsmaatregel van de Verenigde Staten op dit gebied zal 
dan ook worden toegejuicht. 

Het antwoord op een schriftelijke vraag (nr. 2132/82) van de heer Muntingh over 
het vervoer van chemische stoffen over zee, geeft een overzicht van de stand van 
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zaken. Van de maatregelen, die het vervoer van ± 56 miljoen ton van en naar de 
EEG-landen betreffen, zal het MARPOL-verdrag van 1973/1978 in werking treden in 
oktober 1983. Doch juist de bijlage, waarin de preventie van de verontreiniging door 
schadelijke stoffen, die als stortgoederen worden vervoerd, wordt geregeld, zal pas in 
oktober 1986 in werking treden, omdat op het ogenblik de havens nog onvoldoende 
zijn uitgerust met opvang-installaties voor het lozen van chemische afvalstoffen. 

Luchtvaart 
In het vorige nummer is al uitgebreid de richtl i jn tot de toelating van geregelde 
interregionale luchtdiensten voor het vervoer van reizigers, post en goederen tussen 
de lid-staten besproken. Rest hier slechts de vermelding, dat deze richtl i jn op 25 ju l i 
1983 in de Raad is aangenomen en is gepubliceerd in het Publikatieblad. [67] 

Was men begin ju l i nog zeer pessimistisch over de toekomst van Eurocontrol en 
ging met name de Belgische minister De Croo al op onderzoek uit naar technologi­
sche instituten om ontwikkelingsplannen voor mogelijke apparatuur in België te ont­
wikkelen, zeer verrassend kwamen op 12 september de Vervoerministers van de 
Benelux en de Bondsrepubliek Duitsland tot een akkoord over de toekomstige taken 
van het Luchtverkeersbegeleidingscentrum van Eurocontrol in Maastricht. 

Het Europees Parlement, en met name de voorzitter van zi jn Commissie van 
Vervoer, was na alle acties, die internationaal en nationaal zi jn gevoerd, zeer in zi jn 
sas. N u hoeft België niet tot de bouw van een nieuw nationaal centrum over te gaan. 
Nederland zal z i jn bevoegdheden in zi jn luchtruim ten laatste in 1988/1989 aan Euro­
control overdragen. Hierdoor worden kostenverhogingen voor de luchtvaartmaat­
schappijen en de daaruit voortvloeiende verhoogde luchtvaarttarieven vermeden.-De 
heer Seefeld wees met name naar de acties, die in het bijzonder de Tweede Kamer 
der Staten-Generaal van Nederland heeft gevoerd, om de aanbevelingen van het 
Europees Parlement te ondersteunen. De Commissie van Vervoer van het Europees 
Parlement zal er zorgvuldig over waken, dat geen nieuwe belemmeringen ontstaan, 
opdat de genomen besluiten binnen de overeengekomen termijn in de prakti jk wor­
den doorgevoerd. 

De Commissie heeft de Raad een mededeling doen toekomen over de deelneming 
van de Gemeenschap aan bepaalde werkzaamheden van de Internationale Burger-
luchtvaartorganisatie ( I C A O ) . [68] 

De Commissie stelt groot belang in deelname aan die werkzaamheden van de 
I C A O , waar normen worden vastgesteld voor de geluidshinder van luchtvaartuigen. 
Zo is Richtl i jn 80/51/EEG [69] al op ICAO-normen geënt. 

In het Parlement kon een ontwerp-resolutie (ingediend door het Parlementslid 
Antoniozzi) over het brute neerschieten van een Zuidkoreaans passagiersvliegtuig 
door de Sowjetrussische luchtmacht, niet uitblijven. [70] Ui t de bewoordingen 
spreekt diepe verontwaardiging over deze onbeschrijflijke gebeurtenis. 

Parlementaire vragen 
Zeer indringend verzoekt de heer Moorhouse met schriftelijke vraag nr. 418/83 aan 
de Commissie, hoe de besluitvorming tot communautaire financiering van luchtver-
voerprojecten plaatsvindt. [71] De Commissie wordt gevraagd naar een lijst met een 
beschrijving van alle burgerluchtvaartprojecten in de E E G , die met schenkingen, 
leningen of op andere manier worden gefinancierd. Daarbij zouden de criteria die bij 
de aanvraag worden toegepast, moeten worden opgesomd. Gezien het antwoord van 
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de Commissie: 'doende de nodige gegevens te verzamelen', gaat de Commissie op 
deze vraag in en kunnen we derhalve binnenkort, of op wat langere termijn, een - om 
in de luchtvaarttermen te spreken - 'helikopterblik' krijgen over deze wat duistere 
hulpverlening. Het verzamelen van gegevens doet de Commissie ook naar aanleiding 
van schriftelijke vraag nr. 570/83 van de heer Megahy betreffende het vrije verkeer 
van werknemers. [72] D i t moet gebeuren alvorens te kunnen antwoorden op de 
vraag, of tegen het weigeren van de Franse nationale vliegtuigmaatschappij om enke­
le reizen te verkopen naar Brussel, maatregelen kunnen worden genomen. De reden, 
die was opgegeven, was, dat krachtens de nieuwe Belgische voorschriften een ticket 
voor een retourvlucht verplicht zou zi jn, teneinde de garantie te hebben, dat de 
werknemer Brussel weer verlaat. 

De Commissie b l i j f t onderzoeken. Ze gaat voor mevrouw Walz (schriftelijke vraag 
nr. 531/83) [73] na, of de Franse luchtvaartmaatschappijen zijn bevoordeeld bij de 
Franse deviezenmaatregelen in het zomerseizoen, waartegen de buitenlandse lucht­
vaartmaatschappijen met klem hebben geprotesteerd. Er zou een geheime afspraak 
tussen het Ministerie van Financiën en de reisbureau's bestaan, volgens welke met 
name de Franse luchtvaartmaatschappijen worden uitgezonderd van annuleringen 
wegens deviezenbeperking. 

