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De Stichting NEA (Transportonderzoek en -opleiding) is tot stand gekomen uit een fusie
tussen het Nederlands Vervoerswetenschappelijk Instituut (NVI), het Economisch Bureau
voor het Weg- en Watervervoer en het Administratie- en Automatiseringscentrum voor het
Beroepsvervoer (ACB).

De Stichting stelt zich ten doel:

het verrichten of doen verrichten van (wetenschappelijk) onderzoek op het gebied van
verkeer, vervoer en handels(stromen);

het verzorgen of doen verzorgen van onderwijs en voorlichting op het gebied van verkeer
en vervoer;

het uitbrengen of doen uitbrengen van adviezen aan organisaties, bedrijven en (overheids )-
instellingen op het gebied van verkeer en vervoer;

het uitvoeren en begeleiden van automatiseringsprojecten op het gebied van verkeer en
vervoer;

het uitbrengen of doen uitbrengen van adviezen op het gebied van de logistiek, alsmede
het uitvoeren en begeleiden van projecten op dit gebied

en voorts al hetgeen met een en ander in de ruimste zin van het woord verband houdt,
waaronder begrepen kan zijn het codrdineren van het wetenschappelijk onderwijs op het
gebied van verkeer en vervoer en het zich interesseren bij en het samenwerken met andere
instellingen met een soortgelijk doel.
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VOORWOORD#*

De titel van het thema ‘Tussen Oost en West’ suggereert het bestaan van een
derde natie, die zich tussen de beide genoemde bevindt. Dit wordt duidelijk, als
men aan Oost en West het woord Europa toevoegt. Daardoor voegt het begrip
Midden- of Centraal-Europa zich haast vanzelfin de rij. Deze begrippen zijn niet
eenduidig. Soms is het antwoord op de vraag wat is Qost, wat West, wat
Midden, mede gerelateerd aan de plaats waar men zich bevindt. Voor de
geschiedkundige Huizinga begon het Midden direct voorbij de grens tussen
Delfzijl en Vaals. Voor de Oostenrijkse staatsman Metternich begon het Oosten
oostelijk van Wenen.

Men kan de vraag ook proberen te beantwoorden aan de hand van culturele dan
wel geopolitieke overwegingen.

De afgelopen decennia overheerste een politiek-economische indeling. West-
Europa bestond uit de Europese Gemeenschap en de zogeheten EVA-landen,
waaronder Oostenrijk. Met Oost-Europa bedoelde men de COMECON-landen,
waaronder de USSR. Deze duidelijke indeling in Oost en West kwam in de loop
van de jaren tachtig geleidelijk aan in discussie. Het begrip Midden-Europa, dat
ook tijdens de Eerste Wereldoorlog en in het Interbellum een rol speelde, kwam
weer ten tonele. Milan Kundera analyseerde al in 1983 ‘de tragedie van Midden-
Europa’. Hij stelde toentertijd, dat ‘krachtens het politieke systeem Midden-
Europa bij het Oosten hoort; krachtens zijn culturele geschiedenis hoort het bij
het Westen’. Hij was van mening dat de ontwikkeling van Europa ertoe leidde,
dat ‘Midden-Europa nog slechts werd gezien als een politiek regime, anders
gezegd Europa zag Midden-Europa slechts als Oost-Europa’.

De gebeurtenissen van de afgelopen twee jaren kunnen ertoe bijdragen dat hierin
verandering komt. De auteurs geven zich elk op eigen wijze rekenschap van dit
vraagstuk en geven elk een eigen kleur aan de inhoud van de begrippen West-,
Midden- en Oost-Europa.

Simons concentreert zich op het vervoerbeleid, de politieke context waarin het
Europese vervoer zich bevindt, de richting waarin hij gaat en dient te gaan; en
dit voor de klassieke drie inlandvervoertechnieken: weg, binnenvaart en spoor-
wegen. Hij stipt de diverse ‘bundelingen’ aan (Europese Gemeenschap, Rijn-
staten, Donaustaten) en geeft de koers aan om het uiteindelijke doel ‘efficiéntie
in het vervoer in geheel Eurnazié’ te bereiken.

* De in dit nummer opgenomen artikelen werden in januari 1991 afgerond.
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Verhallen gaat in op de ontwikkeling van passagiersvervoer door de lucht van
en naar Oost-Europa, identificeert een aantal politiek-economische en infra-
structurele voorwaarden voor een verdere ontwikkeling en duidt enkele trends
aan en de gevolgen daarvan voor West-Europa en daarmee ook voor de Lucht-
haven Schiphol. Uit zijn omschrijving van het theoretisch marktpotentieel laat
zich afleiden, dat voor deze auteur Europa eindigt bij de Oeral.

Colon werpt een blik op de logistieke problemen, die bij de export naar en de
import uit Oosteuropese landen bestaan.

De gehele regio heeft een enorme potentie als afzetmarkt vooral voor bedrijven
met een lange adem. Het grote knelpunt voor de nabije toekomst is ongetwijfeld
de infrastructuur.

Ebeling bepleit, in het licht van de nieuwe dimensie van Europa in ruime zin,
dat wil zeggen één Europa, dat de Europese Gemeenschap, Midden- en Oost-
Europa omvat, de totstandkoming van een geintegreerd pan-Europees vervoer-
systeem. Hij ziet voor rail- en wegvervoer binnen dit systeem een partnerschap
weggelegd, zonder uitsluiting van de mogelijkheden tot mededinging. Ebeling
doet tevens interessante uitspraken over de organisatie van de spoorwegen in
het licht van de zogenaamde Mededeling van Van Miert/Bangemann en over de
rol, die de UIC (Internationale Spoorwegunie) hierbij zou kunnen spelen.

Smolders stelt, dat naast infrastructuur en een op groei en spreiding van wel-
vaart gericht vervoerbeleid, kennisoverdracht en de beschikbaarheid van ver-
voermaterieel voorwaarden zijn voor de ontwikkeling van het wegvervoer.
Evenals de andere auteurs rekent ook Smolders de USSR tot Europa.

Frohnmeyer belicht de vervoerpolitiek van de Midden- en Oosteuropese Staten.
Vervolgens gaat hij in op de positie die de Europese Gemeenschap op o.a.
vervoerpolitiek gebied ten opzichte van deze Staten denkt in te nemen. Er zijn
samenwerkingsovereenkomsten tot stand gekomen met alle Midden- en Oost-
europese Staten. Met Polen, Hongarije en Tsjechoslowakije wordt onder-
handeld over associatie-akkoorden. Het is bijna onmogelijk op dit moment de
vervoerontwikkeling aan te geven. De auteur schetst enkele mogelijke ontwikke-
lingen en de daaruit voortvloeiende behoefte de infrastructuur op een aantal
assen tussen Duitsland en Oost-Europa te versterken.

DE REDACTIE
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EUROPA, OP KOERS IN HET VERVOER ?*

Prof. Dr. Mr. J.G.W. SIMONS

INLEIDING

De vraagstelling van deze rede is met de titel ‘Europa, op koers in het vervoer?
reeds gegeven. De drie zelfstandige naamwoorden ervan behoeven toelichting:
dit alleen om de beperkingen te noemen. Daarna zal een positiebepaling van het
behandelde Europese vervoerbeleid worden gemaakt. In het laatste gedeelte zal
daarvoor ook een toekomstige koers worden uitgestippeld.

Europa

De omwentelingen eind 1989 in Midden- en Oost-Europa hebben duidelijk
gemaakt dat een volledige [1] Europese Gemeenschap er ruimtelijk pas is op het
moment dat elke Europese Staat lid [2] is geworden, anders gezegd, het gehele
continent omvat. Heslinga [3] stelt al in de jaren zestig dat een ‘grens dwars door
de Sovjet-Unie lopend, steeds minder bevredigt. Ze is noch staatkundig, noch
volkenkundig of taalkundig gerechtvaardigd. Ook het verleggen van de grens
naar de rivier de Jenisej, de oostgrens van de Siberische Laagvlakte, heeft
dezelfde bezwaren’. Zo ook bij transport. De Transsiberische Spoorlijn, waarop
we later terugkomen, behoeft slechts genoemd te worden om dit aan te voelen.
In transportzaken wil Oost-Europa dan in feite zeggen: de gehele Sovjet-Unie,
inclusief Siberié en het Russische Verre Oosten. Het zogenaamde ‘continent’ zou
beter ‘Eurnazié’, wat staat voor Europa/Noord-Azié&, kunnen heten.

Koers

Het element ‘koers’ in de vraagstelling komt in zicht bij de betekenis als scheep-
vaartkundige term. Gaat namelijk het schip, in casu ‘het vervoer in Europa’, op
dit moment wel in de richting waarin het volgens de bedoeling van de stuurman
behoort te varen? Hebben de Europese staten of bedrijven, al dan niet in
blokken verenigd, wel een gezamenlijk doel?

Ik meen hierop volmondig ‘ja’ te mogen zeggen. Het grootste en langdurigste
experimenteel economisch onderzoek, dat planeconomie heet, heeft — zij het

Samenvatting van de rede, uitgesproken bij de aanvaarding van het ambt van hoogleraar in de

Vervoereconomie aan de Faculteit der Economische Wetenschappen en Econometrie van de Vrije
Universiteit te Amsterdam op 13 september 1990.
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tegen welke kosten en menselijk leed — aangetoond dat de vrije markteconomie
met ondernemingsgewijze produktie te prefereren is.

Consumptie en produktie via het prijsmechanisme laten bepalen door indivi-
duele marktpartijen [4] blijkt een bestendige en welvaartbrengende manier van
economisch handelen te zijn.

Transport als sector van dit handelen hoeft weliswaar niet per definitie [5]
hieraan te voldoen, maar zal wel efficiéntie-criteria moeten kunnen doorstaan,
wil ze tot bovengenoemd economisch handelen bijdragen. In de bedrijfsecono-
mische betekenis komt efficiency dan overeen met transport tegen de geringste
kosten; dit binnen acceptabele kwaliteitsmarges. Maatschappelijk zal transport
uiteraard moeten plaatsvinden binnen een kader van algemeen aanvaarde rand-
voorwaarden op bijvoorbeeld milieugebied of veiligheidsterrein. Wij zullen dit
nu om de beeldspraak hier, maar ook in het vervolg van deze rede door te
trekken, beschouwen als de scheepsbestemming zowel bij de plaatsbepaling
voor dit ogenblik als bij het opmaken van het bestek voor de nog af te leggen
route.

Vervoer

De ‘driegéenheid-terminologie’: verkeer, vervoer en transport wordt vaak door
elkaar gebruikt voor toch te onderscheiden handelingen. Op het ‘verkeer’ als
zodanig, zijnde de geleide beweging van verplaatsingsmiddelen langs verkeers-
infrastructuur, zullen we nu niet ingaan; het gaat ons immers niet om de techniek
of bewegingsmiddelen zelf. Hetgeen we willen bezien, heeft te maken met de
verplaatsing van lading en dan nog in deze alleen van goederen [6], die door
middel van verkeer tot hun bestemming komen. Dit nu is ‘vervoer’, in wezen
‘verkeer met lading’. Het beleid in deze is thans het onderwerp. We concentreren
ons op het vervoerbeleid, de politieke context waarin het Europese vervoer zich
bevindt, de richting waarin hij gaat en dient te gaan en dat voor de klassieke drie
inlandvervoertechnieken: weg, binnenvaart en spoorwegen. Vervoertakken als
zee- en luchtvaart zijn immers mondiaal gestructureerd. Een beschouwing daar-
van, louter binnen het Europese bestek, kan dan ook niet evenwichtig zijn.

POSITIEBEPALING VERVOERBELEID EUROPA

Vervoerpolitiek gezien is in ‘Eurnazié’ een aantal bundelingen te onderscheiden:
de Europese Gemeenschap met aparte vermelding van de Benelux en, vooruit-
lopend op de ontwikkeling op korte termijn, de DDR, de Rijnstaten, alsmede
de Donaustaten. Zij hebben gemeen dat ze supranationaal zijn en daarmee tot
eenzelfde superklasse behoren. Weliswaar geldt dit voor wat de Rijn- en
Donaustaten betreft alleen voor de binnenvaart, maar ze zullen voorbeeld zijn,
zoals we later zullen zien, voor andere staten en vervoertechnieken.



Alle andere vervoerbundelingen zijn unilateraal, bilateraal en zelfs multilateraal.
Zo signaleert Kuiler in zijn afscheidsrede een internationaal vervoerbeleid der
COMECONIanden met een duidelijke politieke inslag, een economisch agressief
karakter, en afwijkend bedrijfseconomische ingangspunten [7]. Ze hebben
echter allen gemeen dat ze geen zelf gecreéerde, onathankelijke regelgevende
instantie met een eigen rechtspraak hebben. Ze zijn derhalve anders getuigd en
varen — voor zover ze dat nog doen — dan ook buiten mededinging; sommigen
overigens niet onverdienstelijk. Zo is de Europese Conferentie van Transport-
ministers (ECMT of CEMT) een samenwerkingsverband met grote toekomst,
in het bijzonder nu een aantal Middeneuropese staten zijn toegelaten tot de
werkzaamheden. In deze categorie valt ook een heel nieuw regionaal samen-
werkingsverband, overigens niet alleen op vervoergebied, te signaleren tussen
Oostenrijk, de Tsjechische en Slowaakse Federatieve Republiek (U leest het
nieuwe er al van af), Hongarije, Italié en Joegoslavié onder de naam ‘Penta-
gonale’ [8]. Het schijnt dat Zwitserland, Roemenié en Bulgarije reeds aansluiting
zoeken [9].

De Europese Gemeenschap

Het is een nog veel voorkomend misverstand te menen dat het beroemde
Witboek van de Europese Commissie inzake de voltooiing van de Interne Markt
[10] het gemeenschappelijk vervoerbeleid de wind in de zeilen heeft gegeven.
Zo'n beleid moest al uiterlijk 1969 tot stand zijn gebracht. Het heeft tot
22 mei 1985 [11] met een uitspraak van het Hof van Justitie van de Europese
Gemeenschap moeten duren, voordat ook de Raad van Ministers zich ertoe
geroepen voelde er nu echt wat aan te gaan doen. De Europese Commissie met
het alleenrecht om voorstellen te doen, was reeds gereed, ofschoon zij er tot de
beginjaren tachtig over heeft gedaan om het efficiéntie-criterium als leidraad te
omhelzen in een fabuleuze reeks memoranda. Kortom: de grote drijfveer achter
de verdragsverplichtingen is het gezaghebbende Hof van Justitie. Onlangs is dat
ook weer gebleken inzake de Strafenbeniitzungsgebiihr. Heeft de Europese
Commissie Duitsland nu wel de verplichte toestemming gegeven om hun motor-
rijtuigenbelasting te verlagen?

Het Hof heeft — voor wat het efficiéntie-criterium betreft — in zijn nalatigheids-
arrest een lange omschrijving gegeven die kernachtig is samen te vatten met de
woorden uit een artikel van mijn hand in 1985 [12]: ‘Liberalisatie moet...
Harmonisatie kan’. Maar hoe nu de razendsnelle ontwikkeling daarna in enkele
luttele jaren gepeild? Drie jaar lang kwamen na 1985 soortgelijke artikelen over
de jaarlijkse vervoerontwikkelingen binnen de EG [13] tot stand; de titels alleen
al geven goed de dynamiek aan.

Luidde de titel in 1986 nog: ‘Liberalisatie (in het vervoer) moet... nog steeds’;
in 1987 was het toevoegsel ‘de tijd begint te dringen’; in 1988 konden we reeds



daarvoor ‘Daadwerkelijk?” maar nog wel een vraagteken, invullen. Zou voor
1989 nog zo’n artikel zijn gemaakt, dan zou de toevoeging... ‘we zijn er bijna’
zijn geweest, terwijl in 1990 het toevoegsel zou kunnen luiden: ‘nu de cabotage
nog’. Deze opsomming geeft kort, doch genoegzaam, aan dat het wegwerken van
inefficiéntie, veroorzaakt door onderling verschillende overheidsregels of on-
nodig oponthoud aan de grenzen, op korte termijn in zicht is.

Alvorens over te gaan naar het volgende schip, nog een enkel woord over
sommige bemanningsleden. Op zich hebben ze een autonome status, doch ze
kunnen het kapiteinsgezag — d.w.z. de Europese Commissie of Raad — niet
ontlopen. Ik doel hier op drie Lidstaten van de EG die tezamen de Benelux
vormen [14]; ook met een — zij het minder bekend — Hof van Justitie. Zij zijn
er het voorbeeld van dat een gemeenschappelijk vervoerbeleid mogelijk is. Twee
liberalisatiefasen in het wegvervoer zijn al doorlopen en de derde en laatste fase
—de volledige cabotage — zal binnenkort een feit zijn. Tevens is er een hernieuwd
consultatieproces en afstemming vooraf afgesproken bij nieuwe nationale wets-
voorstellen of standpuntbepaling in internationale vervoerzaken.

Een heel ander bemanningslid is een recente ‘opstapper’. De oude Deutsche
Demokratische Republik is via de Bondsrepubliek aangesloten bij de EG. Maar
van de ‘Verkehrsunion’ zoals die er sinds 1 juli 1990 zou zijn, is weinig te merken.
Het lijkt in schrift zo makkelijk van ‘Marx’ ‘markt’ te maken, in de praktijk zal
er door een diep dal gegaan moeten worden.

Aan alles schijnt gebrek te zijn, zeker als kwaliteit wordt gezocht. De nieuwe
Lander hebben het geluk hiervoor te kunnen steunen op het Westerse ‘Wirt-
schaftswunder’. Reeds blijkt b.v. het groente- en fruitvervoer over de weg vanuit
Nederland, ongekend te stijgen. Het wegvervoer blijkt die onmisbare vervoer-
techniek te zijn om flexibel en snel te kunnen inspelen op nieuwe situaties. Ook
de vervoerpolitiek is er een unicum met het Nederlandse Ministerie van Verkeer
en Waterstaat als grondlegger. Terwijl Nederland nog tot 31 december 1992 zou
vastzitten aan kwantitatieve bilaterale wegvervoervergunningen met West-
Duitsland, is er op de valreep het verdragsmatige jaarlijkse overleg met de DDR
afgesloten met een onbeperkt aantal vergunningen [15]; geheel in lijn met de
Europese geest. Wat zal echter het volgend jaar geven: onderscheid tussen de
oude en nieuwe Léander in één Duitsland, zo dit al juridisch mogelijk is; of stapt
men reeds, conform de geest van de interne markt, voor het gehele grondgebied
over op louter kwalitatieve vergunningen? De zeker nog aangroeiende goederen-
stroom zal het nodig hebben.

Rijnstaten

Over tot het volgende supranationale vaartuig; in deze bijna letterlijk te nemen:
de ‘Akte van Mannheim’ uit 1868 [16], met zijn Centrale Commissie voor de
Rijnvaart te Straatsburg en zijn onafhankelijke rechtspraak. Al meer dan 120
jaar heeft dit verdrag door zijn vrije vaart, inclusief acquisitie en tariefvrijheid,



voor bloei — zij het met de nodige ups and downs — van de Rijnvaart met
binnenschepen gezorgd; maar niet alleen dat, ook voor welvaart van de aan de
Rijn en haar bijrivieren gelegen regio’s; derhalve alle kenmerken van een kam-
pioen.

Doch de laatste jaren zijn de schoten op dit schip te veel gevierd. Het heeft
snelheid verloren. Zijn stuurman, de Centrale Commissie voor de Rijnvaart, als
hoedster van de Mannheimer Akte en de aangewezene om de bloei van de
Rijnvaart te bevorderen, heeft duidelijk minder goed opgelet. De resultaatrijke
manceuvre van de Europese Gemeenschap om structurele saneringsmaatregelen
voor de binnenvaart op te stellen [17] was in wezen de eerste plicht van de
Centrale Commissie voor de Rijnvaart. De aansluiting is evenwel niet verloren
gegaan, omdat via kopiéring een eigen autonome Rijnvaartregeling in deze tot
stand is gekomen.

Donaustaten

Een zelfde soort schip als het hiervoor vermelde heeft Europa ook in de race
via de Donaucommissie ingezet; juister uitgedrukt: de Akte van Belgrado
(1948), zijnde de Conventie over de scheepvaart op de Donau [18]. Hiertoe
behoren alle Donau-oeverstaten, inclusief dus de Oekraine minus het land van
oorsprong, de Bondsrepubliek Duitsland. De Sovjet-Unie daarentegen is wel
een verdragstaat. Overigens zijn in 1988 door Duitsland officiéle onderhan-
delingen gestart om tot aansluiting te komen. Dit land heeft al sinds 1957 een
waarnemerstatus in de Donaucommissie. Deze Commissie, met zetel te Boeda-
pest, is, gelijk de Centrale Commissie voor de Rijnvaart, als hoedster te zien van
de, ook in de Akte van Belgrado neergelegde, vrijheid van vaart. Zij heeft
wetgevende en controlerende mogelijkheden. Zij heeft zich echter niet kunnen
waarmaken omdat staatsinterventie aan de orde van de dag was.

Hierdoor kon een, weliswaar niet verdragsmatige maar wel commerciéle, over-
eenkomst — bekend onder de naam Bratislava-conferentie — unaniem vracht-
tarieven en vervoervoorwaarden vaststellen en doorzetten. De marktorganisatie
in de landen benedenstrooms van Qostenrijk — slechts enkele grootverladers en
rederijen, onderworpen aan staatsplanning — gaf de facto dan ook ruim baan aan
monopolieposities. Van een bloei en welvaart, vergelijkbaar met de landen/re-
gio’s langs de Rijn, is geen sprake. Ze liggen dan ook ver achter bij onze tocht.

KOERSBEPALING VERVOERBELEID EUROPA

Na de uiteenzetting over verleden en heden komen we bij de opgave de koers
te bepalen om het uiteindelijke doel — efficiéntie in het vervoer in geheel
‘Eurnazi&’ — te bereiken. We kennen reeds de posities van een aantal schepen
- supranationale instellingen — die, de een wat meer dan de ander, een redeljk



goede koers varen. Het is eigenlijk meer een kwestie van de zeilen nog eens goed
trimmen dan dat nu met alle macht de helmstok om moet om overstag te gaan.
Voor wat betreft de EG, valt de beeldspraak wel erg goed. Immers, het Hof van
Justitie schept geen nieuw recht — geeft dus geen totaal nieuwe koers — maar geeft
via zijn uitspraken aan of er wel of niet wordt afgeweken van de door het
EG-verdrag uitgestippelde lijn.

Zonder voorstander te zijn van het verworden van een ‘rechtsstaat’ tot ‘rechts-
middelenstaat’ meen ik toch te moeten inschatten dat de weg naar een volmaakt
gemeenschappelijk vervoerbeleid via het Hof zal lopen. De nationale belangen
in het vervoer zijn te groot en de filosofieén over het beleid lopen nog steeds te
ver uiteen, dat er louter langs politieke weg een op economische argumenten
gebaseerde eendracht ontstaat.

Daarmede wil ik geenszins de grote waarde ontkennen van het memorandum
van de Nederlandse regering van juni 1990 ‘Europa van het transport’, inge-
bracht in de jongste topraad van Europese regeringsleiders in Dublin [19].
Integendeel, ik juich dit initiatief zeer toe. Allereerst omdat alles moet worden
ondernomen om toch via de onderhandelingstafel tot oplossingen — maar dan
wel bruikbare en rechtvaardige — te komen. Ten tweede omdat Nederland zich
hierdoor weer eens als vervoerdeskundige bij uitstek presenteert. Ten derde
omdat het mijn taak gemakkelijker maakt om de koers uit te zetten. We hoeven
slechts, samenvattend, de agendapunten voor de komende jaren uit dit memo-
randum te nemen. Allereerst ‘het afronden van openstaande dossiers’, dat veel-
zeggend punt 0 wordt genoemd. Daaronder vallen het opheffen van kwanti-
tatieve beperkingen internationaal wegvervoer, vrije cabotage (nationaal ver-
voer door een buitenlands vaar- of voertuig), fiscale harmonisatie, liberalisering
internationaal busvervoer, luchtvaart en liberalisering zeescheepvaart. Ver-
volgens komen als de punten 1 t/m 7 het ontwikkelen van visies op communau-
tair milieubeleid in transport; op het communautaire infrastructurele netwerk;
op kansrijke spoorwegen; op communautaire telematica in transport; op com-
munautaire sociale voorwaarden van het transport; op communautair verkeers-
veiligheidsbeleid; op de relatie met Midden- en Qost-Europa. In dit tijdsbestek
kunnen we niet op alles ingaan. De keuze wordt: cabotage; kansrijke spoor-
wegen, voor wat betreft het goederenvervoer; binnenvaart op de relatie met
Midden- en Oost-Europa. Met dit laatste kunnen we dan ook de koers uitzetten
voor de Rijn- en Donaustaten.

Op het vlak van de cabotage kan er nog jaren — waarschijnlijk tevergeefs —
gevochten worden. Is de ene of de andere nationale regeling voor eigen onder-
danen in een land ook geldig voor andere EG-onderdanen bij nationaal vervoer
in dat land (cabotage)? Het komt me voor dat een principiéle uitspraak van het
Hof, zo snel mogelijk via een adviesvraag door de Europese Commissie uit te
lokken, onnodig snelheidsverlies voorkomt. Zonder hier nu verder over uit te
weiden — zie mijn artikel over de cabotage in het Tijdschrift voor Vervoersweten-
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schap [20] — ben ik van mening dat de ‘voorwaarden’ voor cabotage, zoals
bedoeld in het EG-verdrag, alleen communautaire d.w.z. gemeenschappelijke en
economisch verantwoorde kunnen zijn; zeker geen ‘voorwaarden’ die door een
nationale politiek zijn bepaald.

Voor de spoorwegen heeft de Europese Commissie al cabotagevoorstellen ge-
daan, zij het dat ze nog niet ver genoeg gaan [21]. Spoorwegmaatschappijen
moeten de mogelijkheid krijgen om op netten in andere landen geheel zelfstandig
het gehele transport dat door hen is geacquireerd, te verzorgen. Dit is nu op den
duur de integratiefactor voor ‘Eurnazi€’ én vervoerefficiéntie en naar mijn
mening ook de redding van het goederenvervoer per spoor. Het huidige interna-
tionale spoorwegvervoer van goederen is niet het toonbeeld van marktgericht
en optimaal optreden geweest. De techniek komt pas goed tot zijn recht bij de
langere afstanden boven de 1000 km [22]. Deze nu zijn volop te vinden in de
lengtegraadsrichtingen van ‘Eurnazi&’ en minder in de breedtegraadsrichtingen.
Met aan zekerheid grenzende waarschijnlijkheid is te voorspellen dat zelfs de
Sovjet-Unie, voor zover nog één economische gemeenschap vormend, of anders
zeker de RFSSR, het komend decennium een markteconomie zal krijgen.
Hopelijk stokt dit proces niet bij een ‘gecontroleerde markteconomie’ maar zet
men direct door naar de eerder als doelstelling omschreven markteconomie. De
reeds genoemde Transsiberische spoorlijn wordt dan een waarlijk alternatief
voor de zeevaart vanuit het Verre Oosten. In de strategie kan er rekening mee
worden gehouden. Nu hebben Poeth en Van Dongen [23] dit in 1983 ook al
gezegd. Toch heeft dit vervoer niet die betekenis gekregen als toegedacht [24].
In 1990 is de situatie echter weer anders. Ten eerste is de BAM (Baikal-Amur-
Magistral) nu gereed en zijn de vraagstukken die een grootse ontwikkeling
tegenhielden — gebrek aan wagons en tracking en tracing van de goederen — niet
alleen gesignaleerd, maar ook aangepakt. Onder de naam ‘Eurasia Trans’ gaan
in een joint-venture van het Russische spoorwegministerie en de Japanse
operator Jeuro Container Transport, bloktreinen met gegarandeerde vertrek- en
aankomsttijden rijden van het Russische Verre Oosten naar Westeuropese
steden en vice versa; inzet: 3.000 nieuwe wagons voor drie 20-voetscontainers,
telematicasystemen voor de tracking on line, en veelzeggend, het hoofdkantoor
niet in Moskou maar in Khabarovsk in het Verre Oosten [25]. Voor de ARA-
havens (Amsterdam-Rotterdam-Antwerpen) een waarschuwing; dezelfde part-
ners hebben ook een ‘non vessel operating common carrier’ (N.V.0.C.C.) opge-
richt in Hamburg en Yokohama. Eén Noordzeehavenbestemming, nl. Hamburg,
lijkt dus al beklonken en dat geeft te denken als de Duitse nationaal gerichte
spoorweghouding niet verandert. Essentieel in deze lijkt me §46 van de Bundes-
bahngesetz over de tariefvorming. Daarin is vastgelegd dat daarbij ook de
belangen van de Linder (lees in casu Hamburg en Bremen) zoveel mogelijk
worden gediend. Dit laatste nu eens voor altijd uit de wereld helpen als on-Euro-
pees en via de zeevaart het samenspel met de Baltische, Leningradse, en waarom
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ook niet met de Ockraiense en Russische Zwarte-Zeehavens opvoeren, zal het
Benelux-antwoord dienen te zijn.

‘Burasia Trans’ is overigens niet de enige nieuweling op de Transsiberische. Ook
Sealand, alsmede het door ‘Eurasia Trans’ uitgeschakelde Soyuztransit — de
Russische staatsexpediteur Sotra — hebben ieder aangekondigd soortgelijke
diensten te willen uitvoeren [26].

Maar er is meer aan de hand dan alleen transit door Rusland. De industrialisatie
in Siberi¢ staat niet stil én... er is reeds een volledige parallelspoorlijn ten
noorden van de Transsiberische ontworpen, die de huidige noord-zuid-aftak-
kingen onderling gaat verbinden. Kaarten uit Bandman’s preprint van ‘Fore-
casting the formation of industrial bases in the USSR regions of new develop-
ment’ maken dit duidelijk [27]. Nu zijn deze schetsen v66r de omwentelingen,
maar al wel in het perestrojka-tijdperk gemaakt. Of het met de financiéle situatie
in de Russische Federatie zal lukken al deze plannen uit te voeren, valt te
betwijfelen, maar dat er een fors deel toch tot stand zal moeten komen, is alleen
al af te leiden uit de voor afbetalingen benodigde, kwalitatief hoogstaande
exportgoederenproduktie.

Gezien het ‘schrikbeeld’ van de produktiekwaliteit in de in het oude Oostblok
relatief hoogstaande DDR, zal het niet te veel gezegd zijn dat dan in de
Russische Federatie nieuwbouw boven renovatie van het oude zal gaan. Siberié
staat er klaar voor. Maar daarvoor is aanvoer van kwaliteit nodig. Deze zal
wellicht ten dele elders binnenslands maar zeker in de bestaande marktecono-
mieén gevonden worden en daarheen vervoerd moeten worden. De infrastruc-
tuur zal derhalve reeds in het aanvangsstadium gebruikt moeten worden, ergo
al zijn aangelegd. Genoeg reden om er nu daadwerkelijk voor te gaan zorgen dat
de ARA-havens geintegreerde schakels zijn in die vervoer- en informatieketens
waar de Transsiberische Spoorlijn en zijn parallellen onderdeel van gaan
vormen.

Dichter bij huis wacht eveneens een geschiedhervormende taak en wel op
binnenvaartterrein. Waarom zou het Rijn- en Donauregime, qua uitgangspunt
al zo gelijk, ook in de praktijk niet één zijn te maken? Uiteindelijk hebben ze
beide hetzelfde ‘dansende’ Congres van Wenen uit 1815 als oorsprong! Nu ook
de marktopvattingen elkaar naderen, worden de omstandigheden daarvoor
gunstig. En het zou ook Nederland — als binnenvaartland bij uitstek — goed doen.
Recente prijsindicaties van Vermij [28] geven immers aan dat op de relaties
Rotterdam-Bratislava respectievelijk Budapest zowel voor zware bulkgoederen
als voor stukgoederen op l-tonspalletten, de binnenvaart minstens de helft
goedkoper uitvalt dan het wegvervoer of de spoorwegen, zelfs bij hoge kortings-
percentages van deze laatste bij grote hoeveelheden. Zo'n kans dient dan niet
verloren te gaan door een ingewikkelde marktorganisatie met bijvoorbeeld tal
van verschillende niet-uniforme bilaterale verdragen met bijbehorende belem-
meringen en administraties.
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In het verleden heeft Fekete [29] daarvoor reeds een pleidooi gehouden, doch
dan onder andere omstandigheden en in het kader van de Economische Com-
missie van Europa van de Verenigde Naties te Genéve gedacht. Het is echter
nu het tijdstip om vanuit de deelnemers aan deze tak van vervoer zelf te
beginnen. De Centrale Commissie voor de Rijnvaart zou besprekingen dienaan-
gaande kunnen gaan voeren met de Donaucommissie. Ook het bedrijfsleven,
zoals bijeen in de — nu nog, maar voor hoe lang? — Westeuropese Unie van
Kamers van Koophandel in het Rijn-, Rhone- en Donaugebied, zou als pleitbe-
zorger van zo'n visie naar de desbetreffende regeringen toe kunnen optreden.
Een gefaseerde samensmelting ligt voor de hand. Te beginnen met de wat
gemakkelijker lijkende technische harmonisatie van regelingen over gegaran-
deerde minimale diepte, breedte, bruggen, sluizen, haveninstallaties, reparatie-
plaatsen, scheeps- en politievoorschriften. Daardoor kunnen partijen goed aan
elkaar wennen en vertrouwen winnen. Ondertussen komen ook de economieén
van de desbetreffende landen nader tot elkaar en kan het sluitstuk van een
uniform rechtsregime en dito marktorganisatie worden aangevat. Bij goed resul-
taat ligt dan één Europees binnenvaartregime met uitbreiding naar Oder, Elbe
en het Rijn- Rhonekanaal in het verschiet. En waarom dan ook niet alle
nationale vaarwegen daarbij aan te sluiten, ofschoon er dan heel wat nationale
noten, zoals de binnenvaarttechnische status van het Main-Donaukanaal, cabo-
tagebelemmeringen, Festfrachten- en Tour de Role-systemen [30], vallen te
kraken.
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Fig. 1 — Stages of the forming of spatial structure of the Siberian economy.
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Fig. 2 — Regions of resolving major national economic problems within Siberia.