Wel ineens en positief kon de Commissie antwoorden op schriftelijke vraag nr. 
373/83 van de heer Moorhouse over het ontwerp van een plurilaterale luchtvaartover­
eenkomst, die de Nederlandse regering tijdens de bilaterale onderhandelingen in 
1980 de Amerikaanse regering heeft voorgesteld. [74] 

De Commissie heeft vooraf kennis kunnen nemen van de voornaamste elementen 
en heeft deze nuttig en interessant bevonden. Z i j heeft er met name rekening mee 
gehouden bi j de voorbereiding van haar voorstel voor een richtlijn inzake luchtvaart­
tarieven en zij zal dat ook doen bij het ontwikkelen van nieuwe communautaire 
initiatieven. 

Overigens werd het mondelinge vragenuurtje van de begin ju l i gehouden parle­
mentsvergadering overspoeld met vragen over steun aan enerzijds de luchthaven van 
Stanstead door de British Airpor t Authority en over geruchten van subsidies aan 
Olympic Airways. 

Commissaris Contogeorgis heeft hierop geantwoord, dat hij geen klachten over dit 
onderwerp had ontvangen en dat hij van de Britse regering de verzekering had 
gekregen, dat steun, die is gegrond op artikel 92 niet aan de luchthaven van Stanstead 
wordt toebedeeld. 

Diversen 
Gezien de vakantieperiode bestaat nu de gelegenheid in deze paragraaf eens wat 
langer stil te staan bij de zogenaamde Kangeroe-groep uit het Europees Parlement. 

Deze interfractionele groep met een 100-tal leden ijvert voor de opheffing van 
handelsbelemmeringen en de afschaffing van de binnengrenzen in de Europese Ge­
meenschap. De kangeroe is als symbool gekozen, omdat het over hindernissen heen 
springt. Tijdens wekelijkse lunchbijeenkomsten voeren Europese Comissarissen en 
andere autoriteiten op het gebied van het grensoverschrijdend verkeer het woord. Als 
doelstelling heeft de Kangeroe-groep voor ogen vergemakkelijking van de grenspas-
sages voor personen en goederen; de afschaffing van de controle op personen en het 
doorzichtiger maken van de procedures van grensoverschrijdend vrachtverkeer. Hier­
voor zou een eenheidsdocument kunnen worden ingevoerd. Verder wil zij voorko-
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men, dat er nieuwe belemmeringen ontstaan en toenadering brengen in de BTW-
tarieven en accijnzen van de lid-staten. Ingewikkelde berekeningsprocedures komen 
dan te vervallen. Op de luchthavens zouden speciale balie's moeten komen, waar 
EEG-onderdanen vr i j kunnen doorlopen, terwij l b i j de landgrensovergangen door 
middel van bijvoorbeeld markeringen op de rijstroken moet worden aangegeven, 
waar EEG-onderdanen vr i j kunnen doorrijden. De invoering van een uniform Euro­
pees paspoort dient in 1985 te geschieden, terwij l er ook een harmonisatie van een 
visumbeleid voor buitenlandse werknemers en harmonisatie van het vreemdelingen­
beleid tot stand moet worden gebracht. 

Parlementaire vragen 
De verontreiniging door laden en lossen van maniok, graan en kunstmeststoffen in 
havens, was onderwerp van schriftelijke vraag nr. 397/83 van de heer Turner. [75[ 

In het antwoord wordt medegedeeld, dat de door de Commissie geïnstalleerde 
werkgroep Havens in 1980 het probleem van de verontreiniging door stof bi j het 
laden en lossen van maniok heeft bestudeerd. U i t de toenmalige besprekingen is 
gebleken, dat de voornaamste oplossing voor dit probleem diende te worden gezocht 
in een betere voorbereiding van de korrels in Thailand. Bovendien zijn de belangrijk­
ste havens van de Gemeenschap die dit produkt invoeren overeengekomen om infor­
matie uit te wisselen over betere technische methoden voor het laden en lossen van 
maniok. 

Wat graan of kunstmeststoffen betreft, overweegt de Commissie geen nieuwe 
maatregelen en heeft zij de eventuele problemen b i j het laden en lossen van deze 
produkten nog niet bestudeerd. De Commissie is dan ook niet van plan om speciale 
voorschriften uit te vaardigen voor het laden en lossen van dergelijke produkten in 
kleine havens. 

Het overschrijden van de binnengrenzen van de Gemeenschap was onderwerp van 
een tweetal schriftelijke vragen. 

De eerste (schriftelijke vraag nr. 2202/82 van de heer Rogalla) betreft de steek­
proefsgewijze controles aan de intra-communautaire grenzen. 

Er wordt gevraagd naar de rechtsgrondslagen en de richtsnoeren van de steek­
proefsgewijze controles en wie bevoegd zi jn om de controles tot steekproeven te 
beperken. 

In haar antwoord schildert de Commissie nogeens de mening van het H o f van 
Justitie, dat controles aan de grenzen slechts in bepaalde gevallen gerechtvaardigd 
zi jn . Maar als ze dat z i jn dan blijven de lid-staten bevoegd hun wettelijke douane­
voorschriften toe te passen. 