Northern part

of West Siberia A
o b
‘{1— = 1 i TPC items: '
\ I
BPL
S Angara-Yenisei
e 2 s C,d
Py II a,b,c,d
S ) Suvas IIT
Lo 81b - 5 Iv
: I a,b —
II a

Trans ai b

—~ ~ - habltats of the TPCs formation (1- Nonth-Tyumen,

A
e I
gt “
5 ~
11 a,b
111
v
==uzhseib

Southern part of West Siberia

Problems :

2- Middle Ob, 3- Kansk-Achinsk, 4- Sayany, 5- Lower-
Angara, 6- Bratsk-Ilimsk, 7- Higher—LenaX

planning = A
P4

programmes ' -
elaboration - ‘&l
e

previous ek
planning -] A
NP

> = the most important
industrial,

==y - junction planned to
be created on the
rallway

BAM

Transbaikalia

III
Iv

I - consolidation and improvement of the fuel-and-power balance structure by setting the bases of oil (a), gas (b), coal (c), electric power (d) industry; II -
setting the countrywide bases of the power-intensive enterprises on the bases of profound processing of hydrocarbons (a), chemical (b) raw materials, lumber
(c), and ferrous and non-ferrous ones (d); III — setting the countrywide significant bases of Siberian engineering; IV — formation of the agro-industrial complex

(AIC).



OOST-EUROPA EN DE LUCHTVAART: KANSEN IN
HET PASSAGIERSVERVOER

Drs. L.J.G. VERHALLEN*

Abstract

Eastern Europe: opportunities in passenger air transport

Developments in Eastern Europe have had a sharp impact on passenger air transport within
this part of the world. The ending of most travel restrictions and an increasing number of
joint ventures and investment opportunities have led to a greater number of passengers, both
for business and leisure reasons.

This article will focus on passenger transport by air alone. Statistically and through an
overview of Eastern European airlines, it is shown that despite recent high growth, passenger
numbers are still not comparable in any way to the main routes in Western Europe. Also,
a large range of conditions have to be fulfilled to stimulate further passenger traffic growth.
Political and economical conditions are: continuing development to a market economy and
more democracy; more free disposable incomes; convertibility of Eastern European cur-
rencies; financial and economical support by Western states. Infrastructural conditions are
improvements in: current restrictive bilaterals; airport infrastructure and air traffic control;
tourist infrastructure; visa regulations; local ticket sales by Western airlines; Eastern
European airline fleets.

More economic and tourist activity in Eastern Europe will lead to an increasing number of
business and leisure passengers heading both east and west.

Airports on the periphery of Europe will lose transfer passengers as a result of more direct
non-stop flights to Eastern Europe by North American and Far Eastern carriers, cooperation
between Western and Eastern European carriers and airports, modernization of Eastern
European airline fleets and expansion of Central European hub airports. Airports such as
Amsterdam Airport Schiphol must continue to improve their flight frequencies, expand the
number of Eastern European destinations and offer the best transfer opportunities to
maintain their present status in Europe.

INLEIDING

De revolutionaire ontwikkelingen in Oost-Europa, die een hoogtepunt bereikten
met de val van de Berlijnse Muur, markeerden ook in het luchtvervoer een
omslagin een aantal traditionele denkpatronen. De toegenomen vrijheid om van
en naar Oost-Europa te reizen, de sterke groei in samenwerkingsovereenkom-
sten tussen Westerse en Oosteuropese bedrijven en het opstarten van nieuwe
vestigingen in Oost-Europa hebben in het afgelopen jaar een enorme impuls
gegeven aan het luchtvervoer.

In dit artikel wordt ingegaan op de ontwikkeling van het passagiersvervoer door

* Auteur is Marketing Manager Passagiers Europa & Afrika van de N.V. Luchthaven Schiphol. Hij
schreef dit artikel op persoonlijke titel.
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de lucht van en naar Oost-Europa en wordt een korte karakteristiek gegeven van
de Oosteuropese luchtvaartmaatschappijen. Vervolgens wordt een beeld ge-
geven van het passagiersvervoer tussen Nederland en Oost-Europa.

In het tweede hoofdstuk wordt een aantal voorwaarden geidentificeerd voor een
verdere ontwikkeling van het luchtvervoer. Ook wordt er een aantal trends
aangeduid en de gevolgen die deze trends kunnen hebben voor West-Europa en
daarmee ook voor de luchthaven Schiphol.

ONTWIKKELING PASSAGIERSVERVOER 1985-1990

Het theoretisch marktpotentieel van Qost-Europa is vergelijkbaar met een
derde van dat van West-Europa. Polen (37 miljoen inwoners), Joegoslavié (23),
en Roemenié (23) zijn de grootste landen, gevolgd door Tsjechoslowakije (15),
het voormalige Oost-Duitsland (15), Hongarije (11), Bulgarije (9) en Albanié (3).
Bij dit totaal van 136 miljoen inwoners kan het Europese deel (tot de Oeral) van
de bevolking van de USSR (in totaal 280 miljoen) geteld worden.

Reeds vanaf 1987 is er een aanzienlijke groei in het passagiersvervoer naar
Oosteuropese bestemmingen. Figuur 1 illustreert deze ontwikkeling met behulp
van de groei in het aantal wekelijks non-stop aangeboden stoelen op Qost-
Europa vanaf de acht Westeuropese luchthavens met het grootste Oost-Europa
netwerk. Met als basis 1985 is het aanbod tot en met 1990 met 67 %, toegenomen.
Met name Ziirich, Londen, Kopenhagen en Amsterdam hebben een aanzienlijke
groei gerealiseerd. Frankfurt en Wenen hadden reeds een belangrijk markt-
aandeel op Oost-Europa en realiseerden lagere groeipercentages. Deze beide
luchthavens en Zirich (en respectievelijk Lufthansa, Austrian Airlines en
Swissair) worden, gezien de geografische ligging en het intensieve en hoog-fre-
quent gevlogen netwerk op Oost-Europa, in het algemeen gezien als de beste
Westeuropese luchthavens om naar Qost-Europa te reizen. Opmerkelijk is dat
ook Londen en Parijs een hoog marktaandeel hebben, hoewel zij dit aandeel
meer op de markt van bestemmingsreizigers zullen realiseren dan op de markt
van overstappende reizigers (transfer).

De leidende positie van Frankfurt, Wenen en Ziirich komt ook naar voren in
tabel 1. Voor de zomer van 1990 is het aantal bestemmingen en vliegfrequenties
van dezelfde acht Westeuropese luchthavens op Oost-Europa weergegeven. De
luchthaven Frankfurt voert de lijst aan, maar Ziirich en Wenen volgen met een
geringer aantal bestemmingen dat echter met hoge frequenties bediend wordt.
Londen en Parijs tellen één bestemming meer dan Ziirich en Wenen maar deze
bestemmingen zijn over twee luchthavens verspreid (respectievelijk Heathrow
en Gatwick, en Charles de Gaulle en Orly). Amsterdam, Kopenhagen en
Helsinki hebben lagere frequenties op de belangrijkste Qosteuropese bestem-
mingen. De laatste twee kennen bovendien een grotere concentratie van bestem-
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Figuur 1 — Non-stop aangeboden stoelen per week naar Oost-Europa vanaf Westeuropese luchthavens
(selectie) 1985-1990 (index 1985 = 100)

(aangeboden stoelen x 1.000)
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Bron: ABC 1985-1990, 3e week juli.

1989 B 1990

Tabel 1 — Bestemmingen en wekelijkse frequenties naar Qost-Europa, juli 1990

Herkomst Bestemmingen Frequenties/week
1. Frankfurt 17 155
2. London (LHR + LGW) 13 106
3. Parijs (CdG + ORY) 13 96
4. Ziirich 12 114
5. Wenen 12 94
6. Kopenhagen 12 80
7. Amsterdam 12 65
8. Helsinki 11 62

Joegoslavié excl. typische vakantiebestemmingen: alleen Belgrado, Zagreb, Lubljana.
Bron: ABC, juli 1990.

mingen in het noordelijke gedeelte van Oost-Europa, zoals de USSR en de
Baltische staten.

Een indruk van de wekelijkse frequenties op de belangrijkste Oosteuropese
bestemmingen wordt in tabel 2 gegeven. De vluchten op Oost-Berlijn (de lucht-
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Tabel 2 — Wekelijkse frequenties naar een aantal Oosteuropese bestemmingen — 1990

FRA LON PAR ZRH VIE CPH AMS
Oost-Berlijn - —* —* - 8 10 T
Warschau 25 23 14 10 14 12 9
Moskou 24 18 25 8 19 14 5
Boedapest 16 14 10 21 10 15 14
Praag 18 12 7 11 i 3 i
Boekarest 8 3 3 5 9 3 3
Sofia 7 3 6 5 10 2 2
Belgrado 14 10 13 19 6 9 7
Zagreb 14 7 1 24 6 6 6

*: Vluchten naar West-Berlijn.
Bron: ABC, juli 1990.

haven Schonefeld) worden in 1991 voor een belangrijk deel gesubstitueerd door
nieuw te openen vluchten op West-Berlijn (Tegel, en in mindere mate Tempel-
hof) vanaf vrijwel alle grote Westeuropese luchthavens. Ook uit deze tabel kan
geconcludeerd worden dat luchthavens als Amsterdam en Kopenhagen aanzien-
lijk minder frequenties op grote Oosteuropese bestemmingen hebben, zoals
Warschau, Moskou, Boedapest, Praag en Belgrado.

Ook in 1991 zullen de uitbreiding van bestemmingen en de verhoging van
frequenties zich verder doorzetten.

Het belang van het Oosteuropese verkeer op korte en middellange termijn moet
niet overschat worden. Pas op langere termijn, na een voortgaande ontwikkeling
van de Oosteuropese economieén en een voortdurende groei van de passagiers-
aantallen, kan het passagiersvervoer op Oost-Europa een meer realistisch
volume en marktaandeel bereiken dat een vergelijking met de belangrijkere
Westeuropese vervoerstromen kan doorstaan.

Een niets aan duidelijkheid overlatende illustratie is een vergelijking van het
aantal passagiers van Schiphol op Oost-Europa met het totale aantal passagiers
op Europees lijndienstverkeer vanaf Schiphol. Dit bedroeg in 1986 nog slechts
3,6 %. In 1989 is dit geleidelijk gestegen naar 4,0 %, ; over de eerste drie kwar-
talen van 1990 heeft deze groei zich sterk doorgezet en is het aandeel opgelopen
naar 4,4 % . Het verkeer op Oost-Europa is daarmee in 1989 en 1990 tweemaal
zo snel gegroeid als het totale Europese lijndienstverkeer.

Oosteuropese luchthavens en luchtvaartmaatschappijen: een beschrijving

In tabel 3 zijn voor een aantal Oosteuropese luchthavens het aantal passagiers-
bewegingen weergegeven. Ter vergelijking zijn ook de passagiersbewegingen van
een viertal Westeuropese luchthavens aan deze tabel toegevoegd. De omvang
van de Oosteuropese luchthavens is nog niet vergelijkbaar met bijvoorbeeld
Wenen dat op de ranglijst van Europese luchthavens tussen plaats 15 en 20
staat.

Het marktaandeel in passagierskilometers van de Oosteuropese luchtvaart-
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Tabel 3 — Passagiers op Oost- en Westeuropese luchthavens — 1989

Luchthaven Passagiershewegingen

1989
Berlijn-Tegel 5.951.885
Warschau 3.112.837
Berlijn-Schonefeld 2.898.148
Belgrado 2.797.249
Boedapest 2.466.707
Praag 2.087.067
Zagreb 1.536.919
Frankfurt 26.709.164
Amsterdam 15.667.975
Ziirich 12.150.558
Wenen 5.138.535

Bron: Aéroports de Paris.

maatschappijen (zonder het Russische Aeroflot) ligt op een veel lager niveau dan
het aandeel in de wereldeconomie van de Oosteuropese landen [1]. In passa-
gierskilometers realiseerden deze in 1989 een marktaandeel van 1,5 9,. Ter
vergelijking: de Amerikaanse luchtvaartmaatschappijen realiseerden in 1989
een marktaandeel van 40,7 %,, de Westeuropese maatschappijen 24,9 %. Vol-
gens Boeing zal het marktaandeel tot het jaar 2000 groeien naar 1,9 9.

Tabel 4 geeft een overzicht van een aantal karakteristieken van de Qosteuropese

Tabel 4 — Oosteuropese luchtvaartmaatschappijen — 1989

Maatschappij Passagiers Groei ’88-"89 Vloot (Jets > 80 stoelen)

(% 1000) % korte afstand lange afstand
Aeroflot 132.051 5,6 850 240
JAT 3.750 —16,5 25 4
LOT 2.305 14,2 15 10
Balkan Bulgarian 2.200 39 0
Interflug 1.616 22 17 15
CSA 1.491 29 9 17
Malev 1.429 12,4 22 0
Tarom 1272 -38 23 9
Adria Airways 1.205 - 14,7 9 0
Aviogenex 584 5,0 9 0

Bronnen: IATA, ICAO, Air Transport World, Jame’s All the World Aircraft.

luchtvaartmaatschappijen. Aeroflot is veruit de grootste luchtvaartmaat-
schappij ter wereld zowel in passagiersvervoer als in vlootomvang, maar reali-
seert dit vrijwel geheel op het uitgestrekte binnenlandse netwerk. Slechts 344 %,
van de passagiers wordt op internationale routes vervoerd.

De omvang van de overige 9 maatschappijen is in totaliteit slechts vergelijkbaar
met de omvang van een KLM (in passagierskilometers).

Met een voorspelde groei van circa 8 %, per jaar voor de Qosteuropese lucht-
vaartmaatschappijen zal het nog vele jaren duren voordat deze een omvang

21



bereikt hebben die vergelijkbaar is met de belangrijkere Westerse luchtvaart-
maatschappijen.
Albanié heeft geen eigen luchtvaartmaatschappij.

In het navolgende overzicht wordt een korte karakteristiek van de Oosteuropese
luchtvaartmaatschappijen gegeven.

Aeroflot vliegt op een zeer uitgebreid netwerk van, merendeels kleinere, lucht-
havens in de USSR. Daarnaast worden meer dan 100 internationale bestem-
mingen bediend, veel in Afrika en landen waarmee nauwe vriendschapsbanden
onderhouden worden, maar ook Noord-Amerika en het Verre Qosten. Vloot-
capaciteitstekorten leidden ertoe dat in 1989 circa 20 miljoen reizigers niet
vervoerd konden worden, waarvan 1,5 miljoen op internationale routes. Samen-
werking met Westerse luchtvaartmaatschappijen moet ertoe leiden dat het
internationale verkeer een beter kwaliteitsimago krijgt en dat het een grotere
bijdrage gaat leveren aan inkomsten in harde valuta. Een recent voorbeeld is de
aangekondigde samenwerking met British Airways in een nieuw op te richten
maatschappij ‘Air Russia’ die vanaf Moskou op intercontinentale routes moet
gaan vliegen. Ook zijn er plannen om naast Moskou en Leningrad andere steden
verder als hub (centraal punt in een netwerksysteem) te ontwikkelen, en om
regionale afsplitsingen van Aeroflot op te zetten, bijvoorbeeld in de Baltische
staten. Een vergelijkbare ontwikkeling is in China waarneembaar.

Joegoslavié — in dit artikel eveneens als Oosteuropees beschouwd — kent drie
luchtvaartmaatschappijen: JAT(Jugoslovenski Aerotransport) is de nationale
luchtvaartmaatschappij met hubs in Belgrado en Zagreb. Van daaruit wordt op
bijna 80 internationale bestemmingen gevlogen, inclusief Noord-Amerika en het
Verre Oosten, met een volledig Westerse vloot. Naast het toeristische verkeer
wordt nu ook meer de nadruk gelegd op het aantrekken van zakelijk verkeer.
De tweede maatschappij is Adria Airways, die zich vanuit charteroperaties aan
het ontwikkelen is tot de tweede lijndienstmaatschappij van Joegoslavié. De
hubs van Adria bevinden zich in Ljubljana en Zagreb. Op zes Europese bestem-
mingen worden nu lijndiensten onderhouden, eveneens met Westers materieel.
Aviogenex is een sterk op het toerisme georiénteerde chartermaatschappij.

Het Poolse LOT is na Aeroflot en JAT in omvang de derde Oosteuropese
luchtvaartmaatschappij. LOT vliegt op circa 45 internationale bestemmingen,
onder meer in Noord-Amerika en het Verre Oosten. Ondanks de economische
crisis waarin Polen zich momenteel bevindt, lijkt LOT erin te slagen zich hieraan
te onttrekken door veel reizigers, ook oud-Polen en buitenlanders, aan te
trekken, gestimuleerd door de nieuwe Boeing 767 toestellen op de intercon-
tinentale routes. Bovendien is LOT zeer actief op de markt van joint-ventures
die niet direct het luchtvaartbedrijf aangaan, zoals hotelbouw en -exploitatie.
Balkan Bulgarian Airlines opereert alleen op Europa, Noord-Afrika en het
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Midden-Oosten. De vloot is dan ook samengesteld uit vliegtuigen voor de
kortere afstanden. Het aantal passagiers is aanzienlijk, maar een groot deel
hiervan vliegt op binnenlandse routes of op IT-chartervluchten voor Europese
toeristen. Getracht wordt het toeristisch verkeer naar de Zwarte-Zeekust en
andere attracties, zoals Sofia, verder te ontwikkelen.

Malev Hungarian Airlines heeft de meeste samenwerkingsverbanden afgesloten
met Westerse maatschappijen (onder andere TNT, Pan Am en American
Airlines). Het Malev-netwerk is gericht op Europa en afgezien van een samen-
werking met Pan Am op New York worden geen intercontinentale routes
gevlogen. Reeds in 1989 werd een aantal Westerse toestellen geleased, met méér
op komst in 1991. Het streven is de verouderde Russische toestellen zo snel
mogelijk te vervangen. Bovendien wil Malev op middellange termijn een aantal
intercontinentale routes opstarten. Malev is de enige Oosteuropese maat-
schappij zonder een binnenlands netwerk, alhoewel er plannen in die richting
ontstaan door gebruik te maken van voormalige Russische luchtmachtbases.
Plannen voor een gedeeltelijke privatisering, met eventueel participaties van
Westerse maatschappijen, zijn ver gevorderd. Hongarije heeft het voordeel dat
de economische en politieke hervormingen meer een evolutionair dan een revo-
lutionair karakter hebben gehad, waardoor de groei van de luchtvaart zich in
1989 en 1990 heeft kunnen continueren.

Ook CSA Czechoslovak Airlines denkt op termijn aan een gedeeltelijke privati-
sering met eventueel een buitenlandse participatie. De aankoop van twee Airbus
A310 voor het intercontinentale netwerk op Noord-Amerika en het Verre
Oosten zal gevolgd worden door meer Westerse toestellen voor de kortere
afstanden. Samenwerkingsovereenkomsten op afzonderlijke bestemmingen, bij-
voorbeeld Parijs en Brussel, zullen uitgebouwd worden. CSA ziet uitstekende
mogelijkheden voor Praag als een hub tussen West- en Oost-Europa, waarbij de
reeds lang bestaande banden met Oostenrijk, Zwitserland, Duitsland en Itali&
ten volle benut kunnen worden. Een Tsjechische regionale maatschappij in
oprichting is Tatra Air waarin het Zwitserse Crossair een aandeel heeft, met als
basis Bratislava.

De toekomst van het Oostduitse Interflug is onduidelijk nu zowel Lufthansa (op
gezag van het Duitse Kartellamt) en British Airways (als gevolg van de politieke
en financiéle onduidelijkheid bij Interflug) hun belangstelling tot overname
verloren hebben. Inmiddels is de Duitse overheid automatisch eigenaar
geworden van Interflug, maar zij is ook meerderheidsaandeelhouder in
Lufthansa*. De ongeveer 40 bestemmingen van Interflug worden op de langere
afstanden deels gevlogen door drie Airbus A310. De overige toestellen zijn van
Russisch fabrikaat en moeten op korte termijn vervangen worden. Op een groot

* Interflug wordt waarschijnlijk failliet verklaard.
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aantal bestemmingen zijn de Interflug-diensten inmiddels opgeheven of is het
aantal vluchten drastisch gereduceerd.

Tarom, Transporturile Aeriene Romane, wordt gehinderd door de voortdurende
politieke onduidelijkheid in Roemeni&, maar streeft onder andere naar meer
toeristisch verkeer, met name naar de Zwarte-Zeekust. Tarom opereert op bijna
40 internationale bestemmingen. Met de aankoop van 3 Airbus A310 voor
bestemmingen in Noord-Amerika en het Verre Oosten is de eerste aanzet tot
een volledige herstructurering van de vloot gegeven. Daarnaast wil Roemeni&
ook de eigen vliegtuigindustrie, die de vroegere Britse BAC 1-11 assembleert,
verder uitbreiden.

Passagiersvervoer Nederland — Oost-Europa

Ontwikkeling passagiersvervoer

De groei van het lijndienst-passagiersvervoer tussen Nederland en Oost-Europa
is weergegeven in figuur 2. Dit verkeer is zowel in 1989 als in 1990 tweemaal zo
snel gegroeid als het totale Europese lijndienstverkeer vanaf Schiphol, nadat het
in de voorgaande jaren de groei op Westeuropese bestemmingen min of meer
geévenaard heeft. Over 9 maanden in 1990 is een groei van 15,3 %, geregistreerd.

Figuur 2 — Ontwikkeling lijndienstpassagiers Nederland — Oost-Europa 1985-1990
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Bron: NVLS Marktstatistiek.
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Het totale aantal lijndienstreizigers op Oost-Europa in 1990 zal naar schatting
uitkomen op 380.000 passagiersbewegingen, circa 4,4 % van het totale Europese
lijndienstverkeer vanaf Schiphol. Het Oosteuropese verkeer is daarmee in
aantal passagiers vergelijkbaar met een bestemming als Frankfurt of Milaan,
respectievelijk de derde en vierde Europese bestemming vanaf Schiphol.

Tabel 5 geeft de ontwikkeling van de passagiersstromen vanaf Schiphol naar de
individuele Oosteuropese landen. De tegenvallende ontwikkeling in lijndienst-

Tabel 5 — Ontwikkeling passagiers Schiphol — Oost-Europa, naar bestemming

Passagiershewegingen Groei 1988 Groei 1989 Groei 1990, 3 kwartalen

1989 % % %
Joegoslavié 78.300 =3 1 14
Hongarije 70.400 10 10 19
Polen 57.400 22 36 -4
Sovjet-Unie 40.300 39 48 41
Oost-Duitsland 36.600 8 0 -11
Tsjechoslowakije 26.600 13 21 37
Roemenié 11.500 -10 1 16
Bulgarije 8.200 17 16 10
Charterverkeer
(m.n. Joegoslavié
en Bulgarije) 69.300 34 -9 8

Bron: NVLS Marktstatistiek.

verkeer op Joegoslavié over de jaren 1988 en 1989 is een gevolg van minder
transferreizigers en een terugval in bezoekende Joegoslaven. Het aantal bezoe-
kende Nederlanders, met name vakantiegangers, is echter blijven groeien, ook
op het IT-chartervervoer. Boedapest is de belangrijkste Oosteuropese bestem-
ming vanaf Schiphol. Na een constante ontwikkeling is de groei in 1990 ver-
dubbeld. Met name voor overstappende reizigers van en naar Boedapest heeft
Schiphol een belangrijke functie.

Het passagiersvervoer op Polen heeft een enorme groei doorgemaakt in alle
reizigerssegmenten, zowel in opstappende als in transferreizigers. Strenge be-
zuinigingen en loonrestricties om de Poolse economie te herstellen, hebben er
echter voor gezorgd dat het aantal Poolse reizigers in 1990 drastisch geredu-
ceerd is. Het verkeer op de USSR heeft eenzelfde groei doorgemaakt als het
verkeer op Polen maar continueert deze groei in 1990. Met name het toe-
nemende aantal Nederlandse reizigers richting USSR is voor deze groei verant-
woordelijk. Transavia wil in 1991 met IT-charters op Moskou en Leningrad
starten.

Het passagiersvervoer op de voormalige DDR kende nauwelijks enige groei. In
1990 is een sterke daling te constateren waarvoor twee oorzaken aan te geven
zijn. De heropening van onder meer de verbinding tussen Oost-Berlijn en
Frankfurt heeft ertoe geleid dat een deel van het voormalige transferverkeer via
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Amsterdam nu via Frankfurt geleid wordt. Ten tweede is er een sterke toename
in het gebruik van de Westberlijnse luchthaven Tegel in plaats van Schénefeld.
Tsjechoslowakije kent een hoge passagiersgroei, met name in het segment
transferreizigers en Tsjechoslowaken.

Roemenié en Bulgarije zijn de kleinste Oosteuropese bestemmingen. De groei
op beide landen herstelt zich in de tweede helft van 1990 nadat het aantal
passagiers tijdens de onrust van eind 1989 sterk verminderde.

Het transfersegment op beide landen is nauwelijks van enige betekenis. De groei
van het charterverkeer op Qost-Europa (met name IT-charters op Joegoslavié
en Bulgarije) herstelt zich in 1990 na een terugval in 1989 toen veel Joegoslavié-
reizigers op lijndiensten vervoerd werden. De groei manifesteert zich in 1990
sterk op Bulgarije.

Een belangrijke conclusie is dat Schiphol uit Oost-Europa een aanzienlijk aantal
overstappende reizigers aantrekt, vooral uit Hongarije, Polen, Tsjechoslowa-
kije, de USSR en in afnemende mate uit de voormalige DDR (via Frankfurt).
Het transferverkeer uvit deze landen vliegt met name door naar andere West-
europese bestemmingen (bijvoorbeeld Groot-Brittannié), de Verenigde Staten
en Canada. Zowel de KLM als de Oosteuropese luchtvaartmaatschappijen
spelen een belangrijke rol in de aanvoer van het transferverkeer.

Passagiersprofiel Oosteuropees verkeer vanaf Schiphol

Naast een weergave van de passagiersontwikkeling kan ook een beeld gegeven
worden van de karakteristicken van de diverse passagierssegmenten. In
Figuur 3 is het lijndienstpassagiersverkeer op Oost-Europa gesplitst in bestem-
mingsverkeer en transferverkeer. Joegoslavié is in dit overzicht buiten beschou-
wing gelaten om het beeld niet te verstoren met het omvangrijke toeristische
verkeer op dit land. Voor de jaren 1987, 1989 en de eerste drie kwartalen van
1990 [2] is een verdeling gemaakt in Nederlandse en buitenlandse (Oost-
europese) zakelijke en niet-zakelijke reizigers. Het segment niet-zakelijke reizi-
gers is hoofdzakelijk samengesteld uit vakantiegangers en reizigers die een
bezoek brengen aan familie of vrienden (VFR-verkeer: visiting friends and
relatives).

Te concluderen is dat het aandeel Nederlanders in het bestemmingsverkeer
aanzienlijk toegenomen is, van 56 %, naar 61 %, waarbij met name het zakelijke
verkeer verantwoordelijk is voor deze groei. De ontwikkeling in het Nederlandse
niet-zakelijke verkeer herstelt zich sterk in 1990. De oorzaak hiervan kan
natuurlijk gezocht worden in het toegenomen aantal vliegvakanties richting
Oost-Europa. Het aandeel buitenlanders in het bestemmingsverkeer loopt
relatief terug, maar kent in absolute zin wel een stijging. Het niet-zakelijke deel
van de Qosteuropese reizigers (waarschijnlijk voor een belangrijk deel VFR-
verkeer) realiseert de grootste stijging.
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Figuur 3 - Passagiersprofiel Nederland — Qost-Europa op lijndiensten 1987-1990

Bestemmingsverkeer
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buitenlanders/zaken buitenlanders/niet-zaken

Transfer
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[ iransfer/zaken [ wransfer/nict-zaken

Bron: Continu Onderzoek Schiphol.

Ook onder de transferreizigers neemt het relatieve belang van het niet-zakelijke
reizigerssegment toe; opnieuw een gevolg van de verruimde reismogelijkheden
van de Oosteuropese bevolking.

Ontwikkeling frequenties en bestemmingen

In 1990 telde Schiphol 65 wekelijkse frequenties op Oost-Europa. In 1991 zal
de frequentie van het aantal vluchten en de beschikbare stoelcapaciteit opnieuw
uitgebreid worden met meer vluchten op Berlijn (KLM, Lufthansa*, Dan-Air),
meer stoelcapaciteit op de USSR en meer vluchten op onder meer Praag en
Boekarest.

* Voorlopig zomerschema.

27



GROEIMOGELIJKHEDEN VAN HET PASSAGIERSVERVOER OP OOST-
EUROPA

Voor een verdergaande ontwikkeling van het passagiersvervoer op Qost-
Europa, zowel onder zakelijke als niet-zakelijke reizigers en zowel voor Oost-
europese als Westerse reizigers kunnen een aantal voorwaarden aangegeven
worden.

Politiek-economische voorwaarden

1 Continuering van de economische hervormingen naar een markteconomie.
Deze voor de meeste Oosteuropese landen zeer pijnlijke overgang (Polen!) kan
in belangrijke mate ondersteund worden door de eigen luchtvaartmaatschap-
pijen die immers een bron kunnen zijn voor het genereren van harde valuta.
2 Meer vrij beschikbare inkomens voor de Oosteuropese bevolking.

3 Geleidelijk converteerbaar maken van de Oosteuropese munteenheden. Een
aantal landen probeert deze stap op korte termijn te nemen, zoals Hongarije,
Tsjechoslowakije en Polen.

4 Voortgang in de democratische hervormingen.

5 Voldoende kredietverlening door het Westen aan Qost-Europa. Belangrijke
vragen zijn in welke mate de Golf-crisis een weerslag zal hebben op de economi-
sche ontwikkeling van de Oosteuropese landen en of de economische crisis in
de USSR zal doorwerken in de betrekkingen met haar voormalige satelliet-
staten.

Infrastructurele voorwaarden

1 Verbetering van restrictieve bilaterale luchtvaartovereenkomsten.

In de meeste gevallen zijn deze overeenkomsten nog gebaseerd op een 100/0
verdeling (bijvoorbeeld Nederland-Roemenig) of een 50/50 verdeling (bijvoor-
beeld Nederland-USSR).

De EG heeft verklaard open te staan voor het idee om, na ook de EFTA-landen
in de liberalisering van de luchtvaartmarkt betrokken te hebben, een zelfde
initiatief richting Oost-Europa te willen ontwikkelen. De Qosteuropese lucht-
vaartmaatschappijen zullen dan voorbereid moeten zijn op de concurrentie met
de huidige EG-luchtvaartmaatschappijen. Een aantal Oosteuropese landen en
luchtvaartmaatschappijen hebben zich inmiddels al aangesloten bij Westerse
luchtvaartinstanties.

2 Verbetering van luchthaven-infrastructuur en air traffic control. Met name de
luchthavencapaciteit en de beschikbare voorzieningen moeten op Westers peil
gebracht worden. Alleen de luchthaven Ferihegy (Boedapest) voldoet deels aan
de Westerse criteria.

3 Opbouw en verbetering van toeristische infrastructuur: hotelaccommodaties,
gidsen e.d. moeten, met behoud van het eigen culturele karakter, naar een
Westers niveau getild worden.
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4 Afschaffing van strenge visum- en douane-formaliteiten. Landen als Tsje-
choslowakije en Hongarije hebben dit reeds gedaan.

5 Toestemming voor lokale verkoopkantoren van Westerse luchtvaartmaat-
schappijen.

Momenteel wordt de ticketverkoop van de Oosteuropese maatschappijen nog
beschermd.

6 Voldoende inkomsten aan harde valuta voor de OQosteuropese luchtvaart-
maatschappij.

Het wegvallen van subsidies door de overheid zal bovendien tot tariefsver-
hogingen voor de plaatselijke bevolking leiden.

7 Modernisering van de luchtvloot.

De meeste luchtvaartmaatschappijen hebben Russische toestellen in gebruik.
Deze zijn voor de meeste Westerse reizigers kwalitatief onaanvaardbaar en
moeten vervangen worden door Westers materieel. Eventuele aankoop van
nieuwe Sovjet-toestellen is afhankelijk van snelheid van oplevering van de
aangekondigde nieuwe modellen. De grote Ierse lease-maatschappij GPA
(Guinness Peat Aviation) verwacht een vraag in Oost-Europa (excl. de USSR)
van circa 300 tot 450 vliegtuigen, 150 voor vervanging en de overige voor de
verwachte groei tot eind 90%r jaren. Dit ter waarde van circa 12—18 miljard
dollar.

Groeimogelijkheden Oost-Europa en de positie van Schiphol

Tot slot zullen een aantal groeimogelijkheden in de Oosteuropese markt aange-
geven worden en de positie die West-Europa, en de luchthaven Schiphol in het
bijzonder, hierin kan innemen.

Het zakelijke verkeer naar Oost-Europa maar ook uit Oost-Europa vertoont een
sterke groei, met name naar landen die reeds de weg ingezet hebben naar een
meer Westers georiénteerde maatschappijstructuur en markteconomie. Een
onderzoek [3] onder een aantal grote Westerse bedrijven laat zien dat de meeste
belangstelling voor investeringsmogelijkheden uitgaat naar de voormalige DDR,
Hongarije en de USSR, gevolgd door Tsjechoslowakije en Polen. Roemenig,
Bulgarije en Albanié worden niet tot nauwelijks overwogen.

Wanneer voldaan kan worden aan de gestelde voorwaarden, is de verwachting
dat de ingezette groei van het zakelijke verkeer zich de komende jaren sterk zal
continueren. Voor het bestemmingsverkeer op Schiphol is daarbij belangrijk in
hoeverre Nederland en de Oosteuropese landen hun handelsrelaties gaan ver-
stevigen.

Eveneens valt er een sterke groei in het toeristische verkeer naar Oost-Europa
te constateren. Bestemmingen als Boedapest, Praag en Leningrad vormen een
prima uitgangspunt voor city-trips en korte vakanties. Steeds meer reisorganisa-
ties nemen Qost-Europa op in hun programma. Ook in het IT-chartervervoer
valt een toename waar te nemen. Daarbij kan gedacht worden aan vervoer naar
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de gebieden rond de Zwarte Zee (Roemenié, Bulgarije, Sovjet-Unie) en winter-
sportmogelijkheden (Polen, Roemenié, Bulgarije). Het VFR-verkeer zal verder
toenemen nu allerlei restricties opgeheven zijn.

Het grondtransport, auto en trein, zal zich voor het niet-zakelijke verkeer tot
een geduchte concurrent van de luchtvaart ontwikkelen. Het transfersegment
van Amsterdam op de Oosteuropese bestemmingen kan de komende jaren
onder druk komen te staan. De groei van het luchtverkeer betekent dat lucht-
havens en luchtvaartmaatschappijen hun Oosteuropese netwerk verder ont-
wikkelen en dat Schiphol niet meer één van de luchthavens in West-Europa is
met een beter ontwikkeld Oosteuropees netwerk. Een aantal trends die deze
wijziging in transferverkeer uit Oost-Europa veroorzaken zijn de volgende:
Luchtvaartmaatschappijen uit Noord-Amerika en het Verre Oosten openen
nieuwe directe vluchten op Oosteuropese bestemmingen; nadat zij eerst aan de
Westeuropese luchtvaartmaatschappijen de ontwikkeling van nieuwe bestem-
mingen hebben overgelaten (omdat de opening van bijvoorbeeld een route
Kopenhagen-Praag minder risico’s draagt dan een route New York—Praag) is
nu een groot aantal aanvragen ingediend voor directe intercontinentale verbin-
dingen. Een aantal hiervan is reeds geintroduceerd. Een voorbeeld is Singapore
Airlines en Lufthansa op Berlijn en de plannen hiertoe van onder meer Japan
Airlines en Delta Air Lines. Ook krijgen bestemmingen als Warschau, Moskou
en Boedapest op zeer korte termijn nieuwe intercontinentale verbindingen.
Een aantal intercontinentale maatschappijen kiest naast de vorige optie voor een
samenwerkingsverband met een Westeuropese of Oosteuropese maatschappij
om reizigers via een Westeuropese luchthaven over te laten stappen. Voorbeel-
den zijn onder meer TWA en Malev op Amsterdam, Austrian Airlines en All
Nippon Airways op Wenen, en American Airlines en Malev op Ziirich.

De modernisering van de luchtvloot van de Oosteuropese maatschappijen met
Westerse toestellen maakt deze maatschappijen ook acceptabel voor de
Westerse reiziger. Bovendien bespaart de Oosteuropese maatschappij drastisch
op de kerosinekosten en kunnen de nodige harde valuta binnengehaald worden.
Maatschappijen met nieuwe toestellen voor de langere afstanden zijn Interflug,
Aeroflot, CSA, Tarom en LOT. Ook voor de kortere afstanden is reeds een
aantal orders afgesloten, of worden toestellen geleased (Malev, Balkan
Bulgarian).

Samenwerkingsverbanden tussen Oosteuropese maatschappijen en West-
europese luchthavens en luchtvaartmaatschappijen leiden ertoe dat meer over-
stappend verkeer aan een geprefereerde luchtvaartmaatschappij of overstap-
luchthaven geleverd wordt. Voorbeelden hiervan zijn het gevecht tussen
Lufthansa en British Airways om Interflug, de samenwerking van British
Airways met Aeroflot en de samenwerking van de luchthaven Frankfurt met de
Iuchthaven Praag en CSA.
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De groei van het Oosteuropese verkeer leidt tot een sterkere groei van de
centraal in Europa gelegen luchthavens die hun Eurohub-functie (figuur 4)

Figuur 4 — Schiphol als Eurohub en ICA-Gateway
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verder kunnen uitbouwen. Een Eurohub trekt ook meer intercontinentaal ver-
keer aan en kan de ICA-Gateway functie van de meer aan de periferie van
Europa liggende luchthavens bedreigen. Een aantal Centraaleuropese luchtha-
vens bezit voor het Eurohub- en ICA-Gatewayverkeer een uitstekende ligging.
Daarbij kan gedacht worden aan Frankfurt, Miinchen, Wenen, Ziirich,
Boedapest, Praag, Zagreb, Belgrado en uiteraard Berlijn. De bouw van een
nieuwe Berlijnse luchthaven biedt enorme mogelijkheden voor met name
Lufthansa. Berlijn is na WO II op het luchtvaartvlak nooit tot volledige ont-
wikkeling gekomen. Alleen de geallicerde landen was het toegestaan om op
West-Berlijn te opereren. Interflug vloog vanaf Schonefeld. Nu Lufthansa op-
nieuw op Berlijn is gaan vliegen en één van de twee belangrijkste concurrenten
daar (Pan Am) overgenomen heeft, ondervindt men alleen nog concurrentie van
British Airways dat ook de intentie schijnt te hebben Berlijn verder uit te
bouwen als een hub op het Europese vasteland. De ontwikkeling van Berlijn, een
stad die met 3 miljoen inwoners een veel sterkere bestemmingsmarkt biedt dan
Frankfurt met 650.000 inwoners, geeft aan Lufthansa ook de mogelijkheid
Frankfurt van ernstige congestieproblemen te verlossen.
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Wanneer aan de gestelde politiek-economische en infrastructurele voorwaarden
in enige mate voldaan kan worden, is de verwachting dat de sterke groei van het
passagiersvervoer op Oost-Europa zich zal doorzetten. Daarbij moet wel de nog
zeer geringe omvang van dit passagiersvervoer in ogenschouw genomen worden.
Ook voor de luchthaven Schiphol wordt verwacht dat op korte en middellange
termijn de aanzienlijke groei zich zal continueren in zowel het bestemmingsver-
keer als het transferverkeer. Het transferverkeer kan daarbij blijven profiteren
van de gunstige aansluittijden van de vluchten op Oost-Europa op andere
Europese en intercontinentale vluchten.

Als gevolg van de geografisch meer excentrische positie van Amsterdam ten
opzichte van een zich verder ontwikkelend Oost-Europa biedt Schiphol vanuit
Oost-Europa op de langere termijn een minder goede gateway-positie op be-
stemmingen anders dan bijvoorbeeld Groot-Brittanni€ in Europa, Noord-
Amerika en Latijns-Amerika. Goede overstapmogelijkheden, hoge vliegfrequen-
ties en een uitbreiding van het pakket aan Oosteuropese bestemmingen met
bijvoorbeeld Leipzig, Krakow, Kiev en Riga zijn dan ook noodzakelijk om de
mainport-strategie van Schiphol ook richting Oost-Europa uit te kunnen blijven
dragen.

Noten en referenties
1. Boeing Current Market Outlook (1990)

2. Bron: Continu Onderzoek Schiphol (enquéte onder vertrekkende reizigers)
3. Bron: Corporate Investment Plans for Eastern Europe — A Global Survey, DRT International
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EXPORT NAAR OOST-EUROPA OMKLEED MET
ONZEKERHEDEN

De verladersvisie

Drs. P.F. CoLoN*

Abstract

Export to Eastern European Countries

The Eastern European countries are a high potential market for Dutch and other Western
European companies. Over 400 million consumers could be reached by marketing consumer
goods and investment goods, at the moment that the transition from centrally guided
economies to market economies will be completed. An important issue in this respect is the
construction of an efficient logistic system. There are, however, certain draw-backs in the
Eastern European countries, by which this goal could be frustrated.

As far as Western standard are used, infrastructure, transport markets and vehicles from the
point of view of quality and quantity are insufficient. We expect that by the actions of Western
European transport companies improvement of transport services will take place at a high
speed. Improvement of the quality of the infrastructure can only take place by massive
investments; the Eastern European countries will not be able to pay these investments.
Support from the Western countries will be needed to overcome this problem and thereby
develop the promising Eastern European markets.

INLEIDING

De Oosteuropese landen zijn politiek en economisch zeer sterk in beweging. De
val van de Berlijnse muur is slechts een symbool van deze ontwikkeling. Econo-
misch gezien is met name de overschakeling van een centraal geleide economie
naar een markteconomie van belang. Deze valt in alle Oosteuropese landen te
bespeuren, er is echter wel sprake van een verschil in tempo. De voormalige
DDR is inmiddels opgegaan in de Bondsrepubliek, terwijl bijvoorbeeld in
Roemenié de situatie nog nauwelijks gewijzigd is.

Het Nederlandse bedrijfsleven volgt deze snelle ontwikkelingen op de voet. Dit
is niet verwonderlijk, gezien de grote marktkansen die verwacht worden. Ruim
vierhonderd miljoen[1] potentiéle consumenten komen immers binnen hand-
bereik. De grote achterstand ten opzichte van het rijke Westen in het bezit van
consumptie- en kapitaalgoederen, legt een tot nog toe onontgonnen gebied bloot
voor de inventieve Westerse industrie, handel en dienstverlening.

In deze bijdrage zal verder niet ingegaan worden op alle financiéle en marketing-
technische problemen die kunnen ontstaan bij de pogingen van Nederlandse

* Auteur is beleidsmedewerker sector collectieve belangenbehartiging bij EVO, Ondernemers-
organisatie voor Logistiek en Transport.
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bedrijven deze nieuwe markten te betreden. Volstaan zal worden met een blik
op de logistieke problemen die bij de export naar en import uit de Qosteuropese
landen bestaan. Dit is niet de minste van de moeilijkheden die een potentieel in
Oost-Europa geinteresseerd bedrijf zal moeten overwinnen. De gebrekkige
infrastructuur en het gebrek aan ervaring met deze regio’s leiden ertoe dat een
goede logistiek een belangrijke voorwaarde is voor de succesvolle penetratie van
de Oosteuropese markten.

ALGEMENE ECONOMISCHE GEGEVENS

De DDR is sinds oktober 1990 de facto als zelfstandige staat opgeheven en
maakt dus geen deel meer uit van de Oosteuropese landen. Gezien de grote
overeenkomst in economische en logistieke problemen wordt desondanks de
voormalige DDR in dit artikel betrokken. Zeker op de langere termijn zal geheel
Oost-Europa een interessante exportmarkt voor het Nederlandse bedrijfsleven
worden. Onder de Oosteuropese landen verstaan wij de Sovjet-Unie, DDR,
Roemenié&, Bulgarije, Hongarije, Tsjechoslowakije, Joegoslavié en Polen.

In onderstaande tabel zijn de belangrijkste economische gegevens van de be-
trokken landen opgenomen. Hieruit kan onder andere worden afgeleid dat er

Tabel 1 — Algemeen-economische gegevens

SuU Roe Bul Hon Tsjech Joeg DDR Polen
Bevolking 2872 23,1 9,0 10,6 15,8 16,9 234 LT
(mln)
BNP* 13613 67,2 37,0 499 82,5 114,1 61,0 145,9
(1980)
Uitvoer* 399 6,4 2,7 5.9 52 93 9,5 74
Invoer* 357 42 39 5.3 5.4 8,8 9.9 6,1

* In miljard dollars.

Bron: Europa van morgen, 7 februari 1990.

sprake is van een markt met ruim 400 miljoen consumenten. Het gebied heeft
een BNP van bijna 2000 miljard dollar.

Tot op heden was de onderlinge handel tussen Nederland en de Oosteuropese
landen vrij beperkt. De vervoerstatistieken (tabel 2) geven hiervan een indicatie.

Bij de gegevens uit tabel 2 moet opgemerkt worden dat deze dateren uit 1986,
dus voordat de veranderingen in Oost-Europa begonnen. Bovendien blijkt uit
een nadere analyse van deze cijfers dat het vervoer van de Sovjet-Unie naar
Nederland voornamelijk bestaat uit aardolie(produkten), hetgeen de cijfers
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Tabel 2 — Vervoer van en naar QOost-Europa (X 1000 ton)

Land van herkomst/ Naar Nederland Uit Nederland Totaal
bestemming

Sovjet-Unie 15.053,5 942,2 15.995,7
DDR 651,8 259,5 911,3
Polen 1.544,2 380,3 1.924,5
Roemenié 854,6 213 8759
Bulgarije 361,5 74,1 435,6
Joegoslavié 201,1 129,7 330,8
Tsjechoslowakije 243,0 94,8 337,8
Hongarije 134,3 129,6 263,9
Totaal 19.044,0 2.031,5 21.075,5

Bron: CBS, 1986.

behoorlijk vertekent[2]. Meer recente statisticken waren ten tijde van het
schrijven van dit artikel niet beschikbaar.

UITGANGSSITUATIE

In dit artikel worden de kansen voor de Nederlandse industrie en handel
beschreven die ontstaan voor uitbreiding van de activiteiten in de OQosteuropese
landen en de hieruit volgende logistieke knelpunten. Een korte beschrijving van
de economische ordening voor de omwenteling is een hulpmiddel dat inzicht
verschaft in de mogelijkheden die zich nu aan het ontwikkelen zijn.

In de landenspecial Oostblok van Managementteam [3] heeft de voorzitter van
het VNO, de heer C. van Lede, een goede schets van deze situatie gegeven: ‘In
die tijd had je als ondernemer uitsluitend te maken met centralistische orga-
nisaties; er was één loket dat de zaken regelde, één bank die de betalingen
verzorgde. Het was een hele kunst om bij zo’n organisatie binnen te komen,
maar zat je eenmaal binnen, dan zat je op fluweel’. Niet alleen de handel, maar
ook het vervoer waaronder de transportwijzekeuze en de keuze voor de
haven [4] moesten via deze centrale organisaties afgehandeld worden. Boven-
dien werd de keuze vooral ingegeven door het streven harde valuta te verkrijgen,
waardoor de transportwijze vaak niet de meest efficiénte was. Voorbeelden zijn
het gedwongen gebruik van de haven van Rostock en het vervoer met wegver-
voerders en/of rederijen uit onder andere de Sovjet-Unie.

Vervoer door Nederlandse transportbedrijven naar of vanuit de Qosteuropese
landen is mede daardoor in de afgelopen periode beperkt van omvang geweest.
Dit blijkt uit gegevens van het NIWO, weergegeven in tabel 3.

De relatief geringe vervoerstromen en de grote invloed van de centrale handels-
organisaties hebben ertoe geleid dat de kennis bij vervoerders over de Oost-
europese markt vrij beperkt is. De centrale organisaties NIWO en EVO zijn er
wel toe in staat de nodige informatie te leveren.
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Tabel 3 — Nederlands grensoverschrijdend beroepsgoederenvervoer over de weg naar landenrelatie (ver-
voerd gewicht in 1000 ton)

1986 1987 1988
Uit Naar Uit Naar Uit Naar
Nederland Nederland Nederland

Bulgarije 3 2 3 1 3 1
DDR 28 67 37 79 40 93
Hongarije 15 34 12 26 10 27
Joegoslavié 45 55 33 46 37 52
Polen 26 43 17 54 30 87
Roemenié 6 29 5 29 7 31
Rusland 2 1 1 g 1 1
Tsjechoslowakije 7 37 13 43 13 38

Bron: NIWO.

DE VERWACHTE MOGELIJKHEDEN VOOR VERLADERS

De grote achterstand in kennis bij Nederlandse verladers over de transport-
mogelijkheden in Oost-Europa is slechts één van de problemen die overwonnen
moet worden om een succesvolle handel met deze landen mogelijk te maken. Wij
zullen hier achtereenvolgens ingaan op het gebrek aan marktkennis, de ge-
brekkige infrastructuur en het grote tekort aan transportmiddelen.

Marktkennis en -organisatie

Het gebrek aan kennis wordt onder meer veroorzaakt door het feit dat deze
bedrijven tot voor kort niet met transportvraagstukken bij de handel met Oost-
Europa werden geconfronteerd, als gevolg van de centraal georganiseerde en
opgelegde transportactiviteiten. Daarnaast was natuurlijk het aantal Neder-
landse bedrijven dat zaken deed met deze landen beperkt. Alleen de bedrijven
die in staat waren geweest met de centrale organisaties een contract te sluiten,
hadden de mogelijkheid tot handel.

In tegenstelling tot het voorgaande decennium staat nu een grote groep be-
drijven op het punt de veelbelovende Oosteuropese markt te betreden. Deze
bedrijven zullen alle kennis over de nieuwe markt nog moeten verwerven,
hetgeen de nodige risico’s met zich meebrengt. Vooralsnog zal deze markt
waarschijnlijk voorbehouden zijn aan de grotere en sterkere bedrijven, die over
de lange adem beschikken om op deze onvoorspelbare markt een positie op te
bouwen [5].

Een andere belangrijke factor is de invloed van de economische hervormingen
op de transportsector in Oost-Europa. De vroegere staatsbedrijven worden
geprivatiseerd en individuele vervoerders kunnen tot ontwikkeling komen. In-
zicht in deze snel wisselende markt wordt hierdoor sterk bemoeilijkt. Contacten
van vroeger zijn waarschijnlijk niet meer bruikbaar en expertise in de marktver-
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houdingen in het Oost-Europa, dus ook in de vervoermarkt, raakt zeer snel
verouderd. Dit heeft tot gevolg dat potentiéle exporteurs en importeurs veel
energie zullen moeten steken in informatieverwerving; dit niet alleen op het
commerciéle vlak door middel van marktonderzoek, maar tevens in informatie-
verwerving omtrent de transportmogelijkheden.

Een belangrijke rol bij het verwerven van dit inzicht kan gespeeld worden door
op het Oost-Europa gespecialiseerde vervoerders en expediteurs of door de
agentschappen van Oosteuropese vervoerders in het Westen. Deze laatst-
genoemde bedrijven, zoals IMOG Scheepvaart B.V. in Rotterdam, waren tot
voor kort de vertegenwoordigers van de staatsrederijen en -vervoerders in
West-Europa, die de contacten op transportgebied met de Staatshandelscen-
trales onderhielden. Een aantal heeft inmiddels op de veranderende omstandig-
heden ingespeeld, onder andere door het openen van kantoren in de Oosteuro-
pese landen, die ingezet worden voor de transportcodrdinatie met de afnemers
en leveranciers in Qost-Europa, een taak die tot voor kort door de staats-
handelscentrale werd verricht [6]. Tevens hebben inmiddels vele Westerse ver-
voerders en expediteurs kennis opgebouwd van deze nieuwe markten en kunnen
hierdoor een belangrijke informatiebron zijn voor exporteurs en importeurs.

Een interessant voorbeeld van de inventieve wijze waarop sommige bedrijven
contacten leggen, is het volgende: een Nederlandse exporteur deed reeds vele
jaren goede zaken met de DDR-Staatshandelscentrale. Na de omwenteling
werd dit bedrijf benaderd door een voormalige chauffeur van het staatsvervoer-
bedrijf, die aanbood een gedeelte van het vervoer voor zijn rekening te nemen.
Hierbij rees één probleem: de chauffeur beschikte niet over transportmaterieel,
omdat hieraan een groot tekort bestaat in de DDR. Uiteindelijk werd dit
probleem als volgt opgelost: de exporteur leverde in overleg met zijn huis-
vervoerder enkele reeds afgeschreven vrachtwagens aan de Oostduitse partner.
In een meerjarencontract werd vastgelegd dat de aankoopprijs in een aantal
jaren terugbetaald zou worden door middel van een korting op de vrachtsom.
De exporteur had vooral baat bij de lokale kennis van zijn partner. De chauffeur
kende immers de directe afnemers van de produkten en was bovendien volledig
op de hoogte van de beperkingen die de infrastructuur oplegt.

Infrastructuur

De Oosteuropese infrastructuur verkeert vaak in deplorabele staat. Zowel de
capaciteit als de staat van onderhoud zijn nauwelijks aangepast aan de eisen die
het moderne goederenvervoer stelt. Dit geldt niet alleen voor de spoor-, vaar-
en landwegen, maar ook voor de informatie-infrastructuur. Dit laatste is met de
huidige stand van de techniek van groot belang voor het afwikkelen van even-
wichtige goederenstromen. Als gevolg van het sterk verouderde en qua capaci-
teit sterk tekortschietende telefoonnet, blijkt een simpele telefoonverbinding
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vaak slechts na grote moeite tot stand te komen. Electronic Data Interchange,
communicatie tussen twee computers op afstand, lijkt vooralsnog toekomst-
muziek in Oost-Europa.

De ernst van de situatie moge blijken uit de enorme bedragen die de BRD
uittrekt voor de aanpassing van de infrastructuur in de voormalige DDR.
Minister Zimmermann heeft voorgesteld de komende twintig jaar hiervoor
200 miljard mark uit te trekken [7]. In vergelijking met de BRD zijn de Oost-
duitse wegen en spoorwegen zeer slecht, waarbij bovendien de aansluiting van
de wegen en spoorwegen in de BRD met die in de DDR vaak ontbreekt of zeer
beperkt is. In de Duitse vakbladen [8] worden zelfs adviezen gegeven over de
wijze waarop vrachtwagens geladen moeten worden om de kans op beschadi-
ging van de lading als gevolg van de slechte toestand van de wegen te verkleinen.

Met betrekking tot de vaarwegen kan dezelfde boodschap verkondigd worden.
Grootschalige binnenvaart, zoals dat plaatsvindt op de Rijn, is in Oosteuropa
nauwelijks mogelijk. De belangrijkste oost-westverbinding BRD-Berlijn-Polen
heeft op dit moment het karakter van een regionale vaarweg. Op de belangrijke
kruising met de Elbe bij Magdeburg, is een maximale diepgang van 1,60 m geen
uitzondering [9]. De noord-zuidverbindingen, van minder groot belang voor de
Westeuropese bedrijven, zijn over het algemeen regenrivieren, zoals de Elbe en
de Oder. Als gevolg van het ontbreken van een adequaat sluizen- en stuwen-
stelsel, is de waterstand aan grote schommelingen onderhevig, wat de betrouw-
baarheid van deze vaarwegen voor het goederenvervoer sterk beperkt. Boven-
dien is de staat van onderhoud zeer slecht. Alleen al voor de Elbe wordt het
achterstallige onderhoud geschat op een half miljard D-mark [10].

Een lichtpuntje aan de horizon is de aanstaande opening van het Rijn-Main-
Donaukanaal, naar verwachting in 1992. Deze nieuwe vaarweg verbindt de
bassins van de Rijn en de Donau met elkaar. Het tijdstip van gereedkomen sluit
wonderwel aan bij de nu verwachte groei van het handelsverkeer tussen deze
twee stroomgebieden. Voordat de omwenteling een feit was, waren de prognoses
over de te verwachten vervoerstromen over het nieuwe kanaal niet echt somber.
NEA schatte in 1989 dat alleen al in de relatie Nederland-Oost-Europa na
voltooiing tussen 4,5 en 6,5 miljoen ton goederen per jaar over dit kanaal
vervoerd zou worden [11]. Inmiddels is een belangrijk initiatief genomen om de
kwaliteit van de vaarwegen in West- en Oost-Europa op een hoger plan te
brengen. Het voornemen bestaat een samenwerking tot stand te brengen tussen
de Westeuropese verladers en binnenvaartondernemers verenigd in de UNICE,
ESO en UINF, die moet leiden tot een gezamenlijke lobby met betrekking tot
de vaarwegen.

De spoorverbindingen hebben in het Oost-Europa altijd een belangrijke rol
gespeeld, waardoor er sprake is van een uitgebreid spoorwegnet in deze landen.
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De belangrijke Noordouropese Waterwegen
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Bron: NEA c.s., Bereikbaarheid Nederland Oost-Europa, p.56.

Met name de DDR en Polen kennen een relatief dicht spoorwegnet. Uit onder-
zoek van NEA [12] blijkt echter dat de hoge bezettingsgraad van deze netten
leidt tot congestie en dus tot oplopende transporttijden. Over het algemeen zijn
slechts de hoofdverbindingen geélektrificeerd en bovendien zijn grote delen
enkelsporig.

Transportmiddelen

Zowel kwalitatief als kwantitatief heeft het Oost-Europa een grote achterstand
op West-Europa op het gebied van transportmiddelen. Op dit moment wordt een
groot tekort aan spoorwagons gesignaleerd; dit wordt onder meer veroorzaakt
door de gebrekkige organisatie in de Oosteuropese landen, waardoor de om-
loopsnelheid van het spoormaterieel zeer laag is. De kwaliteit van de spoor-
wagons blijft met name in de Balkanlanden achter bij de Westerse normen [13].
In het wegvervoer kampt men vooral met een gebrek aan capaciteit. Verladers
ondervinden nu reeds problemen om voldoende capaciteit te charteren. Dit heeft
een onmiddellijke uitstraling naar de Westerse vervoermarkt. Ook voor vervoer
naar de BRD of binnen de BRD wordt inmiddels dit probleem gemeld. Een
direct gevolg hiervan is een opwaartse druk op de vrachtprijzen.

40



Een van de oorzaken is de sterke groei in het wegtransport op Oost-Europa. De
NIWO meldde op de praktijkmiddag Oost-Europa[14] een verwachte groei in
1990 van het Nederlandse wegvervoer op de voormalige DDR van ongeveer
200 %,. Ook in 1989 viel reeds een grote stijging waar te nemen. Het wegvervoer
tussen Nederland en Hongarije, Polen, Tsjechoslowakije en de DDR vertoonde
in dat jaar een stijging van 30,4 % [15].

Een beeld van de situatie in de binnenvaart is wat moeilijker te geven. Een
belangrijke rol speelt in dit verband het verschil in schaalgrootte tussen de
Westeuropese en Oosteuropese vaarwegen. Dit heeft tot gevolg dat het meren-
deel van de binnenschepen in Oost-Europa kleiner van afmeting is dan het
Westeuropese schip. Daardoor zal slechts een beperkt gedeelte van de West-
europese vloot op de Oosteuropese wateren ingezet kunnen worden. Het
grootste deel van de Oosteuropese vloot is in eigendom bij de staatsrederijen,
daarnaast is ook hier een beperkt aantal, meest verouderde, schepen in
exploitatie bij particuliere ondernemingen.

Gezien de structurele overcapaciteit in de Westeuropese binnenvaart, die overi-
gens dankzij de EG-saneringsregeling van 1989 [16] aanzienlijk teruggebracht
is, lijkt er voorlopig geen tekort aan scheepsruimte te ontstaan.

CONCLUSIE

Ten tijde van het schrijven van dit artikel wordt de economische situatie in
Oost-Europa vooral gekenmerkt door onzekerheid. Onzekerheid over de balans
tussen positieve en negatieve effecten van de hereniging van Duitsland, onzeker-
heid over de zwaarte van de verwachte economische crisis in de andere Oost-
europese landen als gevolg van de overgang van een centraal geleide economie
naar een markteconomie en onzekerheid over de vraag in hoeverre de Sovjet-
Unie een stabiliserende rol kan blijven spelen in de regio met al haar interne
economische en nationalistische spanningen. Desondanks heeft de gehele regio
een enorme potentie als afzetmarkt voor onder andere de Nederlandse industrie
en handel. Gezien de grote onzekerheden lijkt de sprong oostwaarts vooralsnog
voorbehouden aan bedrijven met een lange adem.

Als gevolg van al deze onzekerheden is het moeilijk nu reeds een volwaardig
distributie- of transportsysteem op te bouwen. Een en ander wordt nog versterkt
door de gebrekkige transportmogelijkheden in Oost-Europa. Infrastructuur,
transportmiddelen en marktwerking lijken op dit moment van onvoldoende
kwaliteit om een goede basis te bieden voor een evenwichtig logistiek systeem.
Daarentegen kan vastgesteld worden dat inmiddels vele transportondernemers
dit gat in de markt ontdekt hebben en bezig zijn zich met hun in het Westen
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verworven vakkennis te ontplooien op de Qosteuropese markten. Dit gebeurt
onder andere door de overname van lokale vervoerders en distributiecentra. De
achterstand op het gebied van transportmiddelen en vakkennis kan hierdoor
relatief snel ingelopen worden.

Het grote knelpunt voor de nabije toekomst zal ongetwijfeld de infrastructuur
zijn. Enorme investeringen zijn noodzakelijk om de kwaliteit van de bestaande
infrastructuur en de uitbreiding met nieuwe spoorwegen, terminals, wegen,
(tele)communicatieverbindingen en vaarwegen te realiseren. Gezien de slechte
stand van de overheidsfinancién in de Oosteuropese landen, is een verbetering
van deze situatie op eigen kracht praktisch onmogelijk.

Indien de Westeuropese landen daadwerkelijk profijt willen trekken van de
economische omwenteling in Qost-Europa, is massale steun voor de verbetering
van de infrastructuur noodzakelijk. De Westeuropese landen, maar vooral de
EG, zullen in overweging moeten nemen om een noodhulpplan op te stellen,
waarin omvangrijke financiéle bronnen worden aangereikt voor de aanpassing
van de infrastructuur in de Oosteuropese landen.
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Abstract

The new dimension of Europe

Since the foundation of the European Community and, in particular, since the Single
European Act of 1985, there has been a tendency to equate the word ‘Europe’ with the EC.
Changes in Central and Eastern Europe since the end of 1989 have served as a timely
reminder that Europe is a whole continent. Political discussions are now centred on whether
priority should be given to developing the EC further as it is or to extending the Community
or whether both lines of action can and should be pursued at the same time.

Figures projected for the Common Market indicate sharp increases in traffic for all modes,
albeit with the lion’s share going to the roads. It is apparent from the first rough estimates
formulated that the opening of barriers between East and West will enhance this trend, even
in the most modest scenario. Europe’s transport market will soon be placed under enormous
pressure from demand that cannot be met with present infrastructure. Since any develop-
ment of infrastructure tends nowadays to be increasingly opposed by an ecology-conscious
public, it is essential to encourage networking of the different sub-systems to ensure the most
cost-effective and environment-friendly overall transport system. Road and rail in particular
must improve their individual efficiency and develop their cooperation by using a maximum
of innovation. But such an approach will only be accepted by shippers and manufacturers,
transport circles and car owners if the politicians set the scene by sending out the necessary
market-economy oriented signals. This includes taking steps to ensure that proper prices are
levied for transport, taking account of the external cost factor.

The railway is preparing to fulfil its tasks by thorough modernisation, a process already under
way in the context of the UIC, which is particularly well-suited to the new European situation
in that all of Europe’s railways have formed part of its association since 1922.

The interesting proposals from the EC Commission in respect to railway policy, which are
based on the idea of a separation between infrastructure and operations and free cross-bor-
der utilisation of the resulting network by all the railways, should point the way to
cooperation extending beyond system boundaries through to integrated transport solutions.
The EC authorities are particularly supportive of the railway’s efforts to offer valuable
contributions to resolving the transport problems in the combined transport and high speed
sectors. In this connection it is essential for the UIC to take its responsibilities vis-a-vis
Europe as a whole in ensuring that endeavours to push through international standards and
introduce state-of-the-art technology do not threaten to undermine the continent-wide com-
patibility of the rail system.

UIC efforts towards further development of a more closely linked Europe could take two
forms: it could become the holding company for a growing number of internationally-oriented
subsidiaries and, in addition, consideration could be given to the possibility of giving it the
task — if the EC’s proposals were to be implemented — of acting as arbitrator in cases of
disputes between railways regarding use of freely-accessible infrastructure.

* Assistant Secretary General
International Union of Railways (UIC)

Tijdschrift voor Vervoerswetenschap 1991 jrg. 27/1: 44-68



EUROPE

For little over twelve months now, Europe has acquired a new dimension, or
rather, has recovered its former dimensions. Until then the name of Europe was
becoming increasingly associated with the European Community. Whenever
European problems were aired, the main subject tended to be that of shaping
Western Europe into the Community. Controversy was rampant regarding the
extent to which this international concept should be developed, whether a
‘common market’ was enough or whether the aim should be the United States
of Europe (Europe made up of native countries, a confederation of states or a
federal state?). A not insignificant number of countries historically and
geographically part of Europe suddenly found themselves relegated to the
sidelines. Admittedly EFTA members enjoyed a special relationship with the EC
but all other countries seemed ineligible for association with those countries
united by Western values of democracy and market economy - at least in the
foreseeable future — through being part of the Communist bloc and members of
the CMEA (Council for Mutual Economic Aid).

The brave struggle of the Poles and subtle transformations in Hungary did
however offer an intimation of possible change. But the Superpower had too
strong a hold in the East for people in the West to believe in the possibility of
any real change. The breakthrough was in fact triggered by the Superpower itself
or, more accurately, by its leader. Historical forces gathered such momentum
that the politicians and the public, were all taken unawares. Since then changes
have occurred so fast that re-unification of a divided continent has become a
common utterance, and when people talk about Europe, they now mean the
whole of Europe.

In time and once thorough studies have been conducted, explanations will be
supplied regarding the different forces pulling together and separately, their
causes and effects. But it is already clear that the strong pull exerted on the
people of Central and Eastern Europe by the success of the European Economic
Community was a major factor in the changes that have occurred. This is
substantiated by the openly stated desire of these countries to join the
Community.

Changes in Central and Eastern Europe are also having an effect on political
discussions in the Western European Community. The danger of Community
principles being watered down if new members were admitted in too great a
haste, and maybe even the fears of certain current members that its centre of
gravity might move too far away from them towards the East, have stimulated
and speeded up attempts to strengthen existing structures and institutions. What
quite recently seemed only possible in the longer term, if at all, has now become
a short-term target, common currency and political union being specific cases.
In the immediate future a matter of great historical significance will have to be
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addressed, namely whether the two poles of greater unity and Community
extension are compatible or mutually exclusive. The position adopted by
Europe’s main decision makers on this issue will have enormous repercussions
on developments in Europe, on the emergence of market economies and on the
introduction of democracy. These two factors are of paramount importance for
passenger movements and freight exchanges.

FORECASTS

In the immediate aftermath of the sudden upheavals in Central and Eastern
Europe, initial forecast studies were commissioned. Even before first findings
were tabled, the two German railways, DB and DR, had to find pragmatic
answers to the problems posed by a sharp transport demand upsurge, especially
in passenger traffic.

Drivers on the West German road network soon discovered that car ownership
in the GDR had mushroomed as wave after wave of Trabants, the popular
two-stroke vehicle owned by large numbers of East Germans, unfurled across
the country.

What people had seen for themselves was confirmed by the first survey findings,
which could not for obvious reasons be based on firm data for eastern parts of
Europe. With the help of methodological approaches adopted in earlier studies
and drawing on inherently uncertain analogies, predictions were formulated
from fairly accurate basic facts such as population figures, gross national pro-
duct (Appendix I) and economic performance profiles, which infer high growth
rates for both passenger and freight traffic. But what orders of magnitude are
involved?