Tenslotte wijst de Commissie op een tweetal voorstellen harerzijds om van syste­
matische fysieke controles van goederen, reizigers en de vervoermiddelen af te 
zien. [76[ 

De tweede schriftelijke vraag (nr. 2291/82) van de heer Rogalla betreft de plichten 
van de EEG-burger bi j het overschrijden van de binnengrenzen van de Gemeen­
schap. [77[ 

In het begin van het antwoord geeft de Commissie een goed overzicht van de 
richtlijnen alsmede de desbetreffende jurisprudentie van het Hof over het gebruik 
van paspoorten en identiteitsbewijzen bi j het passeren van de grenzen. Daaruit volgt 
dat de onderdanen van de lid-staten verplicht zi jn een geldige identiteitskaart of 
reispas te overleggen. Anders kunnen de nationale autoriteiten aan de grensovergang 
de toegang tot hun grondgebied of het verlaten daarvan weigeren. 
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Statistische rubriek 

J. VOORDOUW 

Personenvervoer statistisch bezien 
Wie het personenvervoer wil vastleggen in grootheden als aantallen reizigers of reizi­
gerskilometers ziet zich gesteld voor een aantal problemen van uiteenlopende aard. 

Toen de personenauto nog geen gemeen goed was, en het particuliere bezit van 
vervoermiddelen zich in hoofdzaak beperkte tot de fiets, kon uit de gegevens van het 
vervoer per trein, tram en autobus een goed beeld opgebouwd worden van het perso­
nenvervoer. Met de toename van het aantal personenauto's en bromfietsen traden 
ingrijpende wijzigingen op. 

A l snel ging het particuliere vervoer het beroepsmatige personenvervoer domine­
ren. In de laatste 30 jaar voltrokken zich grote veranderingen zoals bl i jkt uit onder­
staande opstelling. 

Tabel 1 - Eigen en beroepspersonenvervoer (exclusief fiets) 

Reizigerskilometer totaal Bevolking Reizigerskilometer per inwoner 

totaal eigen beroeps­ totaal eigen beroeps­
vervoer vervoer vervoer vervoer 

mld min 

1950 21,1 7,7 13,4 10,1 2 090 760 1 330 

1955 31,7 15,4 16,3 10,8 2 940 1 430 1 510 

1960 44,5 26,1 18,4 11,5 3 870 2 270 1 600 

1965 71,6 52,7 18,9 12,3 5 820 4 280 1 540 

1970 101,1 83,2 17,9 13,0 7 780 6 400 1 380 

1975 114,9 96,0 18,9 13,7 8 390 7 010 1 380 

1980 127,4 106,8 20,6 14,1 9 030 7 570 1 460 

1981 127,0 105,9 21,1 14,2 8 910 7 430 1 480 

1982 129,0 107,7 21,3 14,3 9 010 7 520 1 490 

Uit de hierbovenstaande cijfers b l i jk t , dat al in 1955 het eigen vervoer ongeveer 
gelijk was aan het beroepsvervoer. Tevens laten de cijfers van tabel 1 duidelijk zien 
welke explosieve groei het eigen vervoer de laatste 30 jaren heeft te zien gegeven. Het 
beroepsmatige vervoer is - gerelateerd aan de bevolkingsomvang - gelijk gebleven. 

Om te komen tot cijfers zoals hierboven weergegeven kan de statisticus twee me­
thoden volgen. De eerste methode bestaat daaruit, dat over de afzonderlijke vervoer­
middelen gegevens worden verzameld. De uitkomsten van de verschillende vervoer­
middelen kunnen dan worden getotaliseerd. 

Een voordeel van deze methode is, dat voor een deel gebruik gemaakt kan worden 

van bestaande registraties. Zo konden tot voor de invoering van de nationale strip¬
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penkaart de gegevens over het personenvervoer per trein, tram, bus en metro worden 
afgeleid uit de kaartverkopen. 

Gegevens over het particuliere vervoer met auto, motorfiets en bromfiets konden 
met een redelijke nauwkeurigheid worden bepaald vanuit speciale enquêtes . 

Het voor Nederland toch niet onbelangrijke fietsverkeer was echter moeili jk te 
kwantificeren en bleef buiten de totaal-uitkomsten. 

De tweede methode waarop personenvervoer kan worden gekwantificeerd is het 
volgen van de zich verplaatsende mens. Door te registreren over welke afstanden 
mensen zich verplaatsen en van welke vervoermiddelen gebruik gemaakt wordt kan 
eveneens een totaalbeeld worden opgebouwd. 

Dat dit alleen mogelijk is op basis van een steekproef behoeft geen overwegend 
bezwaar te zi jn. B i j voldoende omvang en zorgvuldigheid kan een steekproef zeer 
bruikbare resultaten geven. Een groot voordeel van deze manier is, dat niet alleen 
informatie verzameld kan worden over verplaatsingen, afstanden en vervoermidde­
len, maar dat deze gegevens tevens gekoppeld kunnen worden aan verplaatsingsmo­
tieven, persoonskenmerken en andere achtergrond-variabelen, die bepalend zijn 
voor het verplaatsingsgedrag van de bevolking. 

Een nadeel is, dat niet iedereen in staat is aan een dergelijk onderzoek deel te 
nemen. Kinderen, tehuisbevolking en personen, die gedurende langere t i j d afwezig 
zijn kunnen bezwaarlijk in de steekproef worden opgenomen. Di t kan tot vertekenin­
gen leiden, die niet gemakkelijk zi jn te corrigeren. 

Verder zi jn er verschillen tussen beide methoden. 
De eerste methode leidt - wanneer de vervoerprestaties worden afgegrensd op 

Nederlands grondgebied - tot een totaal van de Nederlandse voertuigen binnen Ne­
derland. Daarbij zal een klein deel van de zo gemeten vervoerprestatie voor rekening 
komen van buitenlanders (toeristen en zakenmensen) die ons land bezoeken en daar­
bi j gebruik maken van Nederlandse vervoermiddelen. 