The study commissioned by the Transport Minister of the Federal Republic of
Germany from Kessel-Rothengatter may be taken as representative of all the
forecasts conducted. According to this survey, traffic between the Federal Re-
public plus the former GDR and the other CMEA countries is expected to
increase tenfold by the year 2010 in relation to 1985 figures, with freight traffic
being multiplied by 7 and passenger traffic by 18 (Note 1).

All the modes of transport will benefit from this upsurge, an assumption
endorsed by specific investigations conducted by the Association of European
Airlines [2], the Ocean Shipping Consultants [3], Prof. Fekete of the Danube
Commission [4] and many more. At a praise-worthy seminar on 6 and 7 Decem-
ber 1990 the European Conference of Ministers of Transport in Paris (ECMT)
called for a full review of all current facts and working scenarios [5]. If all the
inputs on the subject are grouped together it becomes apparent — not
unexpectedly — that even in the most ‘optimistic’ scenarios, namely with an
environment-oriented tra;‘isport policy, the lion’s share of the extra traffic will
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go to the roads. The consequences leave no-one in doubt: increases in air
pollution and in accidents. The arguments put forward show that contrary to the
often-voiced opinion, past and present, transport policy has been largely hall-
marked by infrastructure decisions. This is self-evident, since the market and
private economy cannot do as they please in a sector under the dominion of the
powers-that-be.

But since all the studies undertaken point to alarming potential increases and,
as the expected upsurge in road movements is bound under conventional as-
sumptions to create unbearable burdens, then alternatives should be found
through a higher degree of political decisions than assumed for research pur-
poses. Shipping and, above all, the railways should be allocated a greater share
in the distribution process and innovative overall transport system concepts
encouraged in addition to infrastructure decisions as such.

Experience has shown that traffic forecasts always err on the side of caution. In
addition, they have always tended to relate to broadly homogeneous areas with
a fairly continuous pattern of development. The situation we are dealing with
today is totally different. Who would have based their forecasts two years ago
on the assumption of the changes we have just experienced in Europe, if only
by allusion?

At the time this article was written (end 1990) concern is growing regarding
developments in the Soviet Union. The man who made the recent events in
Europe possible seems to be becoming increasingly isolated. Glasnost has
happened but ironically serves to highlight how little Perestroika has been
achieved. The power he has acquired through changes in the constitution could
be his downfall. There will be no convenient scapegoat to blame for failure of
the process of economic transformation and efforts to keep the Union together.
And it hardly bears imagining what use the next Soviet President might make
of such a position of strength. Even if we work on the basis of the purely
academic assumption of ‘all things remaining equal’ (ceteris paribus) in Europe
(with the exception of the Soviet Union), the changes witnessed over the past
year are proof of the unexpectedly enormous difficulties inherent in adapting to
the new situation in countries in Eastern Europe.

Future forecasts will have to bear this factor in mind. It is still not certain
whether political change in some countries goes beyond the surface and is likely
to be lasting. There is also the highly explosive situation in Yugoslavia with its
extremely mixed ethnic cocktail which, in the worst hypothesis, could have
repercussions beyond the Balkans. But even in countries where political
upheaval seems to have run its course, the new economic principles are proving
hard to apply. Even in the apparently most obvious case, that of the former
GDR, where all the conditions exist for a new economic miracle following
unification of the two Germanies, the tide has still to turn. Industrial production
has fallen rather than risen. The expected influx of Western capital has not yet

47



materialized, privatization by the trustees appointed for the purpose is at best
limping along, and the number of companies set up is surprisingly insignificant.
In other countries, the much-promised joint ventures are few and far between,
barring a few headline-hitting exceptions such as Volkswagen/Skoda.

What conclusions should we therefore draw? Should we give precedence to the
more ‘pessimistic’ scenarios in the forecasts? Even these predict surprisingly
enormous growth rates for traffic. Or should figures be revised down?

The strange thing is that the validity of the forecasts is more dependent than ever
on the political decisions essential in Western Europe today. ‘The future will
depend on what is decided today; it is only possible to establish what is more
or less probable or improbable, when you know what the decisions will be.
Decisions set their own parameters, determine what is probable and what is not;
on them depend further decisions, what will be decided if at all. In political terms
this means that there is no authority based on nature, science or reason but
simply authorisations. Decisions are the one way left us of specifying our future.’
[6] ‘

It will matter little on what studies or scenarios the strongest persuasion is
based. The position adopted on the problem of Europe will be far more impor-
tant. Are we really determined to offer the ‘new’ countries the help they need to
enable them in the longer term to take up an equal position in the democratic,
market-led Community, or is our help only half-hearted, perhaps because we
consider Eastern Europe little more than a colony, a potential outlet for sales
of Western European products? The policy that will be pursued depends on the
answer to these questions.

INTELLIGENT SYSTEMS

The transport market in the European Community is already faced with fast
growing challenges which will swell still further with the advent of the Single
Market. Forecasts in this connection have already shown that transport
infrastructure in Western Europe (on land, rail, roads or waterways or in the air)
will be unable to cope with the forthcoming extra traffic. The same situation is
bound to develop rapidly in the other parts of Europe. No consistent strategies
for resolving these problems are yet in sight, neither in the West nor, more
understandably, in the East, not to mention for Europe as a whole. Politicians
are in a more difficult position than they were before, in that growing public
attachment to the environment and quality of life means that not all technically
or micro-economically feasible proposals can possibly gain acceptance and that
their implementation is much harder, if not impossible, in a democracy with
strong insistence on the rights of the individual.

Airport and motorway building plans are increasingly met with resistance. Even
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the railway, although acknowledged as an environment-friendly mode of trans-
port, has had its problems, first in Germany and subsequently also in France,
in obtaining line layout approval for its modern high-speed lines. Reducing the
right of veto seems a political non-starter at the present time and would make
no difference to the need for the problem to be solved on the basis of the right
economic and ecological parameters.

The top priority for transport is to be organised on the most rational bases
possible so that resources can be used to best avail. The in-thing is to refer to
‘intelligent’ solutions (for example, the ‘intelligent railway’). This is a term that
should be extended to encompass the transport system as a whole. Individual
transport functions must be integrated into a total system as a matter of urgency.
In addition, the Community will have to consider whether superfluous traffic can
be avoided by rationalization in all spheres of human activity but such a process
can only be set in motion if market-economy conditions really do apply in the
transport sector. These include the right price for transport which should, of
course, incorporate ‘external costs’ (pollution, accidents and their consequences,
etc.). The fundamentally reasonable concept of ‘Just in Time’ transport loses
much of its macro-economic justification when its consequence is to replace the
(lower) micro-economic costs of storage on company premises with the (higher)
cost of infrastructure borne by the community as a whole. Discussions on road
user tolls and fuel taxes are often perceived by the public as being a way of
making up for shortfalls in the budget whereas what is really involved is an
attempt to determine costs on the ‘causality principle’ and, moreover, produce
marked-led signals to guide economic activities in the direction recognized as
correct.

THE RAILWAYS CONTRIBUTION

What can the railways do to help achieve an overall transport system in Europe?
What already exists on the subject in relation to Western Europe? What strate-
gic policy options can be identified regarding short-term response to the pros-
pect of a broader Europe, to make the system pan-European as well?

The first thing to be mentioned is that since 1922 the UIC, like its predecessor
the Union of Central European Railways (UNEV), has been an association to
which practically all of Europe’s railways belong. (The UIC’s worldwide role is
irrelevant to this particular issue).

Over the years cooperation within Europe has culminated in large-scale develop-
ment of common standards, rules and agreements ensuring compatibility of
railway systems from country to country whatever the circumstances, even in
time of war, including the so-called Cold War period. Agreements have been
signed even with the Soviet Railways which, although a founder member of the
UIC, withdrew after the Second World War, while cooperation has been
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stepped up between the UIC and OSJID, the CMEA’s own railway organization.
Common standards have been agreed, in particular in the future-oriented area
of codes for electronic data processing applications.

It goes without saying that, hard on the heels of changes in Central Europe, the
UIC began to give thought to the changes likely in the immediate vicinity and
beyond, and to the measures required to respond to these changes.

The number one problem was infrastructure. Admittedly railways in Eastern
Europe had consistently handled impressive volumes of traffic in comparison
with their western counterparts, as a result of the planned economic division of
tasks (II). But it was already well-known that forwarding standards lagged far
behind those in the West, which are among the most technically sophisticated
in the world. With the forthcoming introduction of market-economy principles
and the resulting free choice of transport mode, it is clear that quality based on
the image generated by road haulage is the only way to survive. First investi-
gations were therefore logically designed to identify the infrastructure measures
needed on main trunk routes in the vicinity of the East/West border to meet road
competition (III). Knowledge acquired from the investigation will be supported
by first results from the pan-European traffic volume forecasts commissioned in
the middle of 1990 by the UIC from an international consortium led by NEA
which is scheduled to table its final report in February 1991.

The investment resources needed to implement the infrastructure measures
highlighted have been estimated at a total of ECU 55 billion (= + DEM
120 billion). Part of this amount has already been earmarked in earlier invest-
ment plans but 75 %, of it corresponds to new requirements [7]. The order of
magnitude seems plausible when compared with the sums quoted today as being
necessary for bringing the whole of the DR up to DB standards (+ DEM
100-120 billion).

In the freight and passenger sectors there are two particular areas in which the
railways expect to achieve constructive development of an overall transport
system. These are combined transport and high-speed rail passenger services.
For both, the UIC has had its special group for European Community policy
matters, the ‘Community of European Railways’ (CER), produce input on con-
cepts for Western Europe. The high-speed rail concept was well received by the
EC Commission and, thanks to its efforts, has since been judged positively and
accepted by the Council of Ministers. First negotiations concerning extension
of the high-speed network towards the East took place under UIC auspices in
Sofia in May 1990. The result was a provisional agreement on the lines to be
taken into consideration for the network (IV). Soviet Railways (SZD) have been
invited to take part in work on further extension in their direction. Indeed, the
UIC is planning a forecast study to give greater force to and confirm current
thinking. This will be based on the overall study currently underway but will be
far more detailed and in-depth.
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The combined transport development study, sponsored jointly by the EC Com-
mission, resulted in identification of 30 priority routes in Western Europe (V).
A further study is also planned in order to pave the way for the necessary
extension towards the East. In contrast with some areas in Western Europe,
there will be no clearance gauge problems here, since the eastern railways all
have generous gauges. The main work will therefore involve the construction of
terminals.

For some time the European railways have agreed to the principle of increasing
wagon axleloads to 22.5 tonnes. Similarly, they have adopted a minimum of
100 kph for maximum freight wagon speeds in international traffic. Such
improvements in performance go hand in hand with ambitious projects for basic
improvement in operations and customer services with the assistance of infor-
mation technology. The paper consignment note will be replaced by electronic
data transmission. Thanks to automatic vehicle identification and a data bank
containing information on all freight wagons, the production planning and
control system will enable uninterrupted monitoring and control of wagons and
freight movements, whilst providing information to the customer on the status
of his goods at all times. The eastern railways have been participating in all these
freight transport developments from the outset, i.e. since well before the recent
political changes.

Because of the clearly established freight transport bias in these countries,
interest in passenger transport developments was not very pronounced until
recently. For example, no eastern railway is involved in projects for fundamental
rationalisation of the tariff and accounting system or for establishment of a
global distribution system, although to be fair, not all western railways contri-
bute to these projects either. In fact, the prime-movers behind this study were
a few technically advanced railways in the western part of Central Europe, but
participation is of course open to other railways at any time. This example
illustrates a principle which I have put forward under the ‘variable geography’
label in order to release the UIC, in its concern for consensus, from the problem
of the rate of progress being dictated by the slowest partner. In cases where a
railway was not interested in a particular development, it could formerly block
the establishment of international agreements. Speed of work and efficiency
have since been increased considerably, and there has been a welcome addition
of modern topics to the UIC action programme, based on the idea that a few
railways could unite for specific projects, for which they also assume financial
responsibility through adoption of special budgets controlled by UIC. The
‘variable geography’ principle now allows for solutions tailored to varying needs
in terms of time and geography. This can be as much of an advantage for the
specific problem of synergy between Eastern and Western Europe as it has
already been for the Western community, where the situation of peripheral
railways diverges considerably from that of railways forming the central nucleus.
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It is obvious, given the need for increased railway cooperation discernible from
current traffic flow data, that where certain technical or commercial problems
are concerned, a solution specific to a group of interdependent eastern and
western railways may become more urgent than for some peripheral railways,
even ones belonging to an EC member state. As business-oriented enterprises
railways should be market rather than politically led.

The heaviest flows of international railway freight in Europe (VI) are between
the Soviet Union and Poland/Czechoslovakia/Hungary. This is easy to
understand since rail is deliberately given priority over road in planned economy
countries, yet at the same time it must be borne in mind that rail movements
are subject to particular complications on account of the broader Russian gauge
(1524 mm instead of the 1435 mm UIC standard gauge). Consequently, either
the freight must be transhipped or the wagon axle must be replaced by sub-
stituting different bogies. Things are made even worse by incompatible coupling
systems and different load limits. There are only two places where the Russian
broad-gauge line runs through into the standard gauge area: one through the
broad-gauge track to Katowice, the other via a ferry connection from Klaipeda
to Mukran on the Baltic island of Riigen. The difficulties which have come to
light during transport of emergency supplies to the Soviet Union lately were
initially interpreted as a sign that the considerable transhipment capacity on the
Soviet border might be exhausted, although this capacity was being expanded
by investment in installations such as the axle-gauge change-over facilities
opened by the PKP in June 1990 in Sedziszow (100 km north-east of Katowice)
and housed in a 240 m building. The Baltic ferries which, with a theoretical
capacity of 4.3 million tonnes, carried a total of 3.2 million tonnes in some
100,000 wagons in 1989, could handle a further million tonnes by increasing the
ferry fleet from five to six units. Closer analysis has shown, however, that the
problems encountered arise from the inadequate performance of Soviet railways
which, although moving half of all railway freight traffic in the world (VII),
nevertheless suffer from the general reduction in economic resources and
slackening of working discipline and, to an increasing extent recently, from
operational shortcomings due to the shortage of spare parts arising from the
collapse of the distribution system.

Both the figures and performance record of the Eastern European railways
(VIII) show that even under difficult circumstances, i.e. in spite of the inadequate
technical equipment available to them and despite the transition to an incompa-
tible neighbouring system, the European railway system as such can make a
considerable contribution to solving transport problems. Capacity will be freed
in the former planned economies as a result of industry not being used to
capacity and because of the decline in rail freight traffic (IX) which is already
becoming apparent, justified by the refusal to carry economically unprofitable
traffic and by ‘normalisation’ of the modal split ratio (currently still 75 % in
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favour of rail). Potential is also being created in Western countries through the
construction of new high-speed lines and upgrading of existing corridors. This,
combined with the previously mentioned measures for quality improvement, will
at the same time serve to increase capacity. However, insistence on freight
transfers from road to rail as a general principle would be a neither realistic nor
good policy. The potential scale of such transfers under present conditions and
after eliminating remaining botllenecks was outlined in the seminar held by the
Federation of the Automobile Industry and the Rail Transport Forum (Ver-
kehrsforum Bahn) on 16 October 1990 in Konigswinter [8].

It is becoming increasingly obvious [9] that rail and road should be encouraged
to work in partnership to overcome the future transport problem which is now
becoming apparent, since neither of the two can manage this alone. However,
the system should not be conceived in too narrow a perspective: horizons should
remain as open as possible to innovative projects, especially concerning the
interfaces between various parts of the system. Cooperation should obviously
not prevent the practice of competition, crucial in a market economy. That is
why competition should not be viewed strictly in terms of rivalry between forms
of transport, but rather within a context integrating all the different systems.

However, there then arises the basic question of how competition extending over
all systems can be organised starting from an unequal initial position, with one
of the competitors possessing a monopoly in its particular sector and the others
divided in their response. The EC Commission seemed to be aware of these
problems when formulating its proposal, which has since become known as the
‘Van Miert Proposal’, for reorganisation of railway policy [10]. According to this
document, the State should separate railway infrastructure from railway
operations and, under certain conditions, open up access to the entire EC rail
network for all state railways and possibly also for third parties. In addition to
the usual forms of railway cooperation, this is designed to facilitate not only
competition between railways but also competition beneficial to the distribution
system between service companies composed of various railways and other
transport companies, while offering integrated transport solutions. The railways
rightly point to a number of difficulties inherent in implementation of this
programme. However, the situation demands new and impartial analyses of the
problem and potentially unconventional solutions. It might for instance be
conceivable for railways to be legally entitled to right of way on other railway
infrastructure. It is in this context that Professor Ewers’ proposal is to be
understood [10], suggesting as it does that the special situation arising from
German unification, namely that one state possesses two state railways, should
be used to deregulate the railway system, in that DB and DR should not be
merged but should enter into competition with each other. Were this option to
be pursued, DR would naturally have to be transformed into a viable under-
taking to compete effectively, just as it would under the official policy of amal-
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gamation. This case — and that of Eastern Europe as a whole — raises an
interesting question: should repair of cost-effective structures take precedence
during reconstruction and should their modernisation lag a certain distance
behind Western standards or should the most modern technology be introduced
as immediately as possible — as was predominantly the case, with some success,
in Germany after the country had lost both wars — thus enabling them to catch
up with the West in several areas? A number of arguments speak in favour of
the latter alternative, since modern technology generally works more cost-effec-
tively than past practices.

Whether the ‘revolutionary’ EC proposal on network problems will one day meet
with the approval of the Council of Ministers may seem uncertain, since trans-
port debates, especially those concerning railway issues, are often coloured by
strongly emotional positions on the part of the public and consequently also on
the part of the politicians. A glance at Japan or the USA might add weight to
the argument in this debate. But it remains to be seen whether the same solution
for such a problem has to be accepted in all countries at the same time. Why
could we not begin with the principle of variable geography, which has by now
been well assimilated by the railways, and apply it in the case of a few countries
willing to adjust, leaving it to the others to decide whether or not they wish to
‘fall in line’ in due course.

This would also enable development of forward-looking models to promote
collaboration with Eastern European countries wishing to adopt the plan put
forward. It is not necessary for everything to be organised in exactly the same
way throughout Europe, either within the EC or within Europe in the broader
sense. The tendency of EC Commission policy to incline towards centralised
control has its origins in the cartesian theory of constructivist rationalism. This
corresponds to Gorbachov’s concept of a ‘common house’, influenced by the
planned structure of the economy. Discussion thus centres on house design and
the possible distribution of rooms! But why should we allow the logic of this
image to be imposed upon us? We might also live in a ‘European village’ in which
each individual decides how to furnish his own house and in which only the
essentials of community life are organised centrally. The federal principle seems
far better adapted than a centralised state system for this continent and its
nations with roots which go back for centuries.

To what extent the principle of variable geography might also be applied to
political coexistence on this continent is a question which may be left to the
political science experts. A European railway system must, however, have basic
features which will remain technologically compatible and, if necessary — for
example for high-speed traffic — may be made even more compatible. It is
precisely for this reason that what is in itself thoroughly welcome political
support from the EC authorities should not lead to a situation in which EC
standards are implemented for an area which, because it combines only twelve
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countries, produces an artificial division in the system at exactly the point where
Europe is now coming together. UIC standards, on the other hand, are valid
throughout Europe. If there is a lack of standardisation in certain fields, this is
because, for historically ascribable reasons, there has hitherto been no economic
necessity or political will for it. A UIC strengthened by additional fields of
jurisdiction can, through suitable strategy, guarantee for Europe the necessary
technical foundations for a pan-continental system which will meet individual
economic requirements. In such a situation, however, the idea of a centralised
European Railway Company previously mooted and latterly [12] brought up
again for discussion seems somewhat unrealistic, at least if it implies one single
‘monolithic’ enterprise. How would it be possible to manage such a colossus?
It is much easier to envisage the establishment of a holding company comprising
a number of reasonably-sized, internationally oriented subsidiaries. The UIC
has already made a start in this direction. In my opinion, the UIC can also offer
its services for another important function: in the long run, Europe may not be
able to manage without an authority responsible for planning traffic corridors
— as was proposed at the end of the Second World War following the example
of the Coal and Steel Authority but then not set up. Were the EC Commission’s
ideas on use of the rail network by more than one railway or even third parties
then to become reality, there would need to be an authority for settling disputes
concerning train paths. These should be resolved in the first instance not by the
‘authority’ but by a specialist agency.

The UIC possesses an arbitration procedure which has proved its worth for
problems arising from cooperation and ‘competition’ between railways.

We have reached a point in the development of Europe, and also of the world,
where society is becoming aware of the increasing gravity of traffic problems and
will have to give them due attention from the political, economic and research
standpoints in order, collectively and responsibly, to work out solutions which
can guarantee the survival of civilisation. Old and new ideas must be considered
objectively and as part of a far-flung and finely-spun network of causalities, and
they must be tried out in new combinations. The greatest pressure to act has
arisen here in Europe as a result of the decision in favour of a truly Common
Market and the opening-up between East and West. This is where standards will
have to be developed.
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Appendix I — Table of population figures and gross national product

1989 Pop. (in Mio) GDP total (in Bio $) GDP per capita (in $)
BL 9 51 5400
GDR 16 145 9100
HU 10,6 25 2400
CSFR 15,6 113 7300
PL 38 66 1750
R 23 997 4400

By way of comparison:

1989 Pop. (in Mio) GDP total (in Bio $) GDP per capita (in $)
GFR 62 1200 19700
¥ 10,5 46 4300
EC 325 4900 15000
Source: ATLASECO de poche 1990 (figures rounded off).

Edition du Sérail.

Appendix II — Freight traffic volumes of Eastern European railways in 1989

Railway Tonnes Length of line
(in millions) (in km)

BDZ 773 4.300

CFR 283.0 (1985) 11.269 (1985)

CSD 282.6 13.104

DR 3253 14.035

MAV 100.7 7.619

PKP 379.3 26.644

For comparison purposes:

DB 278.8 27.045

SNCF 144.7 34.322
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Appendix III = Maps of main lines for upgrading and of performance levels to be achieved
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Appendix IV - Map of Sofia
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Appendix V — Map from AT Kearney report
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Appendix VII - International freight traffic worldwide
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Appendix VIII — Eastern European railway statistics, UIC statistics

Railway Length of lines Workforce Traction and Rolling Stock Traffic (Mio) Productivity
" ” § index
Total Single Track Electrified Locos Coaches Wagons Passengers Freight PKm + VKm

PKm TKm
workforce
BZD 4.300 3.343 2.609 69933 1120 2312 41877 7601 17034 0,35
CFR = - = . = = = = = =
CSD 13104* 10192* 3799* 236438 5722¢ 10987* 134052* 19669 66131 0,36
DR 14035 9812 3829 252148 6752 9791 165540 23596 59054 0,33
MAV 7619 6427 2129 125758 1843 4080 68861 9511 19528 0,23
PKP 26644 15306 11016 345673 8799 13075 244669 55888 111181 0,51

* Data for 1988.
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WEGVERVOER EN WELVAART IN EEN EUROPA IN
BEWEGING

Drs. W. SMOLDERS*

Abstract

Road transport and prosperity in a developing Europe

A shift towards market economy in Central and Eastern Europe implies a more important
role of road transport. Its flexibility and productivity are required if a rapid economic
development is to be achieved.

In terms of tonnage, national road transport in the countries concerned will grow strongest
once the initial setback caused by introducing market rules ends.

In terms of growth rates, road transport between Eastern and Western Europe is expected
to develop strongest but the volume will remain modest, without significantly changing the
over-all geographical goods transport pattern in Western Europe.

Central countries in Europe will face more transit traffic. Transit will, however, also remain,
only a minor part of total road transport only and should not be subject to special, restrictive
policies.

Political stability and economic growth in Eastern Europe require that priority is given to
developing road infrastructure and establishing market access rules accomodating the
increase in road transport demand. Road transport arrangements with Western Europe
would preferably be agreed multilaterally and quota must match transport demand.
Volume growth will be such that market shares may change considerably without implying
transport volume losses for any nationality of haulier. Under these circumstances, har-
monised competitive conditions are not prerequisite but can be gradually achieved.
Present and pending economic changes in Eastern Europe furthermore require managerial
and vocational training and the modernisation of transport equipment. Western European
firms will meet part of these requirements through own subsidiaries or cooperation with
hauliers in Eastern Europe. Other initiatives to increase managerial and technical skills in
road transport contribute effectively to creating and spreading prosperity in Eastern Europe
and should be included in the official support-programmes now under preparation.

INLEIDING

De politieke omwentelingen die zich in Midden- en Oost-Europa in 1989 hebben
voorgedaan, zijn het gevolg van enerzijds de ontspanning tussen Qost en West
en anderzijds het inzicht dat planeconomie minder voor alle burgers toeganke-
lijke welvaart creéert dan de ‘vrije’ ondernemingsgewijze produktie. Onvrede
met het bereikte lijkt in alle betrokken landen door grote delen van de bevolking
gedeeld te worden. De roep om meer welvaart is algemeen en het vertrouwen
dat de overgang naar een vrije(re) markteconomie daarvoor zal zorgen wijdver-
breid.

*Permanent vertegenwoordiger van de IRU (International Road Transport Union)
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Generaliseringen met betrekking tot de huidige economische toestand en de
mate van welvaart in Centraal- en Oost-Europa zijn misleidend. Zij gaan voorbij
aan de soms grote verschillen tussen de landen in deze regio die langere tijd
nagenoeg autarkische economieén hebben gevormd, met de Comecon als vrijwel
enig internationaal kader, en de landen met meer open systemen waarin econo-
mische betrekkingen met het Westen onderdeel waren van een ontwikkelings-
strategie.

Het gegeven dat deze bijdrage rond het thema ‘Ontwikkelingen in Midden- en
Oost-Europa en het effect hiervan op de vervoerstromen binnen de EG’ weinig
onderscheid maakt tussen de afzonderlijke Centraal- en Oosteuropese landen
duidt niet op miskenning van de verschillen. Eén benadering ondanks die ver-
schillen is mogelijk omdat de richting waarin oplossingen voor de huidige econo-
mische problemen worden gezocht dezelfde is in alle betrokken landen: meer
markteconomie, intensievere economische betrekkingen met het Westen en, met
name West-Europa, hulpprogramma’s om dringende noodsituaties te voor-
komen en andere om structurele verbeteringen te bereiken.

Ter inleiding zij voorts opgemerkt dat in deze bijdrage over de rol van het
wegvervoer aan de in gang gezette ontwikkelingen niet alleen gekeken wordt
naar de vervoerstromen binnen de EG. Het wegvervoer zal een grote rol moeten
spelen bij het bereiken van de nieuwe politieke en economische doelstellingen
in Midden- en Oost-Europa. De voedselschaarste die in deze winter in de
Sovjet-Unie optreedt, wordt algemeen niet gekarakteriseerd als een gebrek aan
agrarische produkten maar als een gebrek aan middelen en technieken om die
produkten in goede staat bij de consument te krijgen. En even algemeen wordt
een beter distributiesysteem tot de structurele verbeteringen gerekend die in alle
betrokken landen nodig zijn. De IRU, als internationale organisatie die de
belangen van het wegvervoer van personen en goederen behartigt en die
nationale organisaties van beroeps- en eigen vervoerders uit Qost- en West-
Europa tot haar leden rekent, onderstreept het belang van een goede wegver-
voervoorziening voor welvaart en welvaartsgroei en beoogt de aanpassingen van
het wegvervoer in Midden- en Oost-Europa aan de nieuwe eisen te bevorderen.
In plaats van een verband met de vervoerstromen binnen de Gemeenschap
tekent zich daarbij veeleer een verband af met de organisatie van de vervoer-
voorziening in West-Europa en met name in de EG.

In het navolgende zal vooral het goederenvervoer aan de orde komen. Voor wat
betreft het personenvervoer, trekt in het bijzonder de verwachte toename van
het privé-autobezit de aandacht. I.v.m. koopkrachtverschillen is het onwaar-
schijnlijk dat die toename in heel Midden- en Oost-Europa al op korte termijn
net zo omvangrijk zal zijn als in de voormalige DDR. Toch zal in de meeste
betrokken landen het toenemende autobezit een merkbare invloed hebben op
het gebruik van de infrastructuur en is, i.v.m. de capaciteit van die infrastructuur,
effect te verwachten op de transporttijden in het zakelijk vervoer.
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Een vrijer verkeer van personen dan tot dusver was toegestaan, leidt enerzijds
tot een drukker verkeer van personenauto’s tussen Oost- en West-Europa,
anderzijds tot een grotere markt voor toeristisch busvervoer.

Voor zover het de Westeuropese reizigers betreft, zouden deze nieuwe verkeers-
stromen een verschuiving kunnen betekenen van noord-zuid naar oost-west.
Vanwege de gegeven toename van de mobiliteit in West-Europa is het echter
onwaarschijnlijk dat deze verschuiving tot een vermindering van het personen-
verkeer en -vervoer in West-Europa zal leiden.

De snelheid waarmee de verkeerstoename, door een grotere mobiliteit van de
Oosteuropese burgers, zich doorzet, hangt enerzijds af van de economische
ontwikkeling en de welvaartsspreiding in de betrokken landen, anderzijds van
de politiek die in die landen t.a.v. het autobezit en het reisverkeer zal worden
gevoerd. Bij strikte keuzevrijheid moet op een snelle groei van mobiliteit en
privé-autobezit worden gerekend omdat consumenten automobiliteit, zoals in
Westerse economieén is bewezen, hoog waarderen. De problemen die hieruit
voor de betalingsbalans (vanwege de invoer van auto’s en energie) en voor
overheidsbegrotingen (vanwege extra investeringen in infrastructuur) ontstaan,
kunnen aanleiding zijn voor een restrictief sturend beleid op dit punt. Dit beleid
zal tot een vertraging leiden zonder de ontwikkeling als zodanig in een andere
richting te sturen.

OOST-WEST ONTWIKKELINGEN EN HET WEGVERVOER VAN GOE-
DEREN

Het goederenvervoer over de weg in Europa (inclusief USSR) kende in 1989 een
omvang van 1.6 x 10'? tonkilometers. Dit totaal omvat beroeps- en eigen ver-
voer, nationaal en internationaal.

Op het grondgebied van de EG komt 499, van deze totaalprestatie tot stand:
opdat van de 7 Midden- en Oosteuropese landen (inclusief DDR en de hele
USSR) 41Y% en in de overige landen van Europa (E.V.A., Joegoslavié, Turkije,
etc.) 10%.

Wegvervoer tussen Oost- en West-Europa is een minimaal klein deel van dit
totaal. Er is geen statistische bron met gegevens over het totale wegvervoer
tussen Oost- en West-Europa. Cijfers over de omvang van het wegvervoer tussen
de EG en Oost-Europa zoals gepubliceerd door het Directoraat Generaal Ver-
voer van de Europese Commissie, nationale bronnen en eigen schattingen m.b.t.
de per vervoerrelatie afgelegde afstanden in de drie onderscheiden gebieden
(EG, Midden- en Oost-Europa, overig Europa) suggereren dat in 1988 13 a
15 mln ton zou kunnen zijn vervoerd, waarvan 5 min ton tussen de voormalige
DDR en West-Duitsland, 5 mln ton overig vervoer tussen de EG en Oost-
Europa (incl. DDR) en minder dan 5 mln tussen de overige Westeuropese
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landen, met name van/naar Oostenrijk en Scandinavié, en Midden- en Oost-
Europa.

In tonkilometers uitgedrukt, bereikte dit vervoer een omvang die geraamd wordt
op ca. 12 x 10°, ofwel 0,75 % van het totale wegvervoer in Europa. Het Qost-
West vervoer vormt daarmee nog geen 0,6 %, van de totale tonkilometers op het
grondgebied van de Lidstaten van de EG (maar meer dan 1,75 %, in de toen-
malige BRD), ruim 2 procent van de totale tonkilometers in overig West-Europa
en bijna 0,7 % van de totale tonkilometers in Centraal- en Oost-Europa (maar
4 a 6% in de meest centraal gelegen landen).

De hierboven beschreven uitgangssituatie geeft geen aanleiding om van de
recente politicke veranderingen grote effecten te verwachten op de wegvervoer-
stromen in Europa.

Een Duitse prognose [1] van de effecten van de hereniging komt tot de conclusie
dat het wegvervoer tussen de beide Duitslanden zou kunnen toenemen tot 119
miljoen ton in het jaar 2010. Tegenover de 5 miljoen ton van 1987 is dat een groei
met 15 % gemiddeld per jaar. Gaat men ervan uit dat de gemiddelde vervoeraf-
stand 300 km zal bedragen, waarvan 200 op voorheen Westduits grondgebied
[2], dan betekent die groei ca 23 mld tonkilometer méér op het grondgebied van
de EG van v66r de Duitse hereniging in 2010 ten opzichte van 1987.

De groei van de tonkilometerprestatie in het totale EG-wegvervoer in 1988 ten
opzichte van 1987 was 59,7 miljard (+ 8,6 %).

Met andere woorden, de groei van het wegvervoer tussen de voormalige
Duitslanden in 23 jaar komt overeen met 40 %, van de binnen de EG in één jaar
gerealiseerde toename. Nog anders gezegd: de Duitse hereniging voegt in 23
jaren 3 % toe aan de wegvervoerprestatie in de EG in 1988.

Ter vergelijking: de EG-Vervoerraad besloot in december 1990 de laadlengte
van motorwagen-aanhangwagencombinaties te maximeren op een niveau dat ca
4 %, onder het thans in grootvolumevervoer gebruikelijke ligt. Het effect van dit
besluit, in termen van extra benodigde vrachtautokilometers om evenveel
goederen te vervoeren, is over 23 jaar gemeten groter dan het extra aantal
vrachtautokilometers als gevolg van bovengenoemde 114 mln ton nieuw wegver-
voer in de EG.

Slechts onwetendheid of opportunisme kunnen ertoe leiden dat de politici die
het hier bedoelde besluit nemen zich vervolgens grote zorgen maken om de
milieu-effecten van het toenemende wegvervoer tussen Qost- en West-Europa.
De ontwikkeling van de wegvervoerstromen tussen Qost- en West-Europa laat
zich op dit ogenblik niet voorspellen. Al wat men zeggen kan is dat er een groei
zal zijn, en dat die groei groter zal zijn dan die van het wegvervoer tussen de
Westeuropese landen, als de politieke ontspanning stand houdt en als er hulp-
programma’s tot uitvoering komen ter bevordering van de economische ont-
wikkeling in Midden- en Oost-Europa.

72



Wel stelt men vast dat die grotere groei betrekking heeft op een thans zodanig
klein gedeelte van het totale goederenvervoer over de weg in West-Europa en
zelfs in alleen de EG, dat er geen noemenswaardig effect van uitgaat op de
samenstelling en richting van het totale EG-wegvervoer.

Al is er in een totaalvergelijking voor het wegvervoer geen sprake van een
aanzienlijke wijziging, de effecten in een bepaald land of in een bepaalde regio
kunnen wel groot zijn. Duitsland en Qostenrijk zullen, als herkomst-, bestem-
mings- of transitoland, bij vrijwel al het wegverkeer tussen Oost- en West-
Europa zijn betrokken en op de belangrijkere vervoerassen van Oost naar West
in deze landen zal de infrastructuur veel meer verkeer te verwerken krijgen.
Dezelfde regionale concentratie zal optreden bij de andere landvervoertech-
nieken. Het goederenvervoer over de weg is evenwel, waar het de toename van
vervoer tussen Oost- en West-Europa betreft, athankelijk van infrastructuur
waarop ook ten behoeve van personenvervoer een sneller stijgend beroep zal
worden gedaan dan de spoor- en waterwegen hoeven te verwachten. Met de
ervaringen rond de transitoproblematiek in het intracommunautaire goederen-
vervoer in gedachten is niet moeilijk in te zien wat de gevaren zijn van onvol-
doende aanpassing van de wegeninfrastructuur voor de ontwikkeling van de
verkeers- en handelsbetrekkingen tussen Oost en West.

WEGVERVOERPOLITIEK

De ontwikkelingen in Midden- en Oost-Europa leiden tot een nieuw beroep op
wegvervoerdiensten, met name in het goederenvervoer.

Op een in december 1990 in Parijs gehouden CEMT-studiebijeenkomst over de
toekomst van het Oost-West vervoer in Europa bleken alle inleiders van mening
dat de overgang van plan- naar markteconomie en het herstel van reéle economi-
sche groei door intensivering van de handelsbetrekkingen met het Westen ge-
paard zullen gaan met meer vervoer, en in het bijzonder meer wegvervoer.
In de vorige paragraaf werd betoogd dat dit additionele wegvervoer, hoe specta-
culair de groei ook zijn mag, in de eerste 10 tot 20 jaar geen fundamentele
verschuiving in de vervoerstromen in West-Europa met zich brengt. Wel zijn er
merkbare gevolgen in enkele landen en regio’s.

In deze paragraaf wordt onderzocht 6f en in hoeverre de Westeuropese vervoer-
politiek, met name de wegvervoerpolitiek van de EG, aanpassing behoeft in het
licht van de ontwikkelingen in Midden- en Oost-Europa.

De resultaten van het EG-wegvervoerbeleid tot dusver worden kortheidshalve
verondersteld bekend te zijn. De verdere uitbouw van dat beleid wordt door vier
actuele ontwikkelingen sterk beinvloed:

e de geleidelijke voltooiing van een EG-binnenmarkt;
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e een voortgaande groei van het wegvervoeraandeel in het totale vervoer;

e een toenemende druk om deze groei af te remmen;

e toenemende afhankelijkheid van niet-EG-landen voor de voltooiing van de
interne wegvervoermarkt. Deze afhankelijkheid is tweeérlei:

e Volgens art 75, lid 1, §a van het Verdrag van Rome dient ook het vervoer
tussen de EG en derde landen onderwerp te zijn van gemeenschappelijke regels.
Die regels kan de EG niet op eigen houtje vaststellen, maar moet zij overeen-
komen met die derde landen.

e Als de EG-wegvervoermarkt vrij is zonder dat ook het transitoverkeer door
niet-EG-landen bij communautair vervoer vrij is, zijn sommige EG-Lidstaten
(Italié, Griekenland) of regio’s (het zuidoosten van de voormalige DDR) in het
nadeel. Deze Lidstaten zijn minder geneigd mee te werken aan de verdere
liberalisatie omdat deze hen niet de voordelen brengt die anderen wel genieten.

De twee genoemde aspecten zijn niet alleen op te vatten als markttoegangs-
vraagstukken. Ook op harmonisatiegebied bestaat deze afhankelijkheid van
derde landen. Waartoe dient voor Itali€ en Griekenland bijvoorbeeld een in de
EG overeengekomen maximum toegestaan voertuiggewicht van 40 ton in intra-
communautair vervoer als de transitolanden een lager maximum toestaan?

In de afspraken tussen de EG en derde landen over markttoegang en harmonisa-
tie in het (internationale) wegvervoer hoeven de concurrentievoorwaarden tus-
sen de vervoertechnieken geen overwegende rol te spelen.

Het intermodale harmonisatiestreven is voorshands een meer theoretische dan
praktische aanpak en kan tot grote vertragingen in de besluitvorming leiden.
Binnen de EG, en met één interne markt als perspectief, laat die intermodale
harmonisatie nog vele vragen open. Om geen tijd te verliezen, lijkt het voor de
vervoerrelaties tussen de EG en Oost-Europa te verkiezen dat vrijere markten
met per vervoertechniek geharmoniseerde concurrentievoorwaarden worden
nagestreefd.

Een dergelijke aanpak laat het uitgangspunt van de vrije verladerskeuze onver-
let. Vrijheid voor een verlader om de vervoertechniek en de vervoeraanbieder
te kiezen die het best voldoet aan zijn behoeften, danwel om middels eigen
vervoer in die behoeften te voorzien, is een kernelement in de markteconomie.

Een element dat overigens in West-Europa incidenteel in het geding is. Een
recent Qostenrijks ontwerp-besluit dat transito-wegvervoer van bepaalde goe-
deren en over bepaalde trajecten beoogt te verbieden, is in dat opzicht een
herhaling van een Luxemburgs wetsontwerp uit 1986, zij het dat dat laatste niet
alleen transitovervoer tot onderwerp had. Dat wie economische ontwikkeling als
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eerste doelstelling nastreeft met beperkingen aan de vrije verladerskeuze op de
verkeerde weg is, moge duidelijk zijn.

Is de vervoerpolitiek van de EG en — in groter Westeuropees kader — die van
de CEMT bruikbaar als model voor het beleid in Centraal- en Oost-Europa?
Zijn in verband met Centraal- en Oost-Europa aanpassingen nodig in de West-
europese vervoerpolitick? Als economische groei de prioritaire doelstelling is,
dan is het EG-model, op vrije verladerskeuze gebaseerd, waarschijnlijk de beste
weg. Toepassing ervan betekent dat de planmatige toewijzing van transport-
middelen moet worden opgegeven. Voorts, in het internationale vervoer, dat de
in het verleden vaak in handelscontracten opgenomen toewijzing van het ver-
voer aan een Qosteuropese vervoerder moet verdwijnen. Bovendien veronder-
stelt dit beleid de bereidheid om wegvervoercontigenten in functie van de ver-
voerbehoefte aan te passen.

Zoals dat ook bij de EG-interne wegvervoermarkt het geval is, hangt de uitvoer-
baarheid van dit beleid af van politieke wil en van redelijke kansen in de markt
voor alle betrokken vervoernationaliteiten. In het verleden was het aandeel van
de Oosteuropese landen in het wegvervoer van en naar West-Europa groter dan
het Westeuropese. Enerzijds hing dit samen met de staatshandel, anderzijds was
er een prijsverschil als gevolg van zowel lagere loonkosten in Oost-Europa als
fundamenteel verschillende doelstellingen van de betreffende ondernemingen:
geld verdienen is niet hetzelfde als deviezen verdienen.

Het lijkt erop dat in Midden- en Oost-Europa de invloed van de staat op de
vervoerkeuze zal afnemen, zij het niet overal even sterk en even snel. Daarmee
verdwijnt de vanzelfsprekendheid van het grote Oosteuropese aandeel in het
wegvervoer tussen Oost en West, maar niet noodzakelijk ook dat grote aandeel.
Er zijn argumenten te vinden voor vrijwel elke mogelijke ontwikkeling van de
respectievelijke aandelen en op dit vroege tijdstip is een gefundeerde afweging
van die argumenten nog niet mogelijk.

In plaats van te kijken naar aandeelspercentages kan men op dit moment echter
beter kijken naar wegvervoervolumina. Dan stelt men vast dat Oost- én West-
europese vervoercapaciteit nodig zal zijn om de verwachte grote groei van het
totale wegvervoer op te vangen.

Immers, vervoer tussen Oost en West is niet de enige groeimarkt. Het is moeilijk
onderscheid te maken tussen de conjunctuurcomponent in de groei van het
wegvervoer in de EG sinds 1984 en de structuurcomponenten, waarvan het
vooruitzicht van de interne markt er één is. Die structurele impuls is nog niet
uitgewerkt en het perspectief van een Europese Economische Zone tussen EG-
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en EVA-landen is een verdere stimulans voor de economie en voor het wegver-
voer. Ook in, en zelfs tussen de Centraal- en Oosteuropese landen neemt het
wegvervoer toe als de economische ontwikkeling weer op gang komt en een
vrijere keuze van de verlader mogelijk is.

Het is daarom onwaarschijnlijk dat Oost- of West-Europa op korte termijn een
zodanig groot aanbod van vervoerdiensten kan creéren dat het in de hele
additionele vraag naar wegvervoer tussen de twee regio’s kan voorzien.

Een verdere overweging ten gunste van een vrijere wegvervoermarkt tussen
Oost- en West-Europa geldt de toenemende vervlechting tussen bedrijven en
nationaliteiten. Westerse wegvervoerbedrijven vestigen op dit moment al eigen
dochterfirma’s en gaan, weer in een per Oosteuropees land verschillende mate,
diverse samenwerkingsvormen met Qosteuropese bedrijven aan.

Tegelijkertijd zien we de eerste Oosteuropese chauffeurs op Westeuropese
vrachtauto’s. Het brengen van moderne techniek en welvaart naar de econo-
misch achtergebleven gebieden is de enige weg om te voorkomen dat de bevol-
king uit die gebieden wegtrekt naar de rijkere streken. Dat is de les van de twee
Duitslanden en een gedachte achter o.a. het communautaire regionale beleid.

Een vervoerbeleid dat niet alleen de groei maar ook de spreiding van de welvaart
bevordert, lijkt het best te passen bij de voor heel Europa wenselijke ontwikke-
ling. Het wegvervoer draagt daar niet alleen toe bij door optimaal goederen te
vervoeren, maar ook door de spreiding en verbetering van logistieke en vervoer-
technische kennis. Vandaar mijn conclusie dat de wegvervoerbetrekkingen tus-
sen Oost- en West-Europa zo liberaal mogelijk moeten worden. In eerste instan-
tie middels contingenten die tussen de EG (of zelfs de CEMT) en de Midden-
en Oosteuropese landen kunnen worden overeengekomen, in plaats van onder-
werp te zijn van bilaterale afspraken met elk van de Westeuropese landen apart.

Mogelijk treedt daarbij geleidelijk een ongelijkheid van concurrentievoorwaar-
den aan het daglicht die tot verdere afspraken noopt als de groei van het
wegvervoer zou afvlakken en de concurrentie feller worden. Al zijn hopelijk
binnenkort de rij- en rusttijden in het internationale wegvervoer via een gewij-
zigd AETR-Verdrag geharmoniseerd, al zou het EG-pakket van maten en ge-
wichten in heel Europa toepasbaar zijn (en EG-steun voor financiering van
infrastructuur op toepassing van die normen gebaseerd), al zullen de EG-beslui-
ten ter harmonisatie van de betalingen voor het gebruik van de infrastructuur
de niet-EG-vrachtauto niet onberoerd laten en al is de relatie tussen loonkosten
en produktiviteit op den duur relevanter voor internationale concurrentie dan
het verschil in loonkosten op zich.
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Wanneer deze noodzaak blijkt, kan de contingentering worden aangepast aan
de nieuwe omstandigheden, die meer uitgekristalliseerd zullen zijn dan de
huidige.

Een constructieve samenwerking, aan Westeuropese zijde (en zo mogelijk ook
aan Oosteuropese zijde) multilateraal ondernomen, is tegelijk de meest aange-
wezen weg om Art. 75 lid 1, §a van het verdrag tot werking te brengen en om
het wegvervoer een maximale bijdrage aan economisch herstel te laten leveren.
Het is daarbij wel van wezenlijk belang dat niet op grond van protectiegedachten
ten gunste van de spoorwegen of op grond van milieu-overwegingen een krapte-
politiek wordt gevoerd bij het bepalen van het via contingenten beschikbare
wegvervoeraanbod.

West-Europa is naar mijn idee op de verkeerde weg als het het zakelijke
wegvervoer aan banden begint te leggen. Maar het voeren van de discussie over
dit onderwerp in West-Europa mag in geen geval betekenen dat de wezenlijk
verschillende uitgangssituatie in Midden- en Oost-Europa niet als basis voor het
vervoerbeleid in die regio van Europa wordt genomen. Waar economische groei
en welvaartsspreiding voor alles nodig zijn om de politieke stabiliteit te behou-
den en de migratie van oost naar west af te remmen, is het beperken van de in
dat verband meest bruikbare en flexibele vervoertechniek contra-produktief.

De uitgangssituatie in Qost-Europa waar het spoorvervoer thans 70 %, van het
totale vervoer over land voor z'n rekening neemt en het wegvervoer slechts
ongeveer 20 ¥, , alsmede de verwachting van een snel toenemende automobiliteit
en van sterk groeiend goederenvervoer over de weg doet Westerse deskundigen
al snel pleiten tegen ‘het herhalen van de fouten die in het Westen zijn gemaakt’.
De waarschuwing tegen deze houding heeft A. Timar, in zijn bijdrage aan de
eerder genoemde CEMT - Studiebijeenkomst, als volgt geformuleerd ‘It is,
however, necessary to be extremely careful before accepting the same priorities
for an authentic transport policy in the East European countries’ [3].

Oplossingen voor de transportproblemen in Midden- en Oost-Europa kunnen
gebaseerd zijn op de huidige stand van de voertuigtechniek, inclusief de daarin
verwerkte kennis ten gunste van veiligheid, energiebesparing en milieubescher-
ming. Nieuwe infrastructuur kan technisch up-to-date worden aangelegd en de
logistieke organisatie kan geént worden op de meest geavanceerde inzichten. In
die zin hoeft Oost-Europa geen fouten opnieuw te maken, geen wiel opnieuw uit
te vinden en profiteert het als vanzelf van de veel geringere sociale kosten — per
eenheid vervoerd gewicht — van een modern wegvervoersysteem. Zelfs op het
vlak van de marktorganisatie en de vervoerpolitiek kunnen de Centraal- en
Oosteuropese landen zich spiegelen aan een hele rij van opties zoals die beschik-

77



baar zijn in het nationale beleid dat de Westeuropese landen hebben gevoerd
of zich aansluiten bij wat de 12 EG-Lidstaten voor hun interne markt als systeem
aan het vastleggen zijn.

Schadelijk voor de belangen van Centraal- en Oost-Europa zou evenwel zijn dat
de betrokken landen niet in eenzelfde mate als West-Europa thans de voordelen
van het zakelijke wegvervoer zouden mogen genieten.

BELANGRIJKE OVERIGE ASPECTEN

Voor een adequate organisatie van de vervoervoorziening in Midden- en Oost-
Europa en tussen dit gebied en West-Europa is meer nodig dan een nieuwe
regeling van de toegang tot de vervoermarkten, met name ten aanzien van:

e infrastructuur;
e opleiding tot transportondernemerschap;
e kwalitatief beter vervoermaterieel.

Infrastructuur

De wegen-infrastructuur in Centraal- en Oost-Europa kan kwalitatief noch
kwantitatief de verwachte groei van verkeer en vervoer aan. Ramingen voor de
voormalige DDR, niet het minst ontwikkelde van de betrokken landen, doen
inzien welke enorme bedragen voor modernisering, voor uitbouw en in verband
met achterstallig onderhoud nodig zijn.

Tot de 5 nieuwe Duitse ‘Lander’ behoort ook het gebied achter het nu verdwenen
ijzeren gordijn, waar de financiéle middelen die voor een snelle verbetering van
die infrastructuur nodig zijn, relatief gemakkelijk ter beschikking kunnen
komen.

De andere betrokken landen zijn aangewezen op leningen. West-Europa, in het
bijzonder de EG, kan zowel via eigen mechanismen en instellingen als via het
bevorderen van financiering in een wijder kader (IMF, Wereldbank) aan de
noodzakelijke fondsen in een belangrijke mate bijdragen. Maar hoe ook
(voor-)gefinancierd, uiteindelijk zullen de landen in kwestie zelf de kosten van
de aanleg van wegen moeten dragen, moeten aflossen met een deel van de
economische groei die dankzij de wegenaanleg tot stand komt. Buitenlandse
financiéle steun kan in Europees verband nauwelijks meer zijn dan tijdelijke
hulp.

Recente ervaringen elders in de wereld met tot enorme hoogte opgelopen buiten-
landse schulden en niet meer op te brengen rente- en aflossingsverplichtingen

zullen niet alleen voor de potentiéle private geldverschaffers (banken) een waar-
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schuwing zijn maar ook voor de overheden, niet in de laatste plaats die in
Midden- en Oost-Europa.

Dus is fondsvorming in de betrokken landen zelf een noodzaak. Als gevolg
hiervan is de discussie over de toerekening van en betaling voor de kosten van
de weg ook voor Centraal- en Oost-Europa actueel en van groot belang. Zelfs
als West-Europa, in een meer gevorderd stadium van economische ontwikke-
ling, tot andere opvattingen zou komen, lijkt het voor een groeistrategie beter
aan het zakelijk vervoer uitsluitend de marginale kosten van het gebruik van de
infrastructuur toe te rekenen en het consumptieve verkeer en vervoer via doel-
heffingen de investeringen in nieuwe infrastructuur te laten opbrengen.

Automobiliteit is niet helemaal prijsinelastisch, vooral niet als afwentelingsme-
chanismen (auto van de werkgever, fiscale aftrekbaarheid van de autokosten)
buiten werking worden gesteld.

Heffingen op consumptief gebruik van de infrastructuur remmen daarom eniger-
mate de vraag naar wegen. En voor zover dat gebruik toch groeit, is een
infrastructuurfondsbijdrage, mits als doelheffing geind én besteed, volgens de
ervaring aanvaardbaar voor de automobilisten.

Het zakelijk vervoer betrekken in de fondsvorming zou, omdat het een vestzak-
broekzak operatie is, zinloos zijn. Zonder deze bijdrage is het zakelijk vervoer,
en dus het vervoerde, goedkoper en dat komt de export en het binnenlandse
prijspeil ten goede. Zakelijk vervoer moet wel de kosten betalen van het gebruik
van de wegen. Gelet op de ontwikkeling elders in Europa zou dit meer via
accijnzen dan via de motorrijtuigenbelasting kunnen gebeuren.

In vergelijking met andere huidige praktijken, zoals tolwegen en financiering van
infrastructuur uit de algemene middelen, is een doelheffing op het consumptieve
gebruik van weg-infrastructuur het meest geéigende middel om investerings-
fondsen te scheppen.
Het wegvervoer onderscheidt zich daarmee van de binnenvaart en van het
railvervoer, modi die primair ten behoeve van zakelijk verkeer worden gebruikt.
Een feitelijk verschil dat bij het bepalen van de gelijkheid van concurrentievoor-
waarden tussen de vervoerwijzen mee in ogenschouw genomen zou moeten
worden. Eerder werd echter al betoogd dat de intermodale concurrentie niet het
meest urgente aspect is. Bovendien is in het geval van de infrastructuurkosten
een oplossing aanwezig als bij alle vervoertechnieken aan het zakelijk vervoer
alleen de marginale gebruikskosten worden toegerekend.
Het kaartje van de consumptieve trein- of busreiziger wordt in deze benadering
theoretisch te goedkoop en investeringen in railinfrastructuur en binnenwateren
moeten uit de algemene middelen betaald worden. Gezien de huidige praktijk
inzake die binnenwateren en gezien de huidige spoorwegtekorten hoeft dat geen
onoverkomelijk bezwaar te zijn.
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Het toerekenen aan het zakelijk wegvervoer van de marginale kosten van het
gebruik van de wegen aan het zakelijk wegvervoer, in de mate van het mogelijke
via accijnzen, reduceert de problemen die met principiéle keuzen rond territoria-
liteit en nationaliteit samenhangen. In het overleg dat de EG zich in het kader
van de fiscale harmonisatie met derde landen voorstelt aan te gaan, kan deze
aanpak tot simpele oplossingen leiden, zoals de wederzijdse vrijstelling van
territoriale heffingen. Die vrijstelling is in het verleden ook de ontwikkeling van
het internationale vervoer in West-Europa in belangrijke mate ten goede geko-
men.

Opleidingen op vervoergebied

Sinds ruim een jaar is het aantal wegvervoerbedrijven in de Centraal- en Oosteu-
ropese landen sterk gestegen. Deze groei zal naar verwachting nog langere tijd
aanhouden. Bovendien kunnen de vervoerbedrijven in de Oosteuropese landen
thans gemakkelijker dan voorheen actief worden in het internationale wegver-
voer. Voorheen was deze activiteit voorbehouden aan enkele vervoerbedrijven,
soms zelfs maar één, per land.

De nieuwe wegvervoerondernemers, en tot op zekere hoogte ook zij die al in het
verleden als ondernemers actief waren, maar dan binnen het kader van een
planeconomie, hebben behoefte aan kennis over modern ondernemerschap in
het wegvervoer naar Westerse leest. De kennis over technische, economische,
juridische en sociale aspecten van het vervoerbedrijf moeten verbreed en ver-
diept worden om te bereiken dat deze nieuwe bedrijven kunnen voortbestaan
in faire concurrentie met elkaar en met de buitenlandse vervoerondernemingen.
De bij de IRU aangesloten vervoerorganisaties hebben deze opleidingsbehoefte
onderkend en op hun verzoek draagt de IRU bij aan het mobiliseren van
mankracht en middelen om in deze behoefte te voorzien.

Maar er blijkt behoefte aan kennisoverdracht in een bredere kring. Tijdens de
laatste vergadering van de Principal Working Party van het Inland Transport
Committee van de UN/ECE, in november 1990 in Genéve, gaven de overheids-
vertegenwoordigers uit Midden- en Oost-Europa blijk van hun belangstelling
voor kennisoverdracht, ook ten behoeve van degenen die het vervoerbeleid in
nieuwe banen moeten leiden. Deze belangstelling ontmoette een positieve
respons van de zijde van de Westeuropese overheden en van de internationale
organisaties. De IRU zal aan deze kennisoverdracht actief meewerken.

In West-Europa zijn er grote verschillen in het vervoerbeleid van de afzonder-
lijke landen. Tussen de Britse ‘quality licencing’ en de Duitse vergunning- en
tariefplicht ligt een wereld van verschil.

Naar de opvatting van het wegvervoer zou een discussie in het kader van de
Verenigde Naties over de voor- en nadelen van die verschillende systemen bij
onderscheiden stadia van de economische en politieke ontwikkeling niet alleen
verhelderend zijn voor de landen die begonnen zijn aan de overgang van plan-
economie naar geleide markteconomie.
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Vervoermaterieel

In Midden- en Oosteuropese landen lijkt een zeer grote capaciteitsreserve in het
wagenpark aanwezig, met name door een zeer lage benuttingsgraad van het
materieel. Op basis daarvan zou men kunnen verwachten dat vervoermaterieel
geen bottle-neck is bij een snelle ontwikkeling van het wegvervoer van goederen
[4].

Die verwachting gaat echter voorbij aan de technische staat waarin het wagen-
park zich bevindt en aan de waarschijnlijkheid van economische veroudering bij
een omschakeling naar markteconomie.

De ongunstige uitgangssituatie van de economieén in Midden- en Oost-Europa
op dit ogenblik maakt weinig aannemelijk dat de binnenlandse vraag naar
wegvervoer voldoende snel de vrachtprijzen zal opleveren die de aanschaf van
moderne vrachtauto’s rendabel maken. Als gevolg daarvan is de huidige capaci-
teitsreserve de voornaamste basis om de zich ontwikkelende vraag op te vangen.
Om die capacteitsreserve daadwerkelijk ter beschikking te hebben, kunnen
wijzigingen in de nationale marktordeningen nodig zijn: ca 70 %, van het thans
over de weg vervoerde gewicht wordt in eigen vervoer getransporteerd en de
grootste reserve is dus ongetwijfeld beschikbaar bij bedrijven die eigen vervoer
verrichten. Omzetting van die activiteit in, of uitbreiding ervan tot beroepsver-
voer zou door de markttoegangsregels niet onnodig belemmerd mogen worden.
Op middellange termijn moet echter de beschikbaarheid van nieuw, modern
vervoermaterieel ruime aandacht krijgen in de ontwikkelingsstrategieén. De
vrachtwagenproducenten in West-Europa onderzoeken in verband daarmee
zowel de mogelijkheden van samenwerking met de vrachtwagenindustrie ter
plaatse als die van eigen activiteiten. Bijzonder probleem bij dit laatste is dat
dealernetten in een zodanige geografische spreiding nodig zijn dat vervoerbe-
drijven zonder grote risico’s de vrachtwagens kunnen kopen die het best passen
bij hun vervoeractiviteiten. In verband met het ontbreken van die dealers, en
refererend aan de ervaringen met de massale aankoop van auto’s in West-Duits-
land door inwoners van de voormalige DDR, lijkt het aanbieden van tweede-
hands vrachtwagens uit het Westen in Oost-Europa niet de aangewezen weg.

CONCLUSIES

1 Met de overgang van planeconomie naar geleide markteconomie wordt de rol
van het wegvervoer in de ontwikkeling van Midden- en Oost-Europa groter. De
toename van het wegvervoer zal, eventueel nadat het schokeffect van de over-
gang weggeébd is, volumematig het grootst zijn in het nationale vervoer in de
betrokken landen.

2 Het wegvervoer tussen Qost- en West-Europa zal procentueel het sterkst
groeien maar blijft in de eerste 10 a 20 jaar slechts een klein gedeelte vormen
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van het totale wegvervoer van goederen. De vervoerstromen zoals die thans in
het Europese wegvervoer bestaan, wijzigen dan ook nauwelijks. Enkele centraal
gelegen landen moeten in verband met het Oost-West vervoer een toename van
het transitovervoer verwachten. Ook dit vervoer blijft echter slechts een klein
deel van het totale wegverkeer. T.a.v. het transitovervoer mag dan ook geen
afzonderlijke restrictieve politiek worden ontwikkeld.

3 De huidige economische achterstand en de behoefte aan politieke stabiliteit
maken het nodig dat ten behoeve van het wegvervoer prioriteit wordt gegeven
aan een snelle aanpassing van een infrastructuur en aan een marktordening die
wegvervoeraanbod zeker stelt overeenkomstig de groei van de vraag.

4 De wegvervoerrelaties met West-Europa zijn bij voorkeur uit te bouwen in
een multilateraal kader en dienen te voorzien in regelmatige aanpassing van het
vervoeraanbod aan de behoefte. Omdat het Oost-West wegvervoer in de
komende decennia sterk zal toenemen, hoeft de aandacht minder dan in het
verleden uit te gaan naar de ontwikkeling van de aandelen van de betrokken
nationaliteiten en is tijd beschikbaar om de concurrentievoorwaarden te harmo-
niseren.

5 Naast infrastructuur en een groeigericht vervoerbeleid zijn kennisoverdracht
en de beschikbaarheid van vervoermaterieel voorwaarden voor de ontwikkeling
van het wegvervoer. Westerse bedrijven zullen deze in een belangrijke mate
kunnen leveren, door middel van eigen vestigingen of door samenwerking met
bedrijven in Midden- en Oost-Europa.

Voorts zijn er andere initiatieven m.b.t. opleidingen op het gebied van het
wegvervoer. Ondersteuning van die initiatieven via de financiéle hulppro-
gramma’s is een effectieve bijdrage aan de economische groei en de spreiding
van de welvaart.
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DEVELOPMENTS IN TRANSPORT IN CENTRAL AND
EASTERN EUROPE FROM THE POINT OF VIEW OF
THE EUROPEAN COMMUNITY

Dr. A. FROHNMEYER*

Abstract
Developments in transport in Central and Eastern Europe from the point of view of the

European community

Beginning with the dislocation of traffic flows in the post-war period, the author describes
developments in the transport policies of the Central and Eastern European countries as they
changed over from a planned economy, to the beginnings of a market economy. He then goes
into the principles underlying the Community’s transport policy and the question of what
steps the Community could take in relation to transport under existing and future agreements
with the states of Central and Eastern Europe. In the author’s opinion it is hardly possible
at present, before the completion of current studies on the subject, to foresee with sufficient
accuracy the volumes of the various traffic flows in Central and Eastern Europe. He therefore
restricts himself to a few possible developments and the consequent need to increase
investment along certain main traffic corridors.

INTRODUCTION

Within the space of a single year Europe’s political landscape has undergone a
radical change.

Most people in both West and East had probably accepted as unalterable in the
long-term, if not as absolutely final, the frontiers drawn at the end of the war
and the growing tendency towards the formation of blocs. This was true even
for Germany and Berlin where the border had its most radical effects but where
people increasingly came to accept the new successors to the old state.
Obviously, the forced hardening of the artificial dividing lines in what was
previously a cohesive cultural and economic area also affected transport.
There is no doubt that goods traffic from East to West and vice-versa did not
develop as it would have done if trade relations had been unrestricted in the
post-war era. Nevertheless it continued. On the other hand, because of the
extremely restrictive passport and currency regulations, passenger traffic from
East to West was reduced to a thin trickle. In the opposite direction — from
Western to Eastern Europe — restrictions were placed on certain groups of
people. But the rest mainly had other reasons for their obvious lack of interest
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in travelling in this direction. These were the comprehensive formalities, the
considerable costs involved in staying in the currency-earning hotels (the only
ones available to foreigners and extremely expensive for ordinary people), the
inadequate tourist infrastructure and, at times, shortages. On top of all this there
was the fear of political or police pressure in an area where the individual was
insufficiently protected.

Greatly oversimplified, the consequence of these changes in both parts of
Europe may be said to have been a complete realignment of the traditional
east-west traffic flows of the pre-war period into north-south flows in each of
the new European areas. The first moves were made in the area of the Council
for Mutual Economic Assistance (CMEA). Nevertheless, the European Com-
munity’s political and economic structure also resulted in a concentration along
north-south links — such as those between Denmark, Germany, Italy and the
Iberian peninsula and those from the British Isles and the Benelux countries to
France, Italy and Greece — and the neglect of the traditional east-west links of
the pre-war period.

Naturally the EFTA-States developed trade and transport relations mainly with
the Member States of the European Community and only to a lesser extent with
the CMEA-States.

As trade flows were realigned, so the reasons for developing infrastructure also
changed. This was particularly obvious in the two parts of Germany where many
existing road and rail links from east to west were simply cut at the border and
traffic between the Federal Republic and Berlin or the GDR was confined to a
few specific corridors. The minimal additions to the motorway network in the
GDR and the extension and electrification of the railways (Reichsbahn) — after
the dismantling of the first post-war years — were concentrated on links between
the Baltic ports and the industrial area in Saxony. In the wider CMEA-area the
TEM (Trans European Motorway) and TER (Trans European Railroad)
projects, whose main aim was to connect the Baltic to the Black Sea, were
initiated with support from the Geneva based United Nations Economic Com-
mission for Europe (ECE).

In what follows the aim is to combine the actual changes that took place in the
post-war period in Central and Eastern Europe with a short description of
current transport policies and the latest recognizable changes, particularly those
that have occurred since 1989. This is followed by an explanation of the trans-
port policy principles of the Commission of the European Communities in
intra-Community matters and with regard to the states of Central and Eastern
Europe. Finally, any known trends towards change in the infrastructure policy
of these countries are briefly mentioned.
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DEVELOPMENTS IN THE TRANSPORT POLICY OF THE STATES OF
CENTRAL AND EASTERN EUROPE IN THE POST-WAR PERIOD

The principles governing economic policy in general were also applied to
transport policy.

Targets based on political and general economic criteria were fixed at party
congresses. This was the basis for the development of the state transport
undertakings, their infrastructure and their activities in those areas allocated to
them (the term ‘markets’ would not apply) in accordance with the rules
governing the command economy. In the area falling under the Council for
Mutual Economic Assistance (COMECON) a ‘socialist division of labour’
applied, particularly in the production of the means of transport and the
servicing of the traffic corridors. In traffic with ‘capitalist foreign countries’ the
main aim, for the economy in general, was to earn foreign currency and in the
carriage of goods this meant giving priority to state owned road haulage, the
state inland waterway, maritime shipping and airline undertakings. It was also
this principle which resulted in trading partners being required to use c.i.f. terms
for imports from socialist countries and f.o.b. terms for exports to them.

In goods transport, freight was allocated to carriers by the state, the railways
being given priority as a carrier of bulk freight over all distances. At first the
reason for this was the dominant position of the railways in the Soviet Union,
itself due to conditions there, such as the long distances, the weather and the
relatively undifferentiated demand. In Central and Eastern Europe yet another
factor was that the electrified railways could be operated on domestic primary
energy (hard coal and brown coal). This meant that the railways were able to
retain between 50 and 80 %, of total goods traffic. Away from the Soviet rivers,
and inland waterway transport in Central and Eastern Europe could only
flourish on the Danube and the Elbe. The aim to build canals across the North
German plain and between the Baltic and the Danube river basin did not get
beyond the project stage.

In passenger traffic public carriers also had a clear head start over private car
ownership, the latter being held down through high prices for cars and the
halting development of road infrastructure. At the same time the supply of public
transport, particularly local transport, was maintained at a socially acceptable
price level, clearly in no way reflecting the costs of providing the service and,
in any case, showing up in the books simply as a global sum.