De tweede methode geeft - bi j correctie voor personen die niet aan de steekproef 
konden deelnemen en hun verplaatsingen - een beeld van de afstand die is afgelegd 
door Nederlandse ingezetenen binnen ons land. 

Tenslotte dient nog genoemd te worden, dat aan het verkeer ook buitenlandse 
auto's, autobussen enzovoort deelnemen. B i j de eerste methoden worden deze pres­
taties in het geheel niet waargenomen; bi j de tweede alleen voorzover daar Neder­
landse ingezetenen b i j betrokken zi jn. Indien het gaat om de prestaties van Neder­
landse voertuigen of Nederlandse ingezetenen zijn de buitenlandse vervoermiddelen 
van ondergeschikt belang. 

W i l men echter een cijfer geven voor het personenvervoer in zi jn algemeenheid dan 
moet hiermee wel rekening worden gehouden. Wanneer de vervoerprestaties van 
vervoermiddelen onderling vergeleken worden spreekt dit in het bijzonder. In de 
cijfers over het openbaar vervoer zi jn alti jd de buitenlanders die daarvan gebruik 
maken inbegrepen. Om een juiste vergelijking te trekken met het particuliere vervoer 
zullen dan ook de buitenlandse vervoermiddelen in rekening moeten worden ge­
bracht. 

Personenvervoer, benaderd vanuit de vervoermiddelen 
Het Centraal Bureau voor de Statistiek heeft in het verleden - en ook thans nog - het 
personenvervoer bepaald als de som van de prestaties van vervoermiddelen, die 
personenvervoer verrichten. 
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In de jaarlijkse Statistiek van het Personenvervoer worden achtereenvolgens gege­
vens verstrekt over het lijndienstenvervoer per bus, tram en metro, het groepsvervoer 
(interlokaal) en het toerwagenvervoer, het spoorvervoer, luchtvervoer en passagiers­
vervoer over zee. 

Daarmee wordt vr i jwel het gehele beroepsmatige personenvervoer in kaart ge­
bracht. Statistische gegevens over het vervoer met de personenauto, de motorfiets en 
bromfiets zi jn in deze publikatie uitsluitend vermeld in een totaal-overzicht. 

Hieronder is voor het jaar 1980 het overzicht gegeven van de vervoerprestaties van 
de verschillende vervoermiddelen, die van belang zijn bij weg- en railvervoer. 

Tabel 2 - Personenvervoer binnen Nederland, exclusief fiets, 1980 

Voertuigkilometer Reizigerskilometer 

totaal Nederl. buitenl. totaal Nederl. buitenl. 
voer­ voer­ voer­ voer­
tuigen tuigen tuigen tuigen 

mld 
Wegvervoer: 
Bromfiets 1,72 1,71 0,01 1,91 1,90 0,01 
Motorfiets 0,83 0,77 0,06 1,00 0,94 0,06 
Personenauto ) 59,70 57,10 2,60 104,90 98,50 6,40 
Bus, lijndiensten 0,37 0,37 - 4,89 4,89 -
Bus, overig 0,19 0,19 0,00 4,80 4,74 0,06 

Railvervoer: 
Tram/metro 0,04 0,04 - 1,00 1,00 -
Trein 0,36 0,36 - 8,91 8,91 -
T O T A A L 63,21 60,54 2,67 127,41 120,88 6,53 

' ) inclusief taxi 

In tabel 2 is het Nederlandse grondgebied als kader genomen. 
Het voordeel van een dergelijke opstelling is, dat de prestaties van de Nederlandse 

voertuigen direct vergeleken kunnen worden met het aantal van die voertuigen, 
terwijl vergelijking van reizigerskilometers met voertuigkilometers de gemiddelde 
bezetting in aantal personen geeft. 

Zo kan uit deze tabel worden afgeleid dat in 1980 de gemiddelde jaarkilometrage 
van bromfietsen circa 2100 km was en de gemiddelde bezetting 1,11 personen. 

Tabel 3 - Personenvervoer binnen Nederland (inclusief fiets), 1980 

Voertuigkilometer Reizigerskilometer 

totaal beroeps­ eigen totaal beroeps­ eigen 
vervoer vervoer vervoer vervoer 

mld 
Totaal 63,21 1,48 61,73 127,41 20,63 106,78 

Particulier vervoer 61,73 _ 61,73 106,78 - 106,78 
Openbaar vervoer : ) 0,77 0,77 - 14,80 14,80 -
Overig bus- en taxi­
vervoer 0,71 0,71 - 5,83 5,83 — 

) Bus-lijndiensten, t ram, metro en trein 
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Vanuit deze tabel kan ook op eenvoudige wijze het verband tussen beroepsvervoer 
en eigen vervoer of het verband tussen openbaar vervoer en overig vervoer worden 
aangegeven. 

Alhoewel op deze wijze een goed beeld van de omvang van het personenvervoer 
kan worden verkregen blijven veel vragen onbeantwoord. 

Welke mensen gebruik maken van welke vervoermiddelen is niet af te leiden. 
Met welk doel van de vervoermiddelen gebruik wordt gemaakt is evenmin te 

bepalen. 
Veranderingen van jaar op jaar komen wel in de totaalcijfers tot uitdrukking maar 

wat daarbij de achterliggende factoren zijn kan niet worden achterhaald. 

De mobiliteit van de Nederlandse bevolking 
Om de hiervoor vermelde en andere redenen is het CBS in 1978 begonnen met een 
continue onderzoek naar het verplaatsingsgedrag van de Nederlandse bevolking. 

Meer concreet houdt dit in , dat informatie verzameld wordt over verplaatsingen 
van ingezetenen, waarbij vooral van belang zijn: de herkomst en bestemming van de 
verplaatsing, de vervoermiddelen die daarbij gebruikt worden en de motieven die aan 
de verplaatsing ten grondslag liggen. 

U i t deze omschrijving b l i jk t , dat het doel van dit onderzoek niet primair erop 
gericht is een totaalcijfer te verschaffen. Het gaat veeleer om het mobiliteitspatroon 
en de eventuele veranderingen die zich daarin voltrekken. 

D i t onderzoek richt zich op personen van 12 jaar en ouder, waarbij de tehuisbevol­
king buiten de waarneming b l i j f t . Ook de vakantiemobiliteit wordt niet waarge­
nomen. 

Omdat beschrijving van de mobiliteit voorop staat worden de uitkomsten van dit 
onderzoek, waarbij jaarlijks circa 25000 personen betrokken zi jn , niet gegeven in 
cijfers voor de gehele bevolking, maar in gemiddelden per persoon, per dag. 

Daarnaast worden - als extra - jaarlijks de ontbrekende componenten bijgeschat, 
zodat dan wel een totaal cijfer ontstaat, dat betrekking heeft op de mobiliteit -
gemeten in reizigerskilometer - voor de Nederlandse bevolking binnen Nederland. 

Voor de laatste drie jaren waren deze uitkomsten als volgt: 

T a b e l 4 - M o b i l i t e i t v a n i n j ' e ze tenen b i n n e n N e d e r l a n d 

: Ï 5 C 1981 

mld reizigerskilometer 
' 'otaal 120,1 129,4 131,7 

Bestuurder personenauto 54,1 53,8 55,4 
Passagier personenauto 41,5 42,2 42,5 
Openbaar vervoer 14,3 15,0 15,0 
Bromfiets 1,9 1,5 1,4 
Fiets 9,2 9,9 10,3 
Lopen 4,9 5,0 5,0 
Overig 2,2 2,0 2,1 

B i j vergelijking met de cijfers van de tabellen 1 en 2 moet bedacht worden, dat in 
bovenstaande totalen ook de fiets en het lopen zijn verdisconteerd en voorts, dat 



407 

verschillen in waarnemingsmethode in het algemeen ook tot verschillen in uitkomsten 
zullen leiden. 

Omdat de waarneming in het Onderzoek Verplaatsingsgedrag gericht is op perso­
nen, is niet van te voren te zeggen of het aantal waargenomen verplaatsingen per 
vervoermiddel voldoende groot is om tot een betrouwbaar cijfer voor alle vervoer­
middelen te komen. 

Dat is de reden waarom in bovenstaande opstelling het openbaar vervoer niet 
nader wordt onderverdeeld naar trein, tram, bus en metro. 

Om dezelfde reden wordt de motorfiets niet expliciet vermeld; deze is begrepen in 

Tabel 5 - Uitkomsten Onderzoek Verplaatsingsgedrag 1982 

gemiddeld per persoon per dag 

aantal afgelegde 
verplaatsingen afstand in km 

Totaal , incl . veelvuldige verplaatsingen 3,16 28,11 

Verplaatsingsmotief: 
Van/naar het werk 0,57 7,13 
Zakenbezoek 0,15 1,97 
Visite/logeren 0,56 7,25 
Winkelen 0,70 2,68 
Onderwijs volgen 0,19 1,44 
Ontspanning/sport 0,34 3,26 
Toeren/wandelen 0,15 1,46 
Overige motieven 0,50 2,91 

Totaal, excl. veelvuldige verplaatsingen 3,03 26,49 

Geslacht: 
Mannen 3,13 32,95 
Vrouwen 2,94 20,44 

Persoonlijk inkomen: 
Geen inkomen 3,00 19,81 

tot 8 000 gld. 3,50 24,70 
8 000 tot 17 000 gld. 2,78 22,71 

17 000 tot 24 000 gld. 3,04 28,89 
24 000 tot 38 000 gld. 3,39 39,44 
38 000 gld. en meer 3,47 47,10 
onbekend 2,76 25,12 

Opleidingsniveau: 
Basisonderwijs 2,29 17,29 
Vervolgonderwijs 3,27 17,56 
L B O / L A V O t/m M A V O 3,08 26,31 
M B O / H A V O 3,49 33,23 
H B O / U n i v . kandidaats 3,78 41,83 
Universitair doctoraal 3,74 50,34 
Overig 3,13 29,35 
Onbekend 2,71 22,36 

Urbanisatiegraad woonadres 
Plattelandsgemeenten 3,08 29,56 
Verstedelijkt platteland 3,05 28,12 
Stedelijke gemeenten 3,01 24,70 
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de regel 'Overig', tezamen met de taxi-verplaatsingen en het gebruik van andere 
vervoermiddelen. 

Is de uitsplitsing naar vervoermiddelen beperkt, vanuit dit onderzoek kunnen tal 
van andere verdelingen gemaakt worden. Dan echter niet geldend voor de gehele 
Nederlandse bevolking, maar voor de onderzoekspopulatie van personen van 12 jaar 
en ouder, exclusief tehuisbevolking en exclusief vakantieverplaatsingen. 

Een apart probleem vormen de zogenaamde veelvuldige verplaatsingen. D i t betreft 
werkverplaatsingen van bijvoorbeeld postbodes, vertegenwoordigers, venters en der­
gelijke. Deze verplaatsingen worden apart geregistreerd. 