The following can be regarded as the effects of the socialist planned economy
as applied to transport:

e The extension and extensive electrification of the railways, particularly on
north-south links but, in some areas, a very poor level of general maintenance

and modernization, a general absence of computer-aided information systems,
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high staffing ratios and absence of the kind of investment and cost accounting
usually available to management in the West.

e Where the large-scale state enterprises were concerned, nationalized road
haulage was able to do more to modernize itself because of the foreign currency
it earned, as was also the case with maritime transport and the ports. Neverthe-
less, being directly responsible to the state transport administration meant that
managers had very limited room to manceuvre when it came to initiatives on
purchasing policy, organization of an undertaking or sales policy. Where road
infrastructure was concerned, some progress was made in the eighties when
motorway building began. But there are still no connections to international
networks and no motorway links with the Soviet Union that come up to Western
standards.

e Even in sea ports hardly any facilities for intermodal transport were
developed.

e Airlines were subject to significant restrictions as regards purchases. The
supply improved in the eighties but, where comfort is concerned, the airlines still
cannot compare with Western European undertakings.

FIRST EFFORTS TO REFORM TRANSPORT POLICY IN THE STATES OF
CENTRAL AND EASTERN EUROPE AND THE BEGINNINGS OF MOVE-
MENT TOWARDS DEMOCRATIZATION

Changes which began in 1988 in Poland, Hungary, the CSFR and, to a lesser
extent, Bulgaria and Romania are now in full swing. The situation is changing
almost daily so that only trends rather than individual instances can be
described. This article will not go into the special developments in the former
GDR. Until November 1989 they were generally similar to those in the above-
mentioned Central and Eastern European states but, since completion of the
various stages of the German unification process in 1990, developments in the
former GDR have been subject to different laws. The first three of the above-
mentioned states are aiming to introduce a market economy by means of the
following measures:

e State undertakings are to be organizationally independent of the national
administration.

This is to apply initially to the state railways and airlines although they will
probably remain state property. At present the only plans are to make certain
parts of undertakings, e.g. airports and air traffic control, organizationally inde-
pendent and no longer subject to direct state intervention. Comprehensive
studies on the restructuring of the undertakings are underway.

e On the other hand, in the case of road haulage, inland waterway and maritime
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shipping undertakings (state run shipping lines) and ports the aim is extensive
privatization. The legal basis for this has already been created and now it is a
question of finding private entrepreneurs and providers of capital, particularly
for joint ventures. In the Central and Eastern European states many state road
haulage and passenger transport undertakings have already obtained access to
the market, in some cases with private help from Western sources. Since there
is still little in the way of goods and passengers to be carried, governments are
complaining about the excess capacity thereby created. Work is therefore going
ahead on a legal framework for access to the market based on the Community’s
rules (reliability, financial standing and professional competence). In some
countries this is to be supplemented by a mandatory code of conduct which is
regarded as essential, particularly as the rules governing prices are relaxed.
In relations between the Central end Eastern European countries there is still
no quota for vehicles registered there. Obviously, new undertakings are also
attempting to gain access to the Western European markets in which they can
earn hard currency.

e The development of the infrastructure, particularly the road infrastructure,
and the modernization of the railways is regarded as a priority task for all
governments. Here, as in other areas, provision is being made for detailed
technical and financial feasibility studies. Where public passenger transport is
concerned, particularly in urban areas, a cautious attempt is being made to
achieve greater profitability. On the one hand it is hoped for that more rational
organization will result in lower costs and, on the other, that greater profitability
will be achieved by significantly increasing consumer prices. However, unless
there is investment in vehicles and management facilities, it is unlikely that there
will be any fundamental improvement in the situation.

THE EUROPEAN COMMUNITY’S INFLUENCE ON DEVELOPMENT IN
CENTRAL AND EASTERN EUROPEAN STATES

The Commission of the European Communities supported the democratization
process in Central and Eastern Europe from the outset and was unanimously
supported in this attitude by the Council. Nevertheless, it was stipulated that,
if there was to be closer cooperation with, and support for development in the
Central and Eastern European states, the latter had to fulfil three conditions:

e human rights were to be respected;
e pluralism was to be introduced into the state and into society;
e the countries were to introduce a market economy.

In the last two years, as these conditions were met, the Community has signed
cooperation agreements with all Central and Eastern European states. Although
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the Soviet Union has not as yet changed over to a market economy, it too,
benefited from a cooperation agreement. Where the processes already go beyond
purely economic cooperation and the aim is eventual access to the European
Community, the Commission is already working on association agreements with
Poland, Hungary and the Czech and Slovak Federal Republic.

Transport is already listed as a major area of cooperation in the Cooperation
Agreements. The Association Agreements go into more precise detail about
those sectors in which the aim is alignment with the Community and support
from it.

Independent of the progress achieved in negotiating these agreements, the
Community, in the framework of the Group of 24 OECD countries, has worked
out the conditions for development programmes for Central and Eastern
European countries. These already began in the 1990 budget year (PHARE
Programme), in the beginning limited to Poland and Hungary, later extended to
Tchecoslovaquia, Yougoslavia and Bulgaria.

The Community also signed a Cooperation Agreement with the former GDR but
with German unification this has now lapsed. However, in 1990, at a time when
the GDR still existed, it received financial support under the PHARE Pro-
gramme.

In the case of the Soviet Union, provision has been made for including it in any
financial aid and restructuring programmes. The relevant decision has been
taken by the Council for the European Community and could be confirmed
thereafter for the seven leading industrial nations at their summits.

What role does transport play in these agreements and programmes? The
Central and Eastern European countries and the Community states are aware
of the fundamental role of transport in raising people’s living standards.
However, the present situation in Central and Eastern Europe also calls for
considerable efforts in other key sectors such as telecommunications, agricul-
ture, energy and (neglected for so long) environmental protection. To begin with,
therefore, the main type of cooperation in transport will be in the form of projects
not requiring major capital investment. Examples are training programmes for
staff in both operations and administration, studies to ascertain what business
structures would be appropriate, action to facilitate private investment, studies,
in cooperation with the United Nations Economic Commission for Europe, on
current and probable future traffic flows, surveys to ascertain what infrastruc-
ture is required as a priority and an evaluation of the operating and economic
yield of transport infrastructure investment. It would already be possible to
finance this public investment with loans from the various financial institutions
(EIB, WB, EBRD, ECSC) but, since the interest rates are too high for the
Central and Eastern European countries, the loans would have to be backed up
by guarantees, periods of grace, longer repayment periods and interest rate
rebates funded from the budget.
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The necessary financial preconditions for this will first have to be created in
future PHARE Programmes. The main factor in the application for support is
the beneficiaries themselves, since the Ministers responsible for particular sec-
tors have to submit their applications to a coordinator for the country in
question and make a preliminary selection to pass on to the Commission of the
European Communities.

MOST RECENT DEVELOPMENTS IN THE COMMUNITY’S COMMON
TRANSPORT POLICY AND THE EFFECTS OF THE LATTER ON THE
CENTRAL AND EASTERN EUROPEAN COUNTRIES

The transport policy guidelines for the Community’s aid programme are closely
linked with the changes the Community’s transport policy is currently
undergoing.

Since the sixties, when the first steps towards a policy were taken, Member
States have differed about the order in which Community measures should be
introduced and what weight they should be given.

Whereas one group of Member states worked from the outset for full integration
of the transport market and put harmonization well in the foreground, another
group had reservations about a common transport policy and considered that
the Community should be mainly responsible for international traffic, with
liberalization measures acceptable only if harmonization of the conditions of
competition preceded or accompanied liberalization.

In the meantime there has been considerable convergence between the points
of view of both sides. Following the May 1985 verdict of the European Court
(on the EP’s action against the Council for its failure to act), and following the
amendment of the Treaty by the Single European Act in 1987, even those who
placed the main emphasis on harmonization now have to accept that liberali-
zation will have priority.

It is now agreed that it is essential to make a reality of the freedom to provide
services in transport, i.e. to authorize all Community transport undertakings to
provide international services in all Community Member States (without dis-
crimination on grounds of nationality or place of registration). The aim is also
to authorize full cabotage by 1993, but so far only for undertakings with
registered offices in, and ‘genuine links’ with the Community (i.e.: the under-
taking must be owned by ‘Community citizens’). Almost all transport links
between the Community and third countries are subject to bilateral agreements
concluded by the Member States even though the Commission claims sole
jurisdiction in matters of foreign commercial relations, including transport.
Nevertheless, for practical reasons, the transfer of powers can only take place
gradually, even after 1993. Harmonization of the social and technical conditions
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governing road haulage have been more or less decided but there remains the
difficult question of tax harmonization where the aim is to cover road building
and maintenance costs. These result in large economic losses. The railways
continue to operate as national undertakings but there are proposals before the
Council aimed at making it possible to provide rail services on any of the
Community’s rail networks. Finally, the first phase of the maritime shipping
policy has been defined, mainly with a view to counteracting unfair competition
and combating environmental deterioration caused by vessels from third
countries. In air transport the Community has adopted two packages of
measures and thereby taken the first steps towards liberalizing the internal
market in this sector. On the other hand, as in road haulage, external relations
in air transport are so far governed solely by bilateral agreements.

After years of effort the Commission has finally succeeded in convincing the
Council of the need for multilateral infrastructure programmes to promote those
inter-state projects that are essential for the integration of the Community.
The common transport policy has thereby been able to satisfy the minimum
demands of consumers, particularly with respect to freight services. Never-
theless, the general economic growth in Western Europe combined with the
Community’s liberalization measures, has led to considerable bottlenecks and
environmental problems, particularly on the roads and in the air, and these also
represent a high economic cost. Efforts to solve the problems by expanding and
strengthening existing infrastructures increasingly come up against environment
policy objections and the absolute limits set by the available space. The railways,
always excepting high-speed trains and certain forms of combined transport,
have been unable to win a proportional share of the traffic resulting from the
growing demand for passenger and freight services. This results in loss of
earnings which has to be made good from public funds because the Member
States consider it essential to maintain and modernize this mode of transport
in view of the reserve capacity and environmental acceptability it represents.
The Community’s transport policy is therefore currently undergoing a review
which might result in new departures. In this connection, infrastructure policy
and the policy on charging for infrastructure use will play a fundamental part.
The end aim is to ensure that the entire economic cost is borne by the immediate
user.

These aspects of the Community’s transport policy must also serve as principles
underlying any measures taken in relations with Central and Eastern European
countries. In its support for the reform processes in those countries the Com-
mission will therefore ensure that its market policy develops within a framework
that avoids any undesirable developments.
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Specifically, this means:

A market economy in the carriage of goods, based on fair competition and
supported in accordance with the following guidelines:

e new undertakings may not be deliberately prevented from entering the
market. The conditions of fair competition must be fulfilled through the com-
pliance with the conditions laid down for operators and staff and the supervision
of competition practice.

e The opening-up of Community markets to undertakings from Eastern and
Central European countries will be negotiated flexibly as progress with the
establishment of a free market policy is achieved and in accordance with the
principle of mutual concessions. On the question of jurisdiction, a solution will
have to be found that satisfies the interests of both the Community and the
Member States.

The Central and Eastern European countries should adopt the kind of
infrastructure policy that continues to make full use of existing rail and inland
waterway capacity and adjusts both to modern requirements. At the same time
these countries will have to take account of the demand for road services,
particularly over short and medium distances, and expand their road networks.
Where economically possible, most of this support should go to combined
transport (for enlarging the rail loading gauge and building transhipment
centres), since this mode best meets environment and transport policy demands.
Because budget resources in East and West are equally limited, capital markets
should be used as far as possible to promote infrastructure investment in Central
and Eastern European countries. Where road building is concerned, this aim
could be achieved by awarding concessions, for building toll roads where there
is sufficient traffic. On the whole, however, the least that will be required is State
guarantees and interest rate rebates if both public and private finance is to be
made for infrastructure investment.

Naturally, in all infrastructure measures receiving Community support account
will have to be taken of the Community’s own interest in the building of a
coherent European network in which the Eastern and Western parts comple-
ment each other qualitatively and quantitatively and are capable of carrying the
traffic flows from and to the Member States.

Public passenger traffic. Here the Community is interested in solutions which do
not directly affect the larger traffic flows but will have to complement the latter.
The reasons for the Community’s interest in modernizing systems in the Central
and Eastern European states therefore stems from its transport and industrial
policies. Also, in this sector the Community has experience with developing
types of transport where high quality is combined with a socially acceptable
financing and pricing policy. This experience should be made available to the
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Central and Eastern European countries which are facing a major change in the
specific area of public transport.

RECOGNIZABLE AND POSSIBLE DEVELOPMENTS IN TRAFFIC
FLOWS BETWEEN THE EC/EFTA AND THE COUNTRIES OF CENTRAL
AND EASTERN EUROPE

It is extremely difficult to make any predictions on this subject at this juncture
(end of 1990) since it is as yet hardly possible to assess overall economic
developments in the Central and Eastern European countries or their effects on
passenger and freight transport in a given region or country. Neither is it really
possible at this stage to make any forecasts based on extrapolated statistics
because of the gaps in the latter and because the political and economic con-
ditions governing traffic between West and East as well as within the countries
of the former Eastern Bloc have altered radically. At best it would be possible
to work out scenarios for future economic developments using various different
growth rates and, from these, to draw conclusions about the volume and di-
rection of the traffic flows. But a more practical approach would be to log the
amount of traffic on existing routes and use figures on tailbacks to determine
those routes where patterns are changing and infrastructure measures are there-
fore required.

In conjunction with the United Nations Economic Commission for Europe in
Geneva, the Commission of the European Communities has commissioned
studies which use both methods to analyse the current situation and trends in
developments in passenger and freight traffic and are to provide conclusions
about the probable infrastructure requirements.

The studies are to cover traffic flows in all five modes of transport. The Inter-
national Union of Railways was already awarded a similar study in July 1990.
Here the main interest of the awarding parties was naturally the future role of
the railways in East and West. The results of these above studies are awaited.
In view of the limited amount of information available, this essay must be
restricted to indicating present and future trends in the developments taking
place in transport.

Following the unification of the two German states, the most noticeable changes
are currently taking place in the territory of the enlarged Federal Republic. In
view of the experiences of 1990, the rates of increase’ calculated by Rohwedder
do not seem unrealistic.

Estimated increase in passenger traffic
FRG - GDR until 2010: up from 27 million journeys in 1985 to 228 million

FRG - Easter Europe: up from 38 million journeys to 289 million
Estimated increase in freight traffic:
FRG - GDR: up from 918 milliont in 1985 to 1581 million t

FRG - Eastern Europe: up from 45 million t in 1985 to 450 million t in 2010
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Very soon after the opening of the border, passenger traffic, particularly in
private cars but also by train and air, very quickly increased to such levels that
there were significant tailbacks due to the inadequate infrastructure and,
unhappily, accident figures also rose very rapidly.

Unfortunately during the present development phase most laden freight traffic
—on all available routes —is from west to east. Some of this is also transit traffic
on the way to Poland and the Soviet Union, particularly in connection with the
aid programmes that are now starting up. A return flow of raw materials and
industrial and agricultural products is only to be expected in the medium term
although a certain balance in traffic flows can probably be achieved more quickly
within Germany than in the larger area of Eastern and Western Europe. In traffic
with the Soviet Union the main routes used are the sea and the roads. Because
of organizational and capacity problems on the Soviet railways, a considerable
backlog has built up on this mode. On the Baltic ferries from Mukran to
Klaipeda, which are designed for wide gauge wagons, there is insufficient rolling
stock. As this state of affairs will continue throughout the medium-term, the aim
is to rebuild the transhipment facilities to make them suitable for combined
transport.

In maritime transport from West to East, there is the danger that, for obvious
reasons, the ports of Rostock and Warnemiinde will lose part of their trade to
the North Sea ports, mainly Hamburg and Bremen. However, a necessary
precondition for this is that the inland links between the North Sea ports and
the five new Federal Linder are capable of absorbing the additional traffic. In
the case of all three inland modes of transport this is highly improbable. The
motorways and railways are in a bad state of maintenance and have hardly any
reserve capacity whilst inland waterway shipping on the Elbe and the Mittelland
Canal is still confronted by physical bottlenecks. It is to be expected that the loss
of East-West traffic will be balanced out by more North-South traffic.

In the five new Federal Lander priority must be given to improving the main west
to east routes of all three inland modes of traffic so that they can fulfil their future
role, including that of transit route to Poland and the CSFR. The main traffic
flows can probably be expected along the routes from Hanover via Berlin and
Poznan to Warsaw, from Hamburg via Berlin and Dresden to Prague and from
Kassel via Leipzig, Dresden and Wroclaw to Krakow.

There is also a new outlook for the north-south traffic flows from Scandinavia
to Central and Southern Europe, but there the consequences cannot yet be
defined in detail.

On the one hand, direct transit traffic from Denmark and Sweden via the ports
of Rostock, Warnemiinde and Sassnitz is no longer subject to the formalities
which formerly had to be completed for transit through the GDR. But on the
other, the advantage of tariffs that are lower than the cost of transit through the
former FRG will gradually be eroded. Cheap offers for north-south operations
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might come from the Polish ports of Szczecin and Gdynia/Gdansk. However,
the question is whether the quality of the forwarding and handling procedures
and the connections to the Central European hinterland will be sufficient to
satisfy demand.

If we take a look at traffic flows to, and in transit through, the CSFR, the
removal of frontier barriers has brought an exceptional increase, particularly in
road traffic involving private cars and heavy goods vehicles.

The largest volume is accounted for by traffic on the routes from Nuremberg via
Plzen to Prague and from Munich to Prague since these are used by many heavy
vehicles from the Balkans to avoid Austria whilst it imposes restrictive quota.
One might well ask whether such traffic should be taken into account in any
medium and long-term infrastructure building programmes. Will the Community
and the countries of East and Central Europe adopt Austria’s policy in order to
encourage traffic off the roads? Will the railways in this part of Europe be able
to cope with the additional volumes of traffic, either on their own or in combined
mode? Further south, in Hungary, the situation is similar to that in the CSFR.
The removal of the iron curtain and the fact that Austria has maintained and
tightened up its quota has meant that traffic through Hungary has returned to
the historical route down the Danube and, what is more, has done so on both
the links from Bratislava via Budapest to Belgrade and from Vienna via
Budapest to Belgrade. This has brought relief for the Innkreis-Pyhrn route and
the Tavern pass route as well as the latter’s extension through Slovenia and
Croatia (autoput = motorway).

There have been no noticeable changes in traffic flows to and through Bulgaria
since the removal of the iron curtain hardly affected that country. Throughout
the Eastern Bloc period the flow of traffic from Turkey and Greece through
Yugoslavia always continued, even though there were considerable administra-
tive and tax barriers. But it must be said that HGV traffic from Greece via
Bulgaria, Romania and Hungary to Central Europe is greatly hindered by
insufficient Danube crossings (one bridge at Ruse).

Bulgaria and Romania, with their transit ports of Burgas, Varna and Constanta
could have an important part to play in ferry traffic with Eastern Turkey, the
Middle East and the southern republics of the Soviet Union. At present, because
of the political situation, these links are little used.

Individual and group passenger traffic for tourist purposes will increase signifi-
cantly throughout Eastern and Central Europe as the economic situation im-
proves. But the resulting traffic flows are too complicated to be described in
detail in this paper.
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IMPROVEMENTS IN INFRASTRUCTURE THAT WILL PROBABLY BE
REQUIRED IN THE CENTRAL AND EASTERN EUROPEAN COUNTRIES

Since the new traffic flows will follow trade and will be mainly from west to east,
priority should go to expanding the infrastructure on these largely neglected
links. One important point in this connection is that the main trading partner
in Eastern Europe will be the Soviet Union, at least where quantity is concerned.
Most traffic with the Soviet Union will continue to be by sea or pipeline but
future commercial relations will require a more differentiated transport system
which operates on land as well as by sea or air. Hence, when considering
infrastructure for Central and Eastern European countries, particularly Poland,
the CSFR and Hungary, this transit traffic to the USSR should also be taken
into consideration. Similarly, facilities on the ferry routes between German
Baltic ports, or Black Sea ports, and the Soviet Union should be equipped with
sufficient infrastructure for receiving goods, storing them in regulated tempera-
ture facilities and handling them.

When selecting routes for overland passage and freight traffic no absolute
priority should be given to the expansion of the motorway network because
otherwise the same kind of bottlenecks and emission problems as we have in
Western Europe will occur in the new areas.

Instead, the expansion and modernization of the railway network should be
pursued with equal energy. In the carriage of goods combined transport should
be given particular support because the collection and distribution of goods
generates local traffic and, at the same time, relieves roads that would otherwise
be used for long-haul operations.

In view of its environmental accessibility, inland waterway transport should be
promoted where there is a real likelihood of expansion, i.e. on the Mittelland
Canal, the Elbe and the Danube.

Subject to the above very general criteria, the following transport projects in
Germany and the Central and Eastern European countries would seem to be
particularly worth supporting:

improvement of the road and rail link along the following routes:

Berlin — Frankfurt (on Oder) — Poznan — Warsaw — Brest — Moscow
Dresden — Gorlitz — Wroclaw — Krakow — Lvov — Kiev

Dresden — Prague — Vienna/Bratislava — Budapest — Belgrade/Bucharest/Sofia
— Istanbul

Nuremberg/Munich — Prague — Wroclaw

Trieste — Zagreb — Budapest/Belgrade
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Expansion and improvement of the ferry facilities in Sassnitz and
Mukran/Riigen as well as in Varna/Constanta.

East and Central European airports also have a considerable amount of catching
up to do, this being most obvious in Prague but also urgent in Budapest and
Warsaw. Modernization of air traffic control in Central and Fastern European

countries could provide significant relief for the overloaded corridors of Central
Europe.
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EEN EG-DIENSTTIJDREGELING VOOR
VRACHTWAGENCHAUFFEURS

Drs. P.J. SIEMELINK*!

Abstracts

An EC regulation relating to working time for truck drivers

The average working time for truck drivers on international routes is currently 60 hours a
week.

The limitations in EC regulation 3820/85 are partly to blame for these excessive hours. This
regulation merely sets maximum limits for driving hours and minimum limits for rest hours,
disregarding all other professional activities in a day’s work.

These limits could, and sometimes do, lead to a cycle of driving and sleeping of only
21'/2 hours per day and night (24 hours), meaning it is possible to put 6 working days in a
sequence of 5 days and nights. This is because the EC regulation only provides definitions
for driving and resting hours, leaving 2!/2 hours a day undefined. This means very long
working hours for many truck drivers, with the consequent risks of fatigue and reduced road
safety.

Discussions were recently started on the subject of introducing new terminology: working
hours. These should cover both driving hours and hours allocated to other activities.

The article provided a survey and a comparison of the various ways in which these hours
have been included in national legislation and collective labour conventions of six EC
member states: the Netherlands, Germany, Belgium, France, Spain and Italy.

Definitions of working hours as opposed to driving hours vary greatly in the different
countries. Some aspects are loading and unloading, waiting time at borders, waiting time on
board ferries, maintenance time, preparation time (warming up the engine), round-up time,
etc. In addition to these activities, some countries also make a distinction between
availability time and driving time. However, this is not always consistently applied.

The countries included in the survey can be divided into two groups. The first group makes
the distinction mentioned above and allows lower payment for availability hours than for
driving hours (the percentages differ per country). The second group, consisting only of
Germany and the Netherlands, does not make a distinction at all and pays a full 100 %, for
every hour a driver has worked.

Considering the apparent differences between the countries and the rather rigorous effects
of any attempt at harmonising these differences, the author suggests a simple solution for
defining working hours, without touching on national differences.

EC regulation 3820/85 limits driving hours to 9 hours and resting to two breaks of 45 minutes.
When added to 11 sleeping hours, this makes a total 21'2 hours in a day and night. The
author suggests to maintain the current limits of 9 driving hours and 11 sleeping hours.
Furthermore he proposes to increase the two daily breaks to 50 minutes each and to add a
third break of 50 minutes. The working hours of one day would then be limited to 112 hours.
These should include 9 driving hours. The remaining 2!/ working hours should not be defined
by activities performed by the truck driver, as is the case in many countries. They should not
be defined at all. Working hours should only be limited in time by a maximum of 9 driving
hours. This leaves room for other activities without influencing wage deals between national
unions and employers, and allows these parties to continue interpreting working hours in
their own (national) way. It also allows for driving times of less than 9 hours and time for
carrying out other professional activities, without exceeding working hour limits.

The author’s solution puts an end to work-and-sleep cycles of only 21> hours, therefore
reducing the risk of drivers’ fatigue and improving road safety.

* Auteur is juridisch adviseur afd. arbeidsvoorwaarden en arbeidsverhoudingen bij PTT Post BV.
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Een internationaal chauffeur werkt gemiddeld 60 uur per week. Hij maakt
werkdagen van 12 uur[l] en is vaak niet meer dan een deel van het weekend
thuis. Door de vele overuren levert hem dat een hoog netto-loon op. Daar staat
tegenover dat hij weinig thuis is en daardoor weinig sociale contacten heeft [2].
Vaak zijn er ook relatieproblemen [3]. Dit is het resultaat van een enquéte onder
chauffeurs uit diverse landen. Voor Nederlandse chauffeurs ligt het gemiddelde
minder scherp wegens de tijd-voor-tijd regeling en de 26 vrije weekenden per
jaar. De vele werkuren leiden tot oververmoeidheid. Het risico op verkeers-
ongevallen wordt hierdoor vergroot [4].

Tot op heden is het niet gelukt de exorbitant lange werktijden van internationaal
werkende chauffeurs aan banden te leggen, ondanks herhaalde pogingen hiertoe
van Europese zijde.

In het navolgende artikel wordt een beeld geschetst van manco’s in de Europese
rij- en rusttijdenverordening, die er ondermeer debet aan zijn dat chauffeurs zich
slecht hieraan houden. Hierop aansluitend vergelijkt de auteur de nationale
regelingen voor rij- en rusttijden en de plaats van de verordening daarin. Hij stelt
voor op basis daarvan het begrip ‘diensttijd’ te hanteren in de betreffende
Europese verordeningen. Het begrip ‘diensttijd’ kan een remedie worden tegen
de lange werkweken. Dit artikel laat zich ook lezen als een illustratie van de
moeilijkheden die een Europese harmonisatie van nationale regels met zich mee
kan brengen.

ACHTERGROND

Sinds 1969 zijn de rij- en rusttijden van chauffeurs in het grensoverschrijdend
goederen- en personenvervoer gereguleerd [5]. Toen zijn maxima aan de rij-uren
en minima aan de rusturen gesteld. Aanvankelijk hielden de chauffeurs daartoe
zelf in een werkboekje bij hoeveel uren ze gereden hadden. In Nederland was
dit voor de Rijksverkeersinspectie het controlemiddel. De boekjes werden
veeleer ingevuld naar behoefte dan naar waarheid en dit werd min of meer
gedoogd. De chauffeur kon langer werken dan hij volgens de regeling mocht en
kreeg meer overuren betaald. Zijn baas kon zich zo staande houden in de felle
concurrentiestrijd. De gedwongen invoering van een apparaat in de vrachtwagen
dat het rijden en de stilstand automatisch registreert, de tachograaf, zou in deze
praktijk verandering dienen te brengen [6]. Een wilde chauffeursstaking in 1974
was hierop het antwoord [7]. De staking mocht niet baten. Ondanks installatie
van de tachograaf werd de rijtijdenverordening gemiddeld eenmaal per dag door
een chauffeur overtreden [8].

De transportraad was bereid de regeling in 1985 te herzien [9]. De Sociaal
Economische Raad en het Economisch en Sociaal Comité, afdeling vervoer [10]
(het adviesorgaan van de EG, bestaande uit werkgevers- en werknemersver-
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tegenwoordigers) pleitten voor een cyclus van 4 weken waarin chauffeurs ten
hoogste 180 uren zouden mogen rijden. Dat laat binnen deze tijdsspanne een
ruime mate van flexibiliteit toe. Alle belanghebbenden in de transportsector
stonden hierachter. Het met de regeling beoogde drieledige doel was echter: de
harmonisatie van de concurrentievoorwaarden in het wegvervoer, het ver-
beteren van de arbeidsvoorwaarden en van de verkeersveiligheid. De verkeers-
veiligheid en de arbeidsvoorwaarden worden niet bevorderd door deze
adviezen: de vrije indeling van de uren over 4 weken verhoeden uiterst lange
werkweken niet, met alle risico’s van dien.

HEERSENDE REGELS

De kiem van de uiteindelijke slechte naleving van de nieuwe verordening lag
besloten in de wijze waarop ze tot stand kwam: de Transportraad van de EG
ging bij de vaststelling van de wijziging voorbij aan deze adviezen. Uiteindelijk
leidde dit tot de nu nog vigerende Verordening 3820/85: per werkdag mag 9 uren
gereden worden (tweemaal per week 10 uren) [11]. Om de 4!/> uur moet 3/4 uur
gepauzeerd worden. Er dient een aaneengesloten rusttijd van 11 uren in acht te
worden genomen (driémaal per week 9 uren, mits in dezelfde week gecompen-
seerd) [12]. In totaal mag niet meer dan 90 uren in twee opeenvolgende weken
gereden worden [13].

Met deze gewijzigde verordening zijn de problemen niet van de (auto) baan. In
1988 zijn in Nederland 26396 overtredingen van de rijtijdenwetgeving geconsta-
teerd op 70580 staande gehouden vrachtwagenchauffeurs. Controle bij 686
bedrijven leverde 23952 overtredingen op, wat bij eenzelfde aantal bedrijven
ruim vierduizend meer is dan in 1987 [14]. Voorheen nam men het niet zo nauw
met de werkboekjes, nu ‘... wordt er met de tachograaf op grote schaal
geknoeid’[15]. In 1988 is geconstateerd dat er in Nederland 2611 keer mee
geknoeid is: tien procent meer dan in het voorafgaande jaar [16].

VERORDENING (EG) 3820/85

Alleen de rijtijden, rusttijden en onderbrekingen zijn zoals gezegd in de
vigerende verordening vastgelegd: 9 uur rijden, 11 uur rusten en 1'2 uur pauze-
ren per 24 uur. Hiermee heeft slechts 21'/2 uur een bestemming gekregen. De
overige 2'/2 uur is ogenschijnlijk vrije tijd. Feitelijk wordt hierin enerzijds functie-
gebonden werk verricht, zoals laden/lossen, klein onderhoud of reinigingswerk.
Anderzijds wordt de cyclus werken/slapen beperkt tot deze 21'/ uur, waarna
weer gereden wordt. Op 5 dagen houdt een chauffeur zo 12!/ uur over die aan
werk besteed wordt. Daarmee worden 6 werkdagen in 5 etmalen gedrongen.
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Over de periode van twee weken geldt dit effect nog sterker. Deze situatie geldt
bij een correcte naleving van de verordening. Overigens is deze berekening
primair van hypothetische aard om te tonen wat de verordening mogelijk maakt
bij een uiterst gebruik van de rijtijdenbepalingen. Dit weerspiegelt niet nood-
zakelijkerwijs de alledaagse praktijk. Uit onderzoek blijkt dat chauffeurs in het
vervoer over de grote afstand gemiddeld een cyclus van slechts 18 uur hebben
[17]. Dit kan alleen mogelijk zijn bij een grove overtreding van de rijtijden-bepa-
lingen.

Van de verordening is bekend dat ze slecht wordt nageleefd. Maar minder
bekend is dat met de verordening in de hand zes werkdagen in vijf etmalen
worden gedrongen en dat buiten de verordening om zelfs vier werkdagen in drie
etmalen worden gepropt. Een ‘diensttijd’-begrip kan hieraan een einde maken.

Onder werkgevers heerst de opinie dat de verordening niet aansluit bij de
behoeften en de karakteristiek van het wegtransport. Volgens de directeur van
een koeltransportbedrijf ‘kan een beroepsvervoerder die zich aan het rijtijdenbe-
sluit houdt, zijn tent wel sluiten’ [18]. De concurrentie is groot en zal met de op
handen zijnde vervoerliberalisering in de EG nog heviger worden. In het trans-
port wordt steeds meer volgens logistiek verantwoorde concepten gewerkt. De
hierdoor vereiste ‘just-in-time’-leveranties, gecombineerd met de toenemende
concurrentie, verhogen de tijdsdruk op chauffeurs. Die druk is al hoog voor
bijvoorbeeld de bloemen-, groente-, en fruitsector wegens de bederfelijkheid van
de waren. Hierdoor worden in deze sector relatief veel van de rijtijdovertre-
dingen begaan (voor 7,2 % van de staandehoudingen in 1988 werd een rijverbod
opgelegd) [19]. Als aan de organisatie van het transportwerk niets verandert, zal
als gevolg van de voortschrijdende invoering van logistiek de tijdsdruk voor het
vervoer van andersoortige goederen ook groter worden. Onder chauffeurs leven
twee gedachten: volgens de jongeren geven de vele werkuren een goed inkomen
en dat willen ze zo houden. Oudere chauffeurs weten dat het geld niet opweegt
tegen de schadelijke gevolgen van het lange rijden voor de gezondheid [20].
Rugklachten komen veel voor in het beroep. Veel chauffeurs verlaten het beroep
al rond hun veertigste levensjaar.

ALTERNATIEVEN

Uit de hiervoor geschetste houding van ondernemers en chauffeurs valt niet af
te leiden dat een spontane verbetering in de naleving van de rijtijdenwetgeving
te verwachten is. Hierom wordt in diverse kringen nagedacht over alternatieve
oplossingen. De organisatie van de overwegend grote transportbedrijven, de
KNVTO0? heeft voorgesteld de chauffeurs aansprakelijk te stellen voor de over-
treding, waar tot nu toe steeds de werkgever de boete betaalde, die de chauffeur
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verschuldigd is. Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat stelde hiertegenover
dat de oorzaak van de overtredingen voor 95 % bij de werkgever ligt [21]. Dit
maakt de verlegging van de aansprakelijkheid ongewenst. Ruim twaalf jaar
geleden is een wetsvoorstel van deze strekking ingediend, maar tot op heden
bleef het bij een voorstel.