De uitkomsten van het onderzoek worden gepubliceerd in CBS-publikaties met de 
titel 'De mobiliteit van de Nederlandse bevolking'. In totaal z i jn v i j f van deze publi­
katies verschenen, betrekking hebbend op de jaren 1978 - 1982. 

Ui t deze laatste publikatie volgen in tabel 5 nog enkele gegevens, die een indruk 
geven van de veelheid aan informatie die door middel van dit onderzoek verkregen 
wordt. 



Boekbesprekingsrubriek 

'Automated Transit Guideways: Analysis and Design', de Silva, Clarence W., en 
Wormley, David N . , Lexington, Mass.: Lexington Books, D.C. Heath and Company, 
1982 

Sinds de jaren 70 is er een grote (wellicht inmiddels wat afgenomen) belangstelling 
voor geautomatiseerde systemen voor openbaar (personen)vervoer waarbij gebruik 
wordt gemaakt van meestal niet al te grote voertuigen op een eigen baan. Enerzijds 
wordt een eigen baan noodzakelijk geacht omdat er vanwege de automatische bestu­
ring geen menselijke bestuurder meer aanwezig is; anderzijds maakt een geheel eigen 
baan doorgaans op een boven het straatoppervlak gelegen niveau, de aanleg mogelijk 
op plaatsen waar dit wegens ruimtegebrek voor andere systemen niet meer mogelijk 
is. 

De automatisering moet het bij dergelijke systemen mogelijk maken in kwalitatief 
hoogwaardig openbaar vervoer te voorzien zonder dat de personeelslasten leiden tot 
een (te) hoog niveau van de exploitatiekosten. 

Zowel uit 'case studies' als uit gerealiseerde projecten is echter intussen gebleken 
dat de lagere personeelslasten verkregen worden ten koste van zeer hoge investerin­
gen, waarbij het grootste deel van de investeringen betrekking heeft op de geheel 
autonome baan. 

De auteurs van het boek hebben daaruit, geheel terecht, de conclusie getrokken 
dat gestreefd moet worden naar goedkopere en dus lichtere constructies voor de baan 
en dat het ontwerp van de baan, meer dan voorheen gebruikelijk was, dient te 
worden beschouwd als een integrerend deel van het ontwerp van het gehele systeem; 
zelfs in die mate dat de keuze van systemen voor ondersteuning en geleiding van de 
voertuigen daaraan ondergeschikt wordt gemaakt. Zo breken de auteurs een lans 
voor systemen waarbij de voertuigen asymmetrisch ten opzichte van de 'guideway' 
(meestal een ligger van gewapend of voorgespannen beton) zi jn opgehangen of on­
dersteund, bijvoorbeeld er naast, zodat de ligger z i jn grootste afmeting kan hebben in 
het vlak van het grootste buigend moment en één ligger kan dienen voor beide 
rijrichtingen. Op deze wijze zouden materiaalbesparingen tot 60% mogelijk z i jn . 

B i j vrijwel al deze systemen bestaat de baan uit een aaneenschakeling van op 
discrete punten opgelegde balken of liggers die door hun eigen stijfheid en massa 
eigen trillingsvormen zullen bezitten. Zeker wanneer getracht wordt voor de baan 
lichte constructies toe te passen, ontstaat dan het probleem van het trillingstechnisch 
gedrag van het volledige systeem bestaande uit de baan met zich daarover met een 
zekere snelheid bewegende voertuigen. Bepalend voor wat toelaatbaar is, is het 
trillingsniveau waaraan de inzittenden van de voertuigen worden onderworpen en dit 
b l i jk t vaak een meer stringente eis voor het ontwerp te zijn dan de gebruikelijke 
eenvoudig te formuleren eisen ten aanzien van sterkte en maximale doorbuiging. 

Het grootste deel van het boek is dan ook gewijd aan dit probleem. In een aantal 
hoofdstukken wordt achtereenvolgens aandacht besteed aan ontwerp van 'conventio­
nele' (dat wil zeggen symmetrisch belaste) 'guideways', statische analyse en ontwerp, 
optimalisering van materiaalgebruik, ontwikkeling van dynamische modellen, dyna-
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mische responsie-karakteristieken en een vergelijkende evaluatie van verschillende 
systemen. In een aantal bijlagen worden verschillende berekeningsgrondslagen en 
-methoden nader beschreven. De benadering is in het algemeen sterk analytisch en 
getracht is de resultaten van beschreven berekeningen zodanig weer te geven dat deze 
een zekere algemene geldigheid bezitten. Bedacht moet echter worden dat in de 
prakt i jk het aantal en de variatie van de ontwerpparameters doorgaans dermate groot 
is dat het lang niet alt i jd mogelijk zal z i jn voor een willekeurig geval de resultaten 'op 
te zoeken' of uit één van de gegeven grafieken af te lezen. De gehanteerde bereke­
ningsmethoden worden echter duidelijk beschreven, vaak wordt een 'recept' gegeven 
voor de volgorde van de verschillende berekeningsfasen. 

Daarbij moet aangetekend worden dat een analytische, 'gesloten' oplossing van het 
probleem niet is te geven; doorgaans wordt gewerkt met computersimulaties, die 
echter voor een zo volledig mogelijk model van het systeem niet eenvoudig en vaak 
nogal kostbaar (in termen van rekentijd) z i jn . Daarom worden vereenvoudigde mo­
dellen beschreven en wordt aangegeven onder welke omstandigheden welk model 
toegepast kan worden en wat de orde van grootte van de te verwachten fouten is. 

Het boek is duidelijk en overzichtelijk; de inhoud geeft weinig aanleiding tot kr i ­
tiek. Enige reserve is op zijn plaats ten aanzien van de gehanteerde interpretatie van 
de ISO 'guide for the evaluation of human exposure to whole-body vibration'. 

In algemene zin moet opgemerkt worden dat, mede gezien de aard van het onder­
werp, het boek vr i j specialistisch is en dat van huis uit vele ontwerpers van het 
onderhavige type constructies niet vertrouwd zullen zi jn met sommige van de behan­
delde berekeningsmethoden. In gevallen waar de genoemde problemen een rol spe­
len kan het boek een goede hulp zi jn . 

ir. C.P. KEIZER 

Car use - A Social and Economic study, M.C . Dix , S.M. Carpenter, M . I . Clarke, 
H .R .T . Pollard and M . B . Spencer, Gower Publishing Co. 1983, 267 blz., US$29.50. 

Di t boek over autogebruik is onderdeel van een serie rapporten over onderzoek dat 
door of in samenwerking met de Transport Studies Un i t (TSU) van de Universiteit 
van Oxford is uitgevoerd op het gebied van 'Travel behaviour' en 'Transport operati­
ons and policy'. Het onderzoek waarover in dit boek gerapporteerd wordt, kan vol­
gens TSU gezien worden als een antwoord op een in 1977 aan het Department of 
Transport gericht pleidooi dat het ministerie '. . .should as soon as practicable move 
away f rom the extrapolatary form of model (of cart ownership and use) currently used 
towards basing its forecasts on causal models'. Niet geheel duidelijk wordt wanneer 
met het onderzoek is begonnen en wanneer het is geëindigd. Aangenomen mag 
worden dat verslag wordt gedaan van werkzaamheden die tussen 1978 en 1981 zijn 
uitgevoerd, dat de werkzaamheden een vervolg zi jn op eerder werk en dat het onder­
zoek op enigerlei wijze is en wordt voortgezet. 

De weg die door TSU is gezocht en in belangrijke mate ook is gevonden, steunt op 
twee peilers. Enerzijds het via diepte-interviews verwerven van inzicht in een bepaald 
fenomeen, bijvoorbeeld autogebruik voor sociale activiteiten, en het op basis van dit 
inzicht formuleren van hypothesen met betrekking tot de onderliggende verbanden 
die het fenomeen verklaren. Anderzijds het toetsen van deze hypothesen op gegevens 
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die uit andere bronnen beschikbaar z i jn , bijvoorbeeld de 'National Travel Survey', de 
'Family Expenditure Survey', e.a.. 

Het boek omvat 5 delen. De eerste drie delen gaan in op bepaalde aspecten van het 
autogebruik, het vierde deel omvat de samenvatting en conclusies en deel v i j f omvat 
een aantal appendices aangaande de gevolgde methode b i j de diepte-interviews. Om­
dat de appendices vaak ongelezen blijven, moet in dit geval uitdrukkelijk worden 
gemeld dat uitgebreid wordt weergegeven met welke zorg diepte-interviews moeten 
worden opgezet en op welke wijze de enorme hoeveelheid gegevens die beschikbaar 
komt tot hanteerbare informatie verwerkt kan worden. 

De aspecten van het autogebruik die nader bekeken worden, z i jn achtereenvol­
gens: 
Deel 1: Household activity, Tripgeneration and car use - an overview 

Het is logisch dat T S U het autogebruik plaatst in het concept van de activiteiten van 
huishoudens die verschillen, naar gelang de fase in de zogenaamde 'family life cycle'. 
Zie ook het in het vorige Tijdschrift besproken boek 'Understanding Travel Beha­
viour' uit dezelfde reeks. 
Deel 2: Descriptive accounts of how cars are used for each of four main categories of 
activity or trip purpose 

Gekeken wordt naar het autogebruik voor de volgende vier activiteiten: werk, 
school, winkelen en vrije t i j d . 
Deel 3: Special issues for policy and forecasting - their analysis and interpretation 

Besproken worden een drietal onderwerpen, met speciale aandacht voor beleidsin­
strumenten en het maken van vooruitberekeningen. 

Deze onderwerpen zijn: perceptie van de kosten van autorijden, de invloed van het 
financieren van autobezit en - gebruik door de werkgever en de beslissingen omtrent 
autobezit en - gebruik met name waar het de tweede auto betreft. 

De conclusies van hoofdstuk 4 zijn van tweeërlei aard. Enerzijds de conclusies met 
betrekking tot de onderzoekuitkomsten en anderzijds de conclusies met betrekking 
tot de gevolgde methodiek (de synthese van gegevens van diepte-interviews en gege­
vens uit andere bronnen, bijvoorbeeld de National Travel Survey). Zeker ook met 
het oog op het laatste mag gesteld worden dat het boek zeer lezenswaard is en 
derhalve aanbeveling verdient. 

J .T . JETTEN 

Op weg naar 2000 - de toekomst van het personenvervoer te land., Soekkha, H . 
(redakteur) Delf t : Delftse Universitaire Pers, (1983) 240 pagina's. 

Deze bundel bevat de voordrachten, uitgesproken op het symposium 'Op weg naar 
2000' op 20 november 1981 ter gelegenheid van het afscheid van Prof. Ir. J. Volmuller 
van de TH-Del f t . 

Mevr. Drs. Smit-Kroes ( W D ) gaat in op de wisselwerking tussen wetenschap en 
politiek. Prof. Klaassen (NEI) behandelt de relatie tussen verkeer en vervoer en 
ruimtelijke ontwikkeling. De huidige economische recessie zal leiden tot een zekere 
mate van re-urbanisatie. 