De genoemde moeilijkheden en de discussie hieromtrent doen verwachten dat
ingrijpende veranderingen in de rijtijJdenregels zouden worden voorgesteld om
onder meer de massale overtredingen een halt toe te roepen. De Europese
Commissie heeft een voorstel ingediend tot wijziging van de geldende ver-
ordeningen 3820 en 3821 [22] die niet aan die verwachting voldoet. Inhoudelijk
zijn de wijzigingen verre van ingrijpend. De referentieperiode waarvoor de
urenmaxima gelden is twee weken gebleven. Daarin zijn de rij-, rusttijden en
onderbrekingen gelijk gebleven. Men is afgestapt van de verplichting dat de
wekelijkse rusttijd (45 uren) in het weekend moet vallen; de week begint niet
meer zondag middernacht maar na de wekelijkse rusttijd, die elk moment van
de week kan plaatsvinden. Hiermee is men weer terug bij af want dit was ook
zo geregeld in de eerste rijtijdenverordening 543/69. Het is voor de transport-
ondernemers een flexibilisering. Daarentegen kan de toegestane inkorting van
de wekelijkse rust niet meer tot voor het einde van de derde week erna gecom-
penseerd worden, maar moet dit al in de daaropvolgende week gebeuren. Met
andere woorden: als het absolute maximum van 56 rij-uren in één week gehaald
is, dan mag in de week daarna niet meer dan 34 uren gereden worden om het
twee-wekelijkse maximum van 90 uren niet te overschrijden. Dit geeft de chauf-
feurs meer bescherming tegen oververmoeidheid dan voorheen, maar voor
transportondernemers beperkt dit aspect de flexibiliteit weer. Tegelijk waar-
borgen deze recent voorgestelde wijzigingen de naleving van de rijtijden niet
méér dan de oudere verordeningen.

DOORBRAAK?

De Vervoercommissie van het Europees Parlement [23] suggereert als aan-
vulling op het onderhavige Commissie-voorstel om het begrip ‘diensttijd’ in te
voeren. Zij stelt voor om de uren waarin een chauffeur wel werkt maar niet rijdt
in de regeling op te nemen, om zo een einde te maken aan de lange werkweken
van chauffeurs. Welke vorm de regeling zou moeten krijgen, is niet aangegeven.
De Europese Commissie heeft ‘diensttijd’ op haar agenda gezet, onder het mom
van de sociale dimensie, die tot nu toe grotendeels ontbrak aan de grootse
plannen voor ‘Europa 1992’, zeker voor het transport. Ook tijdens het recente
EG-symposium over de Europese toekomst van het goederenwegtransport
bleken er nog geen concrete voorstellen uitgewerkt te zijn [24]. Opgemerkt werd
slechts dat diensttijd alle werkuren van één dag moet omvatten.
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Hierna zal getracht worden een voorzet te doen: welke inhoud en vorm zou de
diensttijdenregeling moeten krijgen opdat de werkweek van de chauffeur korter
wordt, waarbij rekening gehouden wordt met de eisen die in het sociaal-econo-
mische verkeer aan de transportsector worden gesteld. Hiervoor wordt eerst een
kader geformuleerd voor het begrip diensttijd. Aan de hand van de nationale
wetgeving van diverse Lidstaten, wordt geinventariseerd welke nationale dienst-
tijdregelingen bestaan en in hoeverre ze gelden voor de transportsector. Gelet
zal ook worden op de invloed die nationale diensttijdregelingen kunnen hebben
op de loonberekening voor chauffeurs.

NATIONALE VERSCHILLEN

Nederland

Nederland heeft van de hier te beschrijven landen de breedste definitie. De
diensttijd omvat de rijtijd, de pauzes en de tijd waarover een bemanningslid van
een vrachtwagen niet vrij kan beschikken [25]. De term strekt zich uit van het
begin tot het einde van de werkdag. Dit geldt voor het goederenwegvervoer als
geheel.

Voor het binnenlands vervoer is in het Rijtijdenbesluit een maximum aantal
diensturen aangegeven: 10 uur per dag (tweemaal per week 12 uur) [26]. Op het
buitenlandse vervoer is alleen de rij- en rusttijdenregeling van verordening (EG)
3820/85 van toepassing [27]. Zoals gezegd, gaat deze verordening niet over
diensturen. Het begrip ‘diensturen’ is dus op de hele sector van toepassing,
terwijl er alleen voor het binnenlands vervoer een maximum aan is gesteld in
tegenstelling het buitenlandse vervoer dat tot op heden ongelimiteerd is. Het
begrip ‘dienstuur’ heeft een functie in het vaststellen van de lengte van de
werkdag, maar is tevens bepalend voor de loonberekening: elk dienstuur wordt
voor het volle pond beloond, de pauzes en rusttijden uitgezonderd. In de
Nederlandse CAO voor het beroepsgoederenvervoer wordt voor de berekening
van de beloning namelijk onder diensturen verstaan: rijtijden, laden en lossen,
wachturen, grensformaliteiten, overige functioneel gebonden werkzaamheden,
overtochten met internationale ponten en treinen tussen 8 en 18 uur en met
nationale ponten, rust inclusief schaft en correcties. De loonberekening is een
optelling van deze elementen waarvan de werkelijk genoten rust inclusief schaft
en eventuele correcties afgetrokken moeten worden [28].

Frankrijk

In Frankrijk beslaat de ‘effectieve werktijd’ de periode van het begin van de
werkdag tot het einde van de werkdag exclusief het totaal aan uren dat is besteed
aan ‘onderbrekingen’ (coupures), maaltijden, aankleden en elfuurtjes (casse-
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crofite). Onder ‘onderbrekingen’ verstaat men: ‘.. elke werkonderbreking gedu-
rende welke de gesalarieerde geen activiteit uitvoert en vrij over zijn tijd kan
beschikken, hij is dus in rust..” [29]. Van de chauffeurs op de lange trajecten
vallen de periodes van aanwezigheid, wachttijd of beschikbaarheid op de werk-
plek of in de vrachtwagen onder de periodes ‘..gedurende welke het personeel
niet vrij over zijn tijd kan beschikken maar ter beschikking van de werkgever
blijft. Zij worden ‘temps a disposition’ genoemd en worden slechts voor 2 deel
tot de effectieve werktijd gerekend’ [30].

De arbeidsduur (de effectieve werktijd) bedraagt wettelijk maximaal 10 uren per
dag [31]. Eenmaal per week mag deze voor het rijdend personeel worden
verlengd tot 12 uur per dag [32]. Het mag in dezelfde week ook een tweede keer
worden verlengd tot 12 uur, maar dit is gelimiteerd tot 6 keer per 12 weken [33].
Per bedrijf wordt een richtlijn door het management opgesteld over de over-
schrijding van de dagelijkse arbeidsduur van 10 uren binnen de hier aangegeven
grenzen. De wekelijkse effectieve werktijd is niet simpelweg vijfmaal de dage-
lijkse werktijd (50 uur) maar is maximaal 39 uur. Tijdelijke verlenging is moge-
lijk in geval van ongelukken of pech [34]. Het wekelijkse maximum van 39 uur
wordt berekend als gemiddelde van twee weken, waardoor de uren flexibel over
veertien dagen kunnen worden opgenomen [35].

Voor chauffeurs werkzaam op lange trajecten begrenst de ‘temps a service’ met
aparte limieten de gezamenlijke effectieve werktijd en de reéle beschikbaar-
heidstijd: 55 uur per week, 52 uur gemiddeld per week over veertien dagen
gemeten en 50 uur gemiddeld per week gemeten over 12 weken [36].

Volgens de CAO bepaalt de effectieve werktijd het loon [37]. Het totale loon mag
niet lager zijn dan 92 %, van het loon dat zou worden verkregen als elk gewerkt
uur volledig (dus de beschikbaarheidsuren volledig in plaats van voor 2) werd
meegerekend [38].

Samengevat: alle uren waarin de chauffeur eet, zich aankleedt of vrij over zijn
tijd kan beschikken, worden niet uitbetaald. De uren die de chauffeur ter
beschikking van de werkgever staat maar niet rijdt, worden voor 25 betaald.
Nota bene: met een verhouding van 3 normale werkuren op 1 beschikbaar-
heidsuur wordt het beloningspercentage van bijna 92 %, gehaald®. Een werkdag
van bijvoorbeeld 12 uren moet iets minder dan 3 beschikbaarheidsuren bevatten
om boven de drempel van 92 ¥, te blijven. Uit praktijkonderzoek blijkt dat rijtijd
gemiddeld 62 % van de dag uitmaakt®. Bij 75 9% rijtijd wordt de minimum-
beloningsdrempel gehaald, dus komt in de praktijk de beloning van de beschik-
baarheidsuren boven 2/ uit.
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Duitsland

De Duitse ‘Arbeitszeit’ is de tijd van het begin van de arbeid tot het einde zonder
de rustpauzes [39]. De arbeidstijd omvat voor chauffeurs de rijtijd, de voorberei-
dende en afrondende werkzaamheden (het warm laten draaien van de motor,
e.d.), het laden en lossen, het uitvoeren van reparaties en de tijd waarin de
chauffeur tot de beschikking van de werkgever staat (Arbeitbereitschaft) [40].
De begrenzing van de arbeidstijd van één werkweek voor chauffeurs in het
internationale goederenvervoer is 60 uur, voor de tweewekelijkse periode
113 uur en voor de kalendermaand 244 uur [41]. De beschikbaarheidsuren
(Arbeitsbereitschaft) zijn in deze totalen verdisconteerd. Voor chauffeurs op de
korte afstand (Giternahverkehr) gelden de deelstaat-CAQ’s waarin kortere
arbeidstijden zijn overeengekomen®. Het regime van de EG-verordening
3820/85 voor onderbrekingen, rij- en rusttijden is zowel van toepassing op
chauffeurs in het lange-afstandsvervoer (w.o. grensoverschrijdend vervoer) als
op werknemers in het korte-afstandsvervoer. Dit is in de CAQO’s van deze
sectoren vastgelegd.

In de Duitse CAQO’s wordt niet expliciet gemeld dat de uren van de arbeidstijd
tevens de grondslag zijn voor de berekening van de beloning. Hiertoe is geen
reden omdat alle dagelijkse werkzaamheden op gelijke wijze worden beloond
zoals in Nederland en anders dan in Frankrijk. De beschikbaarheidsuren wor-
den dus ook volledig betaald.

Belgié

In Belgié wordt het begrip ‘arbeidsduur’ gehanteerd om het maximum toe-
gestane aantal uren aan te geven. De wet definieert arbeidsduur als: de tijd
gedurende welke het personeel ter beschikking staat van de werkgever. Enkele
bedrijfssectoren, waaronder het vervoer, mogen afwijken van deze regel [42].
Het Koninklijk Besluit van ’86 sluit de maaltijden en het slapen tijdens de rit
in de slaapcabine (uiteraard als er twee bemanningsleden zijn) buiten de definitie
van arbeidsduur [43]. De tijd die de chauffeur doorbrengt in de wagen teneinde
de veiligheid van de wagen en de goederen of nakoming van de verkeersregle-
menten of de verkeersveiligheid te verzekeren, ‘... gedurende welke geen arbeid
verricht wordt...”, valt eveneens buiten de arbeidsduur [44]. Ook de wachttijd
voor tol-, quarantaine- of medische aangelegenheden wordt niet tot de arbeids-
duur gerekend [45]. Datzelfde geldt voor de onderbrekingen en de rusttijden
bedoeld in artikel 7 van de EG-verordening 3820/85 [46]. De laatstgenoemde
uitzonderingen van het KB, die van de zogenaamde overbruggingstijd, doen
vreemd aan. De aard ervan brengt met zich mee dat de chauffeur juist niet vrij
over zijn tijd kan beschikken, omdat zijn aanwezigheid bij de wagen of het
wachten om genoemde redenen slechts ten behoeve van zijn werkgever is. Dit
zijn functiegebonden bezigheden en daarmee staat de chauffeur ter beschikking
van de werkgever. Belgié bezet in deze een bijzondere positie doordat zij dit
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helemaal niet tot de arbeidsduur rekent terwijl Duitsland, Nederland, Frankrijk,
Spanje en Itali¢ dit in elk geval geheel of gedeeltelijk voor de arbeidsduur (in
de zin van het maximaal toegestane aantal werkuren per dag) meetellen, zoals
in dit artikel blijkt.

Opmerkelijk genoeg worden deze uitzonderingen op de arbeidsduur wel door
de Belgische werkgevers beloond, wat hierna zal blijken. Impliciet worden de
uitgezonderde bezigheden hiermee als werk erkend.

De wet bepaalt de arbeidsduur op maximaal 8 uur per dag [47]. De werkweek
in het transport mag oplopen tot 48 uur per week. Het maximum voor twee
achtereenvolgende weken is 92 uren [48]. De CAO breidt dit uit: de arbeidstijd
mag oplopen tot 12 uren per dag op voorwaarde dat over 6 maanden gemiddeld
40 uren per week wordt gewerkt [49]. De overbruggingstijd valt hier geheel
buiten en kent geen enkele begrenzing [50].

Voor het berekenen van de beloning wordt in Belgié uitgegaan van het begrip
‘arbeidstijd’. Dit is ‘de tijd die wordt besteed aan het besturen van een voertuig
evenals de tijd gewijd aan laad- en losoperaties van dit voertuig indien deze
activiteit door de chauffeur zelf wordt verricht’[51]. Verwarrend is dat dit begrip
in de CAO als synoniem van ‘arbeidsduur’ wordt beschouwd [52]. De CAO
onderscheidt hiernaast de overbruggingstijd, de werktijdonderbreking en de
rusttijd [53]. De overbruggingstijd is de som van de wachttijden voor tol-,
quarantaine-, en medische aangelegenheden, de tijden ter waarborging van de
veiligheid van wagen en lading of van het verkeer en als laatste de etenstijd®.
Voor de overbruggingstijd wordt een forfaitaire vergoeding toegekend [54]. Men
zou verwachten dat door het gebruik van de term ‘forfaitair’ sprake is van een
vaste vergoeding die ineens wordt uitgekeerd. Zo is het niet: deze vergoeding
wordt per uur overbruggingstijd toegekend, zij verschilt naargelang de functie-
waardering en zij is hoger als die tijd valt op een zon- of feestdag, zoals dat voor
onregelmatige werkuren gebruikelijk is. De hoogte van het bedrag van de ver-
goeding ligt dicht bij dat van het CAO-minimumloon, het beslaat gemiddeld
90 9%, hiervan. De zon- en feestdagvergoeding komt op circa 130 % van dit
minimum-uurloon. Op basis van deze gegevens is het gerechtvaardigd te stellen
dat de vergoeding voor overbruggingsuren, ondanks de aanwending van de
benaming ‘forfaitair’, in wezen een beloning is op basis van gepresteerde uren.
Vergelijken we deze Belgische vergoedingsregeling met die van Frankrijk, Ne-
derland en Duitsland dan blijkt dat dezelfde taken daar eenvoudig op basis van
uurloon betaald worden. Een chauffeur uit Belgié zal de vergoeding in zijn
loonzakje in elk geval niet van zijn loon kunnen onderscheiden.

Als de elementen van de overbruggingstijd worden vergeleken met de vitzonde-
ringen op de arbeidsduur, dient de volgende conclusie zich aan: het wachten van
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de chauffeur op de douane-afthandeling wordt niet geteld bij de arbeidsduur
maar wordt wel beloond. Vaak blijft een chauffeur aanwezig bij het laden of
lossen van zijn wagen om erop toe te zien dat de gewichtsverdeling in de
laadruimte evenwichtig is. Dit bevordert de veiligheid van de goederen en de
wagen omdat schade door het eventuele schuiven van de lading hiermee worden
voorkomen. Bovendien is de verkeersveiligheid ermee gediend, want de kans op
kantelen van de vrachtwagencombinatie neemt af. Ook deze tijd krijgt de
chauffeur betaald maar wordt niet tot de arbeidsduur gerekend. De verklaring
voor deze discrepantie is dat de sector goederenvervoer zo op legitieme wijze
aan de grenzen van de — in algemene wetgeving — in Belgié gemaximeerde
arbeidsduur kan ontkomen. Ook Belgische internationale chauffeurs maken
werkweken van meer dan 60 uren [55]. De reguliere mogelijkheid tot uitbreiding
van de arbeidstijd was reeds verbruikt en werd waarschijnlijk uit oogpunt van
concurrentie onvoldoende geacht [56]. Om deze reden werd de vervoersector
m.i. nog meer ‘tijd’ gegeven door het creatief hanteren van terminologie.

Spanje

In Spanje wordt de lengte van de werkdag gemeten in ‘effectieve werktijd’
(trabajo efectivo). Hiernaast onderscheidt men ‘presentietijd’(tiempo de
presencia). De presentietijd is ervoor ‘.. om te wachten, toezicht te houden, te
reizen zonder (zelf) te rijden, technische mankementen te repareren, onderweg
te ontbijten of te lunchen en om elke andere activiteit te verrichten waarvoor
de arbeider ter beschikking staat van zijn werkgever, zelfs als hij geen effectief
werk levert’. Het wordt aan de CAQ’s overgelaten de presentietijd nader te
preciseren [57]. De effectieve werktijd wordt nader gepreciseerd in de CAO voor
Asturié. Hier is het de tijd gedurende welke de gesalarieerde zijn vrachtwagen
bestuurt of er toezicht op houdt, waarbij hij ter beschikking van zijn werkgever
staat [58].

Het toezicht houden wordt in deze CAO tot de effectieve werktijd gerekend: een
gunstige afwijking van de genoemde algemene regel. De dagelijkse effectieve
werktijd bedraagt maximaal 9 uren. Wekelijks is de bovengrens 40 uren [59]. De
presentietijd heeft apart een maximum van 20 uren per week [60]. Hiermee komt
de lengte van de werkweek op 60 uren. De lengte van een werkdag is binnen deze
week-voorwaarde flexibel behalve in Asturi€ waar de lengte van de werkdag niet
langer mag zijn dan 12 uur. De Spaanse rijtijdenregeling is restrictiever dan de
Europese. De rijtijd per dag mag niet meer zijn dan 9 uren en verlenging hiervan
is slechts mogelijk in geval van overmacht of indien men zich in de directe
nabijheid van de plaats van bestemming bevindt [61], terwijl de verordening
tweemaal per week ongeclausuleerd een verlenging van 1 uur toelaat.

De werkgevers rekenen presentietijd niet tot de effectieve werktijd en ook niet
tot de onregelmatige uren [62]. De beloning voor een presentie-uur bedraagt
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50 %, van het uurloon van de effectieve werktijd, voorzover de presentie-uren
niet zijn doorgebracht op de plaats van vertrek of aankomst van de route en
gedurende welke de chauffeur geen toezicht op de wagen heeft hoeven te houden
[63].

Italié

De Italiaanse algemene wetgeving over de lengte van de werkdag is niet van
toepassing op de transportsector [64]. Op basis van het KB voor het transport
wordt de werkduur gemeten met het begrip ‘effectieve werktijd’(tempo di lavoro
effetivo). Dit begrip heeft een negatieve redactie: niet tot de effectieve werktijd
horen de pauzes op het terrein van de werkgever, de reistijd van huis naar het
werk en de onderbrekingen die langer dan 10 minuten en korter dan twee uren
duren tussen het begin en einde van elke werkdag en gedurende welke geen
arbeidsprestaties van de werknemer worden geéist [65].

In de nationale transport-CAO worden nog meer activiteiten van de effectieve
werktijd vitgezonderd: de tijd doorgebracht op een trein, boot of in een vliegtuig.
Dit geldt ook voor de beschikbaarheidstijd: de tijd gedurende welke de chauffeur
aanwezig is bij zijn voertuig met de verplichting zich beschikbaar te houden voor
de werkgever, maar gedurende welke hij vrij is de tijd te besteden in afwachting
van het hernemen van de ‘effectieve’ arbeid. En tenslotte wordt de tijd uit-
gesloten die wordt doorgebracht in een cabine met twee bemanningsleden waar-
bij de collega achter het stuur zit [66]. Indien een specifieke activiteit wordt
verricht, gewacht wordt op de douane of op het laden, dan wordt die tijd ook
tot de effectieve werktijd gerekend [67].

Het wettelijke maximum aan de duur van de effectieve werktijd geldt niet voor
de transportsector. De CAO schrijft een werkweek voor van hoogstens 40 uren
[68]. Zij stelt geen maximum aan de werkdag. De rusttijd inclusief etenspauze
moet gedurende een dienst van 24 uren tenminste 12 uren omvatten [69]. De
werkweek kan uit 5 of 6 dagen bestaan. Voor geen van de activiteiten die
uitgezonderd zijn van de effectieve werktijd is een afzonderlijke tijdslimiet
geformuleerd, maar doordat de rusttijd en de effectieve werktijd zijn vastgelegd,
resteert voor de overige activiteiten gemiddeld 4 uur per dag’.

De uren die onder de effectieve werktijd vallen, worden voor honderd procent
betaald. De zojuist genoemde activiteiten welke door de CAO worden uit-
gesloten van de effectieve werktijd worden voor 25 van het normale uurloon
betaald. Door die uitsluiting tellen ze niet mee voor de vaststelling van de
onregelmatige uren [70].
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CONCLUSIES EN AANBEVELINGEN

Dilemma’s rond Verordening (EG) 3820/85

De historie van en de nieuwe ontwikkelingen rond de Europese rij- en rusttijden-
regeling worden m.i. gekenmerkt door tweeslachtigheid. Enerzijds heeft men de
werkuren willen vastleggen ter bescherming van de chauffeurs en anderzijds
werd getracht dit met de grootst mogelijke flexibiliteit in te kleden om de
bedrijfsvoering van de transportondernemers zo min mogelijk aan banden te
leggen. Hiermee is te weinig onderkend dat twee heren met tegenstrijdige
belangen gediend moeten worden. Dit is de oorzaak van de moeizaamheid
waarmee de verordeningen tot stand kwamen en waarmee de wijzigingen
geaccepteerd worden. Tevens is de abominabele naleving van de regels hierop
terug te voeren, wat in het uviterste geval kan leiden tot een situatie waarin de
chauffeur weigert verder te rijden omdat hij anders de rijtijdenregels overtreedt,
terwijl zijn baas hem beschuldigt van werkweigering en op staande voet ontslaat
(de zaak Spronsen). Bovendien heeft het geleid tot zigzag-beleid van de zijde
van de Europese Commissie: de zogenaamde rollende week, waarvan de weke-
lijkse rusttijd niet in het weekend hoeft te vallen, was in 1985 afgeschaft en werd
in het wijzigingsvoorstel van 1988 opnieuw geintroduceerd. Overigens is in de
wandelgangen vernomen dat dit voorstel door de Raad van Transportministers
van de EG inmiddels op een zijspoor is gerangeerd. Om aan dergelijk beleid een
einde te maken, is het van belang dat een keuze wordt gemaakt ten behoeve van
één van de twee heren. De bescherming van het belang van de chauffeur moet
voorop staan nu de transportondernemers beschikken over instrumenten om
een flexibele inzet van hun rollend materieel te waarborgen zoals planning, de
invoering van arbeidssystemen, e.d. bij meer normale werktijden. Het excessieve
overwerk kan hiermee overbodig gemaakt worden. Een consequente dienst-
tijdregeling ter bescherming van de chauffeurs zal de ondernemers ertoe aan-
zetten dergelijke vernieuwingen in de bedrijfsvoering te introduceren maar laat
hen vrij in de wijze waarop zij dit doen.

NATIONALE VERSCHILLEN GEEN AANKNOPINGSPUNT VOOR
DIENSTTIJDBEGRIP

Aansluiting zoeken bij nationale regels omtrent de lengte van de werkdag voor
de invulling van het diensttijdbegrip is om de 10 volgende redenen af te raden.
Uit het voorgaande blijkt dat de begrippen die in zes van de Lidstaten gehan-
teerd worden voor de aanduiding van de lengte van de werkdag slechts ten dele
opgebouwd zijn uit dezelfde elementen, zoals bijvoorbeeld wachttijd aan boord
van schepen, laden en lossen en wachten op de douane. Alle onderzochte
Lidstaten behalve Nederland hanteren beschikbaarheidsuren. Deze worden niet
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alleen uiteenlopend gedefinieerd, daarnaast worden er ook verschillende
gevolgen aan gehecht. De landen zijn in dit opzicht in twee groepen te verdelen.
Zij die deze uren partieel meetellen bij de duur van de werkdag en deze uren
navenant belonen, zoals Frankrijk, Spanje, Belgi¢ en Italié. Aan de andere kant
staan Nederland en Duitsland die de beschikbaarheidsuren niet anders behan-
delen dan de rij-uren. In Frankrijk, Spanje en Belgi¢ worden de beschikbaar-
heidsuren nader opgesplitst. De wijze waarop is niet eenduidig. Ook is het
toegestane aantal beschikbaarheidsuren op verschillende manieren aan een
maximum gebonden: de ene keer apart (Spanje, 20 presentie-uren per week) of
opgeteld bij de rij-uren (de overige landen, behalve Nederland).

Deze verschillen beletten dat er één Europees diensttijdbegrip voor de vervoer-
sector wordt gecreéerd dat gebaseerd wordt op de taakinhoud van het chauf-
feurswerk. Een minstens zo belangrijk obstakel is het verschil in beloning van
de beschikbaarheidsuren, die varieert van 50 % via 66 % tot 100 %. Elke ver-
andering hierin zal ingrijpend zijn aangezien deze uren een omvangrijk deel van
de werkdag en dus van de beloning uitmaken, waardoor de verandering tot
aanzienlijke financiéle consequenties zal leiden. Stel dat een uniform diensttijd-
begrip wordt geintroduceerd dat alle uren van een werkdag omvat en geen
ruimte biedt voor specifieke definities van dagdelen of taakuren, dus ook niet
van beschikbaarheidsuren. Alle werkuren zullen voor het volle pond beloond
worden, want het onderscheid tussen de uren is verdwenen. Dit speelt de
ondernemers in Nederland en Duitsland in de kaart omdat zij alle uren al voor
100 % betalen. Dit verschaft hun een relatief betere concurrentiepositie in de
EG, want de anderen worden duurder. Voor de chauffeurs in Nederland en
Duitsland verandert er niets. De chauffeurs van de overige landen gaan erop
vooruit. Wordt het omgekeerde het geval: de beschikbaarheidsuren worden
uniform gedefinieerd, dan blijft verschil in beloning tussen beschikbaarheids-
uren en werkuren mogelijk. Het vereist verandering van de bestaande, nationaal
verschillende definities. Dit heeft tot gevolg dat onder een beschikbaarheidsuur
andere taken worden gerekend. Het uurloon is vastgesteld op basis van de
taakinhoud. De discussie over de hoogte van de beloning zal hierdoor opnieuw
gevoerd moeten worden. Deze twee mogelijkheden moeten worden afgewezen.
De bepaling van de hoogte van de beloning is in de praktijk in alle landen het
prerogatief van werkgeversorganisaties en vakbonden. Het is EG-beleid om dit
zo te laten. Omdat de sociale partners hun standpunt nog hoofdzakelijk baseren
op nationale belangen zullen zij sceptisch staan tegenover de gevolgen. Dit
maakt de haalbaarheid slecht.

Een laatste sta-in-de-weg vormen de verschillen in de maximale duur van de
werkdag. Deze varieert van 52 uren tot 60 uren per week. Hierin zijn de beschik-

baarheidsuren soms voor 100 % en soms voor 66 % verdisconteerd. Belgié
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scoort laag met 48 uren maar daarbij moet de overbruggingstijd worden be-
trokken die daar immers geheel buiten valt en ook geen limiet kent. De maxima
liggen soms in formele wetgeving vast, maar worden nog vaker overgelaten aan
de sociale partners die bevoegd zijn om afwijkingen in de maximum arbeidsuren
af te spreken. Het formeel op één lijn brengen van de maxima zal niet eenvoudig
zijn.

De les die in elk geval is te trekken uit de landenvergelijking, is dat in de
regelgeving van alle landen rekening wordt gehouden met het feit dat het werk
van een chauffeur meer omvat dan het rijden op een vrachtwagen, in tegen-
stelling tot de EG-verordening 3820/85.

AANBEVELINGEN VOOR HET DIENSTTIJDBEGRIP

Met de bescherming van de chauffeur als uitgangspunt en het belang van
flexibele bedrijfsvoering voor transportondernemers indachtig, kom ik tot het
volgende voorstel voor de introductie van het diensttijdbegrip in de EG-ver-
ordening 3820/85. Het diensttijdbegrip omvat alle werkzaamheden die een
chauffeur voor het verzorgen van transport verricht, inclusief het rijden en strekt
zich uit van het begin tot het einde van de werkdag. In de derde paragraaf werd
geconstateerd dat de werk- rustcyclus op basis van de verordening slechts
21!/ uur behelst waardoor de werkweek meer werkdagen dan etmalen bevat.
Om deze verdichting tegen te gaan, dienen de resterende 2!2uur een be-
stemming te krijgen waaraan de chauffeur gebonden is en waarmee de 24 uren
vol gemaakt worden. Men zou geneigd zijn een invulling aan deze 21/ uren te
geven met een omschrijving van de activiteiten die een chauffeur verricht naast
het rijden. Dit laatste ligt vast: maximaal 9 uren per dag. Uit de landenvergelij-
king blijkt dat men daarmee ten prooi zal vallen aan een wirwar van wetten,
K.B.s, CAO’s met allerlei termen en definities, die aanleiding zullen geven tot
verwarring en tot al dan niet geoorloofde afwijkingen van de verordening.
Daarom moeten, naast de 9 uur rijtijd, de 1!/ uur onderbrekingen en de 11 uur
rusttijd, de resterende 2!/> uur als volgt verdeeld worden: één onderbreking van
50 minuten en het ophogen van de andere twee onderbrekingen van 45 tot
50 minuten. Daarmee ligt 1 uur vast. De resterende 1!/2 uur dient samen met de
rijtijd van 9 uur te vallen onder het begrip diensttijd, totaal dan maximaal
1012 uur, te rekenen vanaf het begin tot het einde van de werkdag. De rijtijd
behoudt dus de maxima die nu reeds gelden overeenkomstig de verordening.
Wanneer minder dan 9 uur gereden wordt, kunnen andere beroepsactiviteiten
verricht worden mits de diensttijd niet wordt overschreden.

Kortom: diensttijd 1012 uur, inclusief 9 uur rijtijd, drie onderbrekingen (elk
50 minuten) 25 uur, rusttijd 11 uur. Totaal: 24 uur.
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Dit voorstel sluit aan bij de praktijk, is pragmatisch, eenvoudig en controleer-
baar. Met deze regeling is een verkorting van de arbeid-rust-cyclus te voor-
komen. Een nieuwe werkdag kan pas na 24 uur beginnen en niet na 18 uur zoals
nu voorkomt. Tevens zal dit voorstel voor de werkgevers voldoende flexibel zijn.
De rijtijd zal immers voor andere activiteiten ingeruild kunnen worden. Uit
praktijkonderzoek bleek namelijk dat de gemiddelde rijtijd per dag ongeveer
62 % uitmaakt van het geheel aan werkzaamheden [71]. Bij een werkweek van
vijf dagen komt de totale diensttijd op 521/> uren. Dit is korter dan in de praktijk
van het vervoer gebruikelijk is. Dit wijkt ook niet sterk af van de nu heersende
limieten in de verschillende landen. Voor zover dit wel het geval is, kan het m.i.
gerechtvaardigd worden met de opmerking dat de werkweek in andere sectoren
nog steeds korter is. Bovendien is een langere werkweek niet in het belang van
de chauffeurs.

Het is pragmatisch omdat het de heersende verordening alleen aanvult.
Inmiddels is men in de wereld van het transport goed bekend met de regels
ervan. Voor de naleving is het goed daarin niet veel te veranderen. Bovendien
haalt een revolutionaire wijziging van de verordening het niet, gezien de moei-
zaamheid waarmee de huidige tot stand kwam.

Het voorstel is eenvoudig omdat het slechts ¢én nieuw begrip introduceert:
diensttijd. De inhoud ervan is simpel: het stelt een tijdsgrens aan alle beroeps-
activiteiten die tijdens de werkdag worden verricht.

Door de eenvoud is het voorstel in de praktijk gemakkelijk op naleving te
controleren. Vooral als de tachograaf vervangen wordt door de boordcomputer
die onder meer laadklep- en deurbewegingen kan registreren, waarvan recent
sprake is.

Een bijkomend voordeel is dat een voor alle Lidstaten gelijk geldende diensttijd,
gezien de huidige praktijk, een nivellerend effect heeft op onderlinge concurren-
tieposities want de diensttijd maximeert immers het aantal uren op een lager
niveau dan voorheen waardoor de loonkostenverschillen niet meer worden
versterkt door de uiteenlopende maximaal toegestane uren.

Deze voordelen staan of vallen met de naleving van de verordening. De controle
daarop moet veel beter worden dan ze tot nog toe is. De EG-richtlijn die
minimumeisen stelt aan de controle op de naleving van de verordening door de
Lidstaten is onvoldoende [72]. De sanctionering, het logische vervolg op de
controle had ook op Europees niveau geregeld moeten worden. De sancties
moeten bovenal strenger worden opdat het economische voordeel dat de rijtijd-
overtredingen met zich meebrengen niet langer opweegt tegen de hoogte van de
boetes. Daarnaast is het voor de transportsector van belang dat naast de
controle ook de sancties uniform in de EG gelden, waardoor de concurrentiepo-
sitie niet vervalst wordt.
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Noten

N —

. Met dank aan Prof. Mr. A.Ch.P.M. Jaspers en Drs. S.J.C.M. Weijers.
. Sinds 1.1.1990 Koninklijk Nederlands Vervoer geheten.
. 3werkuren a 100 % plus 1 beschikbaarheidsuur a 66,7 %, gedeeld door 4 is 91,675. (3.100 + 1.66,7) = 366,7;

366,7 : 4 = 91,675.

. De gemiddelde rijtijd is per dag 57 %. De beschikbaarheidsuren overeenkomstig de Franse definitie bestaan

uit laden en lossen (12 % ), grensformaliteiten (4 % ), wachttijden (12 %, ) en andere activiteiten (7 %,, restgroep
voor schoonmaken, papierwerk, e.d.). Het totaal levert 92 %, op. De 8 % voor korte onderbrekingen vallen
buiten de definitie. Deze percentages zijn berekend in: F. v. Ouwerkerk, Quality of Life and Social Costs, Working
Conditions (sub-topic 4c), Symposium on Theory and Practice in Transport Economics, Brussel, 12—14 septem-
ber 1988, p. 8-9.

De rijtijd beslaat dan 62 % (57 : 92 = 0,62) en de beschikbaarheidsuren beslaan 38 9, (35 : 92 = 0,38) tegen
de Franse verhouding van resp. 75 % en 25%,.

Arbeitszeit + Arbeitsbereitschaft
Saarland (art. 3) i 44 +12 =56
Hamburg (art.2) ; 40 +12 =52
Schlewich-H (art. 4) : 39 +14 =53
N.Sachsen (art. 4) H 40 +10 =50
Nrh-Westfalen (art. 2) & 40 +12 =50
Baden-Wiirtemberg (6) 3 40 +10(+) =50
Siidbaden (art. 3) 1 40 +10(+) =50
Bayern (art. 7) 8 38,5+ 10 =485
Bremen (art. 7) J 40 +12 =352
Hessen (art. 2) 1 40 incl. =40
Rheinland-Pfalz (art. 6) g 40 +10 =50

De artikelen corresponderen met de deelstaat-CAQ’s voor het betreffende gebied.

6.

Ten aanzien van de definitie van overbruggingstijd is m.i. een fout in de op 9 december 1988 gewijzigde, eerder
genoemde CAO geslopen; artikel 4.2.1. verwijst voor de definitie van ‘overbruggingstijd’ naar artikel 2 van het
K.B. van 4 juni 1974. In het K.B. van 25 april 1986 vermeldt artikel 5, tweede zin, dat artikel 2 van het K.B. van
4 juni 1974 van kracht blijft totdat EG-verordening nr 3820/85 in werking treedt, en dat overigens het K.B. wordt
‘opgeheven’. De onderhavige verordening is op 29 september 1986 in werking getreden. De verwijzing is dus
abusievelijk in de CAO blijven staan. Hierdoor ontbreekt het aan een formele definitie van de term ‘overbrug-
gingstijd’. Niettemin baseer ik mij op het nieuwste K.B. omdat de redactie van artikel 2 geheel overeenstemt
met dat van het oude K.B. Het is slechts up to date gebracht door de vermelding ‘EG-vo. 543/69’ te vervangen
door ‘EG-vo. 3820/85".

. 24 uur diensttijd — 12 rust/etenspauze = 12 uur. 12 uur minus 8 uur (gemiddeld) effectieve arbeidstijd = 4 uren

voor de ‘andere’ activiteiten.

. ‘for the sake of argument’ wordt hier uitgegaan van de Nederlandse CAO. Dit neemt niet weg dat in zekere

Nederlandse praktijkgevallen de chauffeur zijn wachttijd voor een deel volledig betaald krijgt en een ander deel
niet omdat dit aangemerkt wordt als rusttijd. Dit leidt menigmaal tot verschil van inzicht tussen chauffeur en
transportondernemer.
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LOKATIEBELEID VOOR BEDRIJVEN EN
VOORZIENINGEN

Het concept van mobiliteitsprofielen en bereikbaarheidsprofielen
nader bekeken

Ir. E.J. VERROEN*

Abstract

Location planning for companies and public facilities. A closer look at the concept of the
mobility profiles and accessibility profiles

By locating companies with a high potential for public transport use near public transport
facilities, car-use can be reduced. The mobility characteristics of a company can be expressed
in a so-called mobility profile, whereas the accessibility characteristics of a location can be
expressed in an accessibility profile. Given these profiles, it is possible to indicate which
combinations of firm-types and location-types are most suitable to achieve the maximum
reduction of car travel.

INRO-TNO has carried out several studies to develop these profiles and to apply them to
different urban regions. Some of the results will be presented here. One important conclusion
in the paper is, that the concept of A, B and C locations is a promising planning concept to
reduce car-use in commuting travel. It is also found that in some urban areas many com-
panies are indeed located on less suitable locations. However, it is also found that there is
a large variety in the mobility characteristics of companies and the accessibility characteris-
tics of locations for employment. Therefore, further research is necessary to make the concept
suitable for practical use in regional planning.

INLEIDING

Er is de laatste tijd veel gediscussieerd over de wenselijkheid en de mogelijkheid
om via een lokatiebeleid voor bedrijven het autogebruik te beinvloeden. Het
lokatiebeleid vormt één van de pijlers van de Vierde Nota Extra. De nota
verwacht dat via een gericht inrichtingsbeleid voor wonen en werken belangrijke
mobiliteitseffecten kunnen worden gerealiseerd.

Aan de andere kant is er de nodige kritiek geuit op het voorgestelde concept van
A-, B- en C-lokaties. Het bedrijfsleven vreest verstarring en laat geen gelegen-
heid onbenut om te wijzen op de complexiteit van het lokatievraagstuk. Zij
twijfelen aan de haalbaarheid van het beleid. Regionale overheden zijn ervoor
bevreesd dat een stringent lokatiebeleid uit het oogpunt van mobiliteitsgeleiding
zal leiden tot aantasting van de mogelijkheden bedrijven voor de regio te werven.
Zij pleiten voor een eenduidigheid en uniformiteit: gelijke monniken, gelijke
kappen.

* Sector verkeer en vervoer
Instituut voor Ruimtelijke Organisatie TNO
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Overigens is de algemene teneur in de discussies wel, dat het principe van een
betere afstemming tussen bedrijven en lokaties wordt onderschreven. Het con-
cept wordt als veelbelovend beschouwd. De kritiek richt zich vooral op de
huidige uitwerking en onderbouwing.

Bij het Instituut voor Ruimtelijke Organisatie TNO zijn recent enige studies
afgerond, die erop waren gericht het lokatiebeleid onderzoeksmatig nader te
onderbouwen. In dit artikel wordt ingegaan op enige belangrijke resultaten. In
het artikel wordt de conclusie getrokken, dat het lokatiebeleid vooral in de
Randstad tot belangrijke mobiliteitseffecten kan leiden. Het concept van A-, B-
en C-lokaties lijkt echter voor een adequate toepassing in het regionale ruimte-
lijke beleid nog onvoldoende uitgewerkt.

De opbouw van het artikel is als volgt: na een korte toelichting op het voor-
genomen lokatiebeleid in paragraaf 2 wordt in de paragrafen 3, 4 en 5 ingegaan
op de uitkomsten van definitiestudie naar de begrippen mobiliteitsprofiel en
bereikbaarheidsprofiel. Deze studie heeft geleid tot een typologie van bedrijven
en lokaties. In paragraaf 6 wordt de typologie toegepast op de regio’s Den Haag
en Eindhoven. Nagegaan wordt in hoeverre er in de praktijk sprake is van een
slechte afstemming van bedrijven en lokaties. In de paragrafen 7 en 8 worden
enige kanttekeningen geplaatst bij de gepresenteerde mobiliteits- en bereikbaar-
heidsprofielen. Paragraaf9 besluit met enige opmerkingen over de gewenste
verdere uitwerking van het lokatiebeleid.

LOKATIEBELEID

Het verkeers- en vervoerbeleid in Nederland is er ondermeer op gericht de groei
van het autoverkeer af te remmen. Eén van de mogelijkheden om dit te bereiken
is volgens recente regeringsnota’s (deel d van het SVV-II, Vierde Nota Extra)
het verbeteren van de afstemming tussen lokaties van bedrijven en instellingen
en het verkeers- en vervoersysteem.

De afgelopen decennia hebben een sterke spreiding van de werkgelegenheid te
zien gegeven. Het aantal arbeidsplaatsen op centraal gelegen lokaties, die vaak
goed bereikbaar waren per openbaar vervoer, is afgenomen of gestabiliseerd. De
werkgelegenheid in subcentra en uitstralingsgebieden daarentegen is sterk ge-
groeid. Deze lokaties kenmerken zich over het algemeen door een goede bereik-
baarheid per auto en een slechte bereikbaarheid per openbaar vervoer en fiets.
Dat deze spreiding heeft geleid tot belangrijke veschuivingen in de modal split,
is in tal van studies reeds aangetoond. Zo bleek bij medewerkers van de universi-
teit van Utrecht in de Uithof het auto-aandeel in het woon-werkverkeer 60 %,
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te zijn, tegen 25%, bij de medewerkers in de binnenstad [1]. In Amsterdam is
geconstateerd dat verplaatsing van het Binnengasthuis en het Wilhelminagast-
huis van de binnenstad naar het Academisch Medisch Centrum heeft geleid tot
116 %, meer autokilometers. Ook bij verplaatsingen van kantoren van het cen-
trumnaar Amsterdam Zuid Oost is een toename van het auto-aandeel geconsta-
teerd. Deze bedroeg bij de onderzochte kantoren 14 % [2].

Om deze spreidingstendens te keren, wil de regering de vestiging van bedrijven
op ‘openbaar-vervoervriendelijke’ lokaties bevorderen. In de Vierde Nota over
de ruimtelijke ordening is hiertoe het concept van A-, B- en C-lokaties geintrodu-
ceerd (figuur 1). Lokaties met een A-profiel zijn volgens dit concept goed bereik-
baar per openbaar vervoer, lokaties met een C-profiel goed per auto. B-lokaties
zijn zowel per openbaar vervoer als per auto redelijk bereikbaar. Ruimte-inten-
sieve bedrijven als kantoren en publieke voorzieningen, met veel potentiéle
openbaar-vervoergebruikers en met een geringe athankelijkheid van de auto bij
de bedrijfsvoering, zijn vooral geschikt voor A-lokaties. Is de auto-afhankelijk-
heid hoog, dan komen ze in aanmerking voor B-lokaties. Voor C-lokaties komen
volgens het voorgenomen beleid vooral ruimte-extensieve bedrijven in aanmer-

Figuur 1 — Het concept van A-, B- en C-lokaties (Bron: [3])
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king, die sterk afhankelijk zijn van wegfaciliteiten (industrie, distributie, trans-
port, e.d.).

Het beleid richt zich dus op goede afstemming van de mobiliteitskenmerken van
verschillende soorten bedrijven, vastgelegd in een mobiliteitsprofiel, met de be-
reikbaarheidskenmerken van lokaties, vastgelegd in een bereikbaarheidsprofiel.

Het voorgenomen lokatiebeleid is door de Rijksplanologische Dienst verder
toegelicht in een werkdocument [3]. Het werkdocument geeft aan wat onder A-,
B- en C-lokaties kan worden verstaan en welke bedrijven op de verschillende
lokatietypen thuishoren. De uitwerking in het werkdocument is ondermeer
gebaseerd op een definitiestudie die door INRO-TNO is uitgevoerd [4]. In de
studie is een onderzoeksmatige uitwerking gegeven aan de ideeén uit de Vierde
Nota. Aansluitend op de definitiestudie zijn door INRO-TNO ook enkele toe-
passingstudies uitgevoerd. In de volgende hoofdstukken wordt op enkele resul-
taten ingegaan. Tevens worden enige kanttekeningen geplaatst bij de huidige
stand van de kennis rond mobiliteits- en bereikbaarheidsprofielen.

MOBILITEITSPROFIELEN

Definitie

Een mobiliteitsprofiel geeft een beschrijving van de aard en de omvang van de
verplaatsingen die een bepaald bedrijf oproept. Er kan daarbij onderscheid
worden gemaakt in drie categorieén verplaatsingen:

1 verplaatsingen van het personeel;
2 verplaatsingen van bezoekers;
3 de aan- en afvoer van goederen;

Eerder onderzoek (zie bijvoorbeeld [5]) heeft aangetoond dat de kenmerken van
deze verplaatsingen voor een belangrijk deel samenhangen met de aard van de
bedrijven. Relevante invloedsfactoren zijn in dit verband:

1 de kenmerken van de bedrijfsactiviteit (goederenaan- en -afvoer, rol van
bezoekers, zakelijk autogebruik door het personeel);

2 de samenstelling van het personeel en het woon-werkgedrag dat hieruit
voortvloeit.

Het mobiliteitsprofiel kan informatie bevatten over kenmerken als de auto-
afhankelijkheid van het personeel, de gemiddelde modal split van personeel en
bezoekers, de gevoeligheid van deze modal split voor de bereikbaarheidsken-
merken van de bedrijfslokatie, de verplaatsingsafstanden, de verplaatsingsfre-
quentie, enz. Het mobiliteitsprofiel hoort bij een bepaald soort bedrijven en is
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in principe onafhankelijk van de lokatie. Dit betekent dat pas na confrontatie met
de lokatiekenmerken (het bereikbaarheidsprofiel) uitspraken kunnen worden
gedaan over het feitelijk te verwachten verplaatsingsgedrag dat een bedrijf op
een bepaalde plaats oproept.

Het mobiliteitsprofiel is in principe ook onafhankelijk van de omvang van het
bedrijf. Bij de afstemming van bedrijven en lokaties maakt het immers in
principe niet uit of er sprake is van veel kleine of enkele grote bedrijven op een
lokatie. Het gaat om de structurele kenmerken van de bedrijven. Wel relevant
is de intensiteit van het ruimtegebruik van de bedrijven. Om de ruimte rond
knooppunten van openbaar vervoer optimaal te benutten, verdienen ruimte-
intensieve bedrijven de voorkeur boven ruimte-extensieve. Het aantal ge-
genereerde (auto)verplaatsingen per oppervlakte-eenheid is groter.

Uitwerking

Er is getracht voor groepen van bedrijven een karakteristiek mobiliteitsprofiel
vast te stellen. Daarbij is ervan uitgegaan dat het mobiliteitsprofiel voor een
belangrijk deel beinvloed wordt door de bedrijfsactiviteit. Een gangbare manier
om deze aktiviteit uit te drukken is de Standaard Bedrijfs Indeling (SBI) van
het CBS. Uit praktische overwegingen is bij het opstellen van de mobiliteitspro-
fielen voor verschillende bedrijven in Nederland uitgegaan van de 2-cijferige
SBI-code. Voor een adequate beschrijving van de mobiliteitskenmerken bleek
het voor sommige bedrijfsklassen echter wel nodig een nader onderscheid te
maken in deelklassen. Zo biedt de SBI-codering bijvoorbeeld geen uitsluitsel
over het onderscheid tussen produktie-activiteiten en kantooractiviteiten bij
industrievestigingen. Deze activiteiten leiden wel tot belangrijke verschillen in
mobiliteitskenmerken. Voor de opsplitsing naar dit soort deelklassen zijn door
INRO-TNO indicatieve beslisregels opgesteld.

Uiteindelijk zijn voor 62 bedrijfsklassen de mobiliteitsprofielen vastgesteld.
Ervaringen in verschillende inventarisatiestudies hebben geleerd, dat met de
beslisregels de meeste bedrijven op basis van algemene bedrijfsbestanden glo-
baal kunnen worden ingedeeld naar deze klassen. In enkele gevallen bleek het
echter noodzakelijk, individuele bedrijven te benaderen om de bedrijfsklasse
eenduidig vast te kunnen stellen. Het betrof gemiddeld zo’n 1 % van de bedrij-
ven.

Bij het vaststellen van de mobiliteitsprofielen zijn vier onderzoeksstappen door-
lopen:

1 het opstellen van een concept-typologie-indeling van bedrijven naar hun mobili-
teitsprofielen op basis van literatuuronderzoek en de analyse van algemene
statistische gegevens;
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2 het empirisch toetsen van het concept bij 26 bedrijven in Den Haag en
Eindhoven, door middel van enquétes onder het personeel en interviews met
het management;

3 het op basis van de toetsingsresultaten opstellen van een definitieve typologie
van bedrijven;

4 het evalueren van de typologie op zijn bruikbaarheid.

De 62 bedrijfsklassen zijn aan het eind van stap 3 met behulp van enkelvoudige
paars-gewijze clusteranalyse verder samengevoegd in 11 hoofdtypen. De
gemiddelde kenmerken van de mobiliteitsprofielen van de 11 bedrijfstypen zijn
weergegeven in tabel 1. Uit de tabel kan ook worden afgelezen welke variabelen
van het mobiliteitsprofiel uiteindelijk in de definitiestudie geoperationaliseerd
konden worden. De meeste variabelen hebben betrekking op de verplaatsings-
kenmerken van het personeel. Dit omdat geen aparte enquétes zijn afgenomen
naar de kenmerken van het bezoekersverkeer. Ook de kenmerken van de aan-
en afvoer van goederen zijn slechts globaal meegenomen. Voor deze laatste
categorie verplaatsingen zijn in latere studies van INRO-TNO wel aanvullende

Tabel 1 — Kenmerken van de mobiliteitsprofielen van de 11 onderscheiden bedrijfstypen

Hoofdtypen:
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Mobiliteitsvariabelen:
1. Arbeidsint. - 4 = + + + 4 # o o
2. OV aandeel = = = = o + % o + + ++
3. OV marges - - - - + 4+ + o + =
4. Auto aandeel ++ + ++ + ++ o + + = o -
5. Auto marges = o - 4+ ++ - - + - = = =
6. Auto afhankelijk - - - + + ++ - = S S a— o
7. LV aandeel = - - + - o = = o o S
8. Afstand pers. + o + + + o + + - - -
9. Bezoekersint. - —-= o - o = 4 + o F% i
10. Auto aand. bez. 4 H* S +4 A 44 + 4 o +
11. Wegvervoer + + =]+ o —/+ + - =0 =+ -+ -
+ + = Zeer hoog resp. zeer groot — = Laag resp. klein
+ = Hoog resp. groot — — = Zeer laag resp. zeer klein

o = Gemiddeld

Hoofdtypen:

. Ruimte-extensieve industrie

. Landbouw en delfstofwinning

. Kantoren handel en industrie, ruimte-intensieve industrie
. Nuts- en transportbedrijven

. Kantoren met grote auto-afhankelijkheid

. Ruimte-intensieve industrie met hoog OV-aandeel
. Kantoren zakelijke dienstverlening

. Kantoren overheid

. Maatschapelijke dienstverlening

. Publieke voorzieningen

. Medische- en sportvoorzieningen

—_ O 000 WA WN —

— b
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logistieke profielen ontwikkeld [6]. Hierop wordt in dit artikel echter niet verder
ingegaan.

BEREIKBAARHEIDSPROFIELEN

Het bereikbaarheidsprofiel van een lokatie geeft een beschrijving van de mate
van bereikbaarheid van een lokatie met verschillende vervoerwijzen. In de
Vierde Nota over de Ruimtelijke Ordening wordt onderscheid gemaakt in loka-
ties met een A-, B- en C-profiel. Bij de definiéring van deze lokatietypen is alleen
gekeken naar de bereikbaarheid per auto en per openbaar vervoer. Er wordt
geen rekening gehouden met de bereikbaarheid per langzaam vervoer. Wel
wordt opgemerkt dat A- en B-lokaties over het algemeen meer centraal gelegen
lokaties zijn, wat een gunstige invloed zou hebben op de bereikbaarheid per fiets.
Bij het opstellen van de criteria voor de afbakening van de A-, B- en C-lokaties
is in de definitiestudie van INRO-TNO vooralsnog uitgegaan van de ontslui-
tingskenmerken van lokaties. Dit betekent dat gekeken is naar de ligging van een
lokatie ten opzichte van hoofdwegen en knooppunten van openbaar vervoer.
Een belangrijk voordeel van deze benadering is dat het bereikbaarheidsprofiel
op eenvoudige wijze kan worden vastgesteld. Een blik op de kaart en in de
dienstregelingen van trein, tram en bus zijn, in combinatie met het nagaan van
de heersende parkeernormen, voldoende om het profiel vast te stellen. De
benadering kent echter de nodige beperkingen. Dit omdat niet rechtstreeks
wordt uitgegaan van de feitelijke bereikbaarheid van de lokaties. Daarbij gaat het
er immers voor personeel en bezoekers om, hoelang ze er met een bepaalde
vervoerwijze over doen om op die lokaties te komen. Hierop wordt later in het
artikel teruggekomen.

Het onderscheid in A-, B- en C-lokaties is nogal versimpelend. Bovendien
kunnen niet alle werkgelegenheidslokaties op basis van deze driedeling worden
ingedeeld. Zo bestaat er een restcategorie van lokaties die zowel per openbaar
vervoer als per auto slecht bereikbaar is. Deze lokaties worden aangeduid als
R-lokatie. Daarnaast zijn er lokaties die:

e niet aan de openbaar-vervoereisen voor A-lokaties voldoen, maar wel aan die

voor B-lokaties, en
e niet aan de autobereikbaarheidseisen voor B-lokaties voldoen.

Voorbeelden van zulke lokaties zijn bepaalde metrostations in de grote steden.
Formeel gesproken zouden deze lokaties als R-lokaties dienen te worden be-
schouwd. Dit is weinig reéel gezien de goede mogelijkheden die ook deze
lokaties bieden voor modal split beinvloeding. Daarom worden deze lokaties in
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de INRO-TNO studies aangeduid als Al-lokaties (A-lokaal). In tabel 2 worden
de verschillende onderscheiden lokatietypen samengevat. Wat in de tabel opvalt
is dat de lokaties met een A-bereikbaarheid per openbaar vervoer als A-lokatie
worden beschouwd, ongeacht de bereikbaarheid per auto. Hiervoor is gekozen
op aandringen van de Rijksplanologische Dienst, die geen nuancering van A-
lokaties wenste omdat dat de typologie van lokaties te veel zou compliceren.

Tabel 2 - Indeling van lokaties naar bereikbaarheidsprofiel

Bereikbaarheid per auto: Bereikbaarheid per openbaar vervoer:

Goed Redelijk Slecht
Goed A B C
Secht A Al R

Bij de beoordeling van de bereikbaarheid zijn voor stedelijke gebieden in de
Randstad de volgende criteria geformuleerd:

a Goede bereikbaarheid per openbaar vervoer betekent:

e mnabij intercity-station met minimaal twee intercity-lijnen (volgens de huidige
NS-definitie) waarvan de eerstvolgende stop verschilt;

e maximale afstand tot stationshal hemelsbreed 800 meter 6f een maximale
natransporttijd per metro of tram van 15 minuten (gewogen naar loop-,
wacht- en rijtijd).

b Redelijke bereikbaarheid per openbaar vervoer betekent :

e nabij NS-station met minimale treinfrequentie van 15 minuten per richting of
nabij een metro/sneltramstation;

e minimaal twee aansluitende bus-, tram- of metrolijnen met op werkuren
samen minimaal 12 aankomsten en vertrekken per uur;

e maximale afstand tot de halte of station hemelsbreed 800 meter.

¢ Goede bereikbaarheid per auto betekent:

e maximale afstand tot stedelijke hoofdverbinding 500 meter over de weg;
e maximale afstand tot afslag auto(snel)weg 2000 meter over de weg;

e parkeernorm langparkeren maximaal 1:4 arbeidsplaatsen op B-lokaties;
e géén parkeernorm op C-lokaties.

Wordt aan deze criteria voor de bereikbaarheid per openbaar vervoer of auto
niet voldaan, dan wordt gesproken van een slechte bereikbaarheid. Voor stede-
lijke gebieden buiten de Randstad wordt uitgegaan van aangepaste criteria. Het
lijkt namelijk niet re€el om aan lokaties in bijvoorbeeld een stad als Tilburg
dezelfde eisen aan het openbaar vervoer en de parkeernormen te stellen als
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lokaties in bijvoorbeeld Den Haag. Het aantal A- en B-lokaties in Tilburg zou
dan zeer gering blijven. Toepassing van het lokatiebeleid zou in dat geval op
grote problemen gaan stuiten. Het gaat bij het lokatiebeleid in eerste instantie
om een rangschikking van lokaties naar hun bereikbaarheid per regio, niet om
een vergelijking van regio’s onderling.

HET BEOORDELEN VAN DE GESCHIKTHEID VAN BEPAALDE BE-
DRIJF-LOKATIE COMBINATIES

In de afstemming van de mobiliteits- en de bereikbaarheidsprofielen ligt de
essentie van het lokatiebeleid. Vastgesteld dient te worden in hoeverre de
bereikbaarheidseisen en de potenties voor openbaar vervoer bij bepaalde bedrij-
ven en instellingen aansluiten op de bereikbaarheidskwaliteiten van bepaalde
lokaties.

Ideaal zou zijn als alle werkgelegenheid zou worden gevestigd op lokaties die
goed per openbaar vervoer ontsloten zijn. B-lokaties komen dan in aanmerking
voor bedrijven die voor hun bedrijfsvoering athankelijk zijn van de auto. Overige
bedrijven kunnen op A-lokaties worden gevestigd. In de praktijk is het aanbod
aan A- en B-lokaties echter beperkt. Een nadere prioriteitsstelling is dan ook
nodig. Uitspraken over de wenselijkheid van de vestiging van een bedrijf op een
bepaalde lokatie zijn daarbij normatief. Uitgaande van de verschillende beleids-
doelstellingen dient een afweging te worden gemaakt. Vragen die daarbij een rol
spelen zijn ondermeer: hoe zwaar weegt daarbij de intensiteit van het ruimtege-
bruik? Welk belang wordt gehecht aan de auto-athankelijkheid en het goederen-
transport? Spelen verplaatsingsafstanden een rol? Ligt het accent op bevorde-
ring openbaar vervoer of beperking autogebruik? De geschiktheidsbeoordeling
zal voor een belangrijk deel afhangen van het relatieve belang dat aan deze
vragen wordt toegekend. Een extra complicatie is dat het lokatiebeleid decen-
traal worden uitgewerkt en uitgevoerd. Inzichten en prioriteiten kunnen ver-
schillen per stadsgewest, tussen gebieden in en buiten de Randstad, of voor grote
en kleinere stedelijke gebieden. Tenslotte dient te worden opgemerkt dat bij de
geschiktheidsbeoordeling alléén gekeken wordt naar de mobiliteitsconsequen-
ties van een bedrijfsvestiging, dit om de beoordeling eenduidig en zuiver te
houden. Andere overwegingen van bedrijven of overheden bij vestigingsplaats-
keuze, bijvoorbeeld financiéle, milieutechnische of regionaal-economische as-
pecten, worden daarom niet in de beoordeling betrokken, maar zullen in de
praktijk natuurlijk ook een belangrijke rol spelen.

Consequentie van één en ander is dat de te hanteren afwegingsprocedure bij
voorkeur inzichtelijk en tot op zekere hoogte flexibel dient te zijn. Een simpel
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‘goed-fout’ lijstje voldoet in onze ogen niet aan deze eis. Daarom is gekozen voor
beoordelingsmethodiek gebaseerd op een multi-criteria analyse. De geschikt-
heid van de bedrijfstypen voor A-, B- en C-lokaties is daarbij bepaald met behulp
van ideaal-typische profielen van bedrijven en instellingen voor de verschillende
type lokaties. Dit ideaal-typische profiel is een theoretisch mobiliteitsprofiel dat
vanuit mobiliteitsoogpunt optimaal is voor het betreffende lokatietype. Hoe
meer het mobiliteitsprofiel van een bepaald type bedrijf of instelling dit ideale
profiel benadert, hoe beter het geschikt is voor de betreffende lokatie.

De geschiktheids-score van een bedrijfslokatie combinatie is gebaseerd op de
volgende berekening:

G;(b) = Z SLi(b) * S;; * W; (1)
en !
(b)) — G .
Gmax(b) - Gmm(b)
met:
G;(b) = Geschiktheids-score bedrijfstype j voor een lokatie met bereik-
baarheidsprofiel b. Deze eenheid heeft alleen een relatieve
betekenis.

~G;(b) = Genormeerde geschiktheids-score

Gax(b) = Maximale geschiktheids-score voor een bereikbaarheidspro-
fiel b

Gin(b) = Minimale geschiktheids-score voor een bereikbaarheidspro-
fiel b

SIi(b) = Geschiktheids-score ideaal‘fypische bedrijfsprofiel op kenmerk
i voor een lokatie met bereikbaarheidsprofiel b (geschaald op
een ordinale schaal van —1 tot 1)

S; = Score bedrijfstype j op kenmerk i (geschaald op een ordinale

schaal van —1 tot 1)

W = Weegfaktor voor kenmerk i

Er zijn verschillende varianten voor de geschiktheidsbeoordeling uitgewerkt,
uitgaande van verschillende gewichtensets en alternatieve ideaaltypische pro-
fielen. Dit is gebeurd voor zowel de 11 bedrijfstypen als voor de 62 bedrijfs-
klassen afzonderlijk. Het voert te ver hier uitgebreid op de varianten in te gaan.
Voor een nadere toelichting wordt verwezen naar [3]. Tabel 3 geeft ter illustratie
de resultaten voor de 11 bedrijfstypen volgens de basisvariant. In deze variant
is de nadruk gelegd op kenmerken als de arbeids- en bezoekersintensiteit, de
auto-afhankelijkheid en de marges in het auto- en openbaar-vervoergebruik.
Overigens bleek bij de uitwerking van de verschillende varianten, dat de afwe-
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gingsmethodiek redelijk robuust is. Slechts bij de bedrijfstypen 3 (handel en
industrie), 9 (maatschappelijke diensten) en 11 (medische voorzieningen en
sport) traden belangrijke verschillen in de beoordeling op.

Tabel 3 — Voorbeeld van een geschiktheidsbeoordeling van de 11 bedrijfstypen voor verschillende lokaties

Bedrijfstype: Lokatietype:
A Al B C R

1. Extensieve industrie - - = fo =
2. Landbouw en Delfstofwinning - - -— — + + o
3. Handel en industrie o o o + - -
4. Nuts- en Transportbedrijven - - - o + - -
5. Auto-afhankelijke Kantoren + o ++ o —
6. Intensieve industrie + + ++ = =
7. Kantoren Zakelijke Dienstverlening + + ++ + + —— e s
8. Kantoren Overheid 4 Hesk + = e
9. Maatschappelijke Diensten + ++ ++ o —
10. Publieke Voorzieningen i ++ + - - - -
11. Medische- en sportvoorzieningen o + + - ==

Waarbij: + + = Zeer geschikt

+ = Geschikt

o = Enigzins geschikt
— = Matig geschikt

— — = Ongeschikt

DE HUIDIGE AFSTEMMING TUSSEN BEDRIJVEN EN LOKATIES IN
DEN HAAG EN EINDHOVEN EN DE MOGELIJKE EFFECTEN VAN LO-
KATIEBELEID

Het lokatiebeleid is erop gericht, om vanuit mobiliteitsoogpunt optimale afstem-
ming tussen bedrijven en lokaties te bevorderen. Voor de beoordeling van de
wenselijkheid van zo’n beleid en de mogelijke beleidseffecten is het van belang
inzicht te hebben in de huidige afstemming. Is er op dit moment in de praktijk
inderdaad sprake van een slechte afstemming? Welke mogelijkheden bestaan er
om de afstemming via een gericht ruimtelijk- en verkeers- en vervoerbeleid te
verbeteren?

Voor de beantwoording van deze vragen zijn de ontwikkelde profielen toegepast
in de regio’s Den Haag en Eindhoven [7]. Naast een beoordeling van de huidige
situatie is ook gekeken naar de effecten van voorgenomen beleidsmaatregelen,
zoals de aanleg van nieuwe verbindingen voor het openbaar vervoer en de auto,
en de uitvoering van een stringent lokatiebeleid voor zich (her)vestigende bedrij-
ven.

De figuren 2, 3 en 4 geven enige resultaten. Figuur 2 geeft aan, dat de meeste
werkgelegenheid in Den Haag en Eindhoven op het moment is gevestigd op C-
en R-lokaties. Figuur 3 geeft aan dat de huidige afstemming tussen bedrijven en
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lokaties nog veel te wensen over laat. In Den Haag zit meer dan de helft (57 %)
van de werkgelegenheid op matig tot ongeschikte lokaties! Dit wordt voor een
belangrijk deel veroorzaakt door het feit dat maar liefst 37 9, van de werk-
gelegenheid is gevestigd op lokaties die zowel per auto als per openbaar vervoer

Figuur 2 — Verdeling van de werkgelegenheid (in arbeidsplaatsen) over A-, B-, C- en R-lokaties in Den
Haag en Eindhoven

Procenten

Locatietype

Eindhoven

Den Haag

Figuur 3 — Beoordeling van de geschiktheid van bedrijven voor hun lokaties in de huidige situatie in Den
Haag en Eindhoven

percentage

|
Ongeschikt Matig geschikt  Enligzins geschikt Geschlkt Zeser geschlkt

Stadsgewest

Den Haag Eindhoven
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matig tot slecht bereikbaar zijn (de zgn. R-lokaties). In Eindhoven is de situatie
niet veel beter: 48 9, van de werkgelegenheid zit op matig tot ongeschikte
lokaties! Vooral op de C-lokaties, die de helft van het lokatie-aanbod vormen,
zijn veel bedrijven gevestigd die, gelet op hun mobiliteitsprofiel, eigenlijk op A-
of B-lokaties thuishoren.

Zowel voor Den Haag als voor Eindhoven zijn infrastructuurplannen opgesteld,
die zich vooral richten op verbetering van het openbaar vervoer. Het bereikbaar-
heidsplan Randstad kan voor Den Haag de afstemming tussen bedrijven en
lokaties belangrijk verbeteren. Het aandeel matig tot ongeschikt gehuisveste
arbeidsplaatsen kan afnemen van 57 naar 37 %! (figuur 4). In Eindhoven konden
geen effecten van de infrastructuurplannen zichtbaar worden gemaakt met de
gehanteerde onderzoeksmethode. Er worden binnen de gekozen definities geen
nieuwe A- of B-lokaties gecreéerd.

Figuur 4 — Mogelijke effecten van infrastructuurplannen en een sturend lokatiebeleid op de afstemming
tussen bedrijven en lokaties (periode 1989-2004)

Percentage

Den Haag Eindhoven

Situatie

d Na ber.plan+lok.bel.

Huidige situatie Na ber.plan

Indien de ‘nieuwe’ arbeidsplaatsen, die de komende 15 jaar in Den Haag en
Eindhoven als gevolg van economische groei en bedrijfsverplaatsingen een plek
moeten vinden, worden gehuisvest op lokaties die aansluiten op het mobiliteits-
profiel van de betreffende bedrijven, dan kan het aandeel bedrijven op matig tot
ongeschikte lokaties zowel in Den Haag als in Eindhoven met zon 10 ¥, afne-
men.
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In Den Haag zal, mits alle geplande lokaties worden ontwikkeld, het aanbod van
A- en B-lokaties hiervoor voldoende zijn. Een sturend beleid zal ervoor moeten
zorgen dat de A- en B-bedrijven als kantoren zich ook daadwerkelijk daar
vestigen en niet op concurrerende C-lokaties.

In Eindhoven dreigt een tekort aan A- en B-lokaties en een overschot aan
C-lokaties. Zonder een uitbreiding van het aanbod van A- en B-lokaties in
combinatie met een sturend lokatiebeleid is het gevaar dus aanwezig