Ir . Nije ( D H V ) behandelt trends naar de toekomst aan de hand van het voorbeeld 
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Amersfoort. I r . Barkhof ( A N W B ) verwacht als gevolg van maatschappelijke veran­
deringen (arbeidstijdverkorting, andere dan gezinssamenlevingsvormen, enzovoort) 
een relatieve afname van het woon-werk verkeer en toename van het sociaal-culturele 
en recreatieve verkeer. 

Selektiever autogebruik is te verwachten, maar vanwege het nog niet bereikt zi jn 
van het verzadigingsniveau van het autobezit zal geen reductie van het aantal autoki­
lometers optreden. Nieuwe vervoertechnieken zi jn op korte termijn niet te verwach­
ten. Wel is 'individualisering' van het openbaar vervoer mogelijk, onder meer door 
micro-elektronische toepassingen. Ir . Cornelissen ( C D A ) pleit voor een stimulering 
van openbaar vervoer en langzaam verkeer, maar wi l wel een grotere eigen bijdrage 
van de openbaar vervoer gebruiker. Verder pleit hij onder meer voor snelle invoering 
van de 'rechtsvoorrangregel' voor langzaam verkeer, flexibele schooltijden, projectie 
van nieuwe woongebieden langs lokale spoorverbindingen, nauwere afstemming van 
woon- en werklokaties bij de planning van nieuwe stadscentra, een differentiatie naar 
spits en dat in de kosten voor zowel openbaar als privé vervoer, en bevordering van 
car-pooling. Prof. Volmuller laat in zi jn afsluitend referaat de gewenst geachte vak-
en beleidskundige ontwikkeling van het totale vervoer- en verkeerswezen voor de 
komende decennia de revue passeren. 

Dr. A . I . J . M . VAN DER HOORN 



S C H R I F T E L I J K E C U R S U S 
B E D R I J F S L O G I S T I E K 

(maart 1984 - januari 1985) 

Doel van de cursus 
In het moderne management is één van de 
belangrijke ontwikkelingen die van de logistiek. 
Met de introductie van het logistieke concept in 
het management ontstaan tevens veranderingen 
in de concepten met betrekking tot de beheersing 
op financieel en organisatorisch terrein van een 
onderneming. 
Voor leidinggevende functies in het 
transporterende, distribuerende en verladende 
bedrijfsleven ontstaat daarmee een toenemende 
behoefte aan een gedegen kennis van logistieke 
processen en de beheersing ervan. Door deze 
kennis moeten ondernemingen in staat worden 
gesteld te komen tot een grotere efficiency op dit 
activiteitenterrein. 
Logistiek moet daarbij zo begrepen worden dat 
het meer dan alleen de organisatie van het 
vervoer en/of de opslag omvat. Het strekt zich uit 
tot de organisatie van de verkoop- en 
inkoopkanalen. Het betekent een integrale 
benadering van een ruimer activiteitenveld dan 
transport en opslag binnen een onderneming. 
Binnen dit integrale concept vindt afstemming 
van de beslissingen op ieder van de 
activiteitenvelden, onderling plaats. 

i 
Beheersingsmelhoden 
en lechnieken 

Het Nederlands Vervoerswetenschappelijk 
Instituut organiseert jaarlijks een cursus die 
inzicht in de voornaamste problemen betreffende 
de logistiek in het algemeen, alsook meer 
gespecialiseerde kennis omtrent de verschillende 
deelterreinen daarvan afzonderlijk, beoogt te 
verschaffen. De opleiding is daarbij afgestemd 
op de meest recente ontwikkelingen. 

Vorm van de cursus 
Deze schriftelijke cursus wordt per vak in 
gebonden vorm gepresenteerd en zal in enkele 
zendingen worden toegezonden. 
De gemiddelde studie-/huiswerkti jd bedraagt 10 
uur per week. 
In een aantal studiebijeenkomsten per jaar, in de 
regel in Utrecht gehouden, zullen de vakken 
worden toegelicht en moeili jkheden bij de 
verwerking van de stof worden besproken. 

Doelgroep 
De cursus is speciaa! opgebouwd voor hen die 
op middelmanagement niveau bi j bedrijven 
werkzaam zijn. Ze behoeft zich daarbij niet te 
beperken tot hen die werkzaam zijn op 
transportafdelingen van het verladende 
bedrijfsleven of bij het transporterend 
bedrijfsleven. 

Vooropleiding 
Om het onderwijs met vrucht te kunnen volgen, 
is het gewenst over een middelbare 
schoolopleiding of ervaring in een functie van de 
tot de logistiek behorende terreinen zoals inkoop, 
transport, verkoop etc. te beschikken. 

Duur van het cursusjaar 
Het cursusjaar loopt van 1 maart 1984 tot en met 
januari 1985. Het cursusjaar wordt besloten met 
een schriftelijk examen. Aan de cursus is een 
diploma verbonden. 

Toezicht van de Ministeries van 
Onderwijs en Wetenschappen en van 
Economische Zaken 
De examens zullen worden afgenomen krachtens 
een door de Minister van Onderwijs en 
Wetenschappen alsmede door de Minister van 
Economische Zaken goedgekeurd 
examenreglement en zullen onder toezicht staan 
van een door de Minister van Economische 
Zaken benoemde gecommitteerde. 
Het diploma wordt door de gecommitteerde 
mede ondertekend. 

Brochure aanvragen? Nu! 

JFW N E D E R L A N D S V E R V O E R S W E T E N S C H A P P E L I J K 
I INSTITUUT Polakweg 13 - 2288 GG Rijswijk - Tel. 070/99 95 90 
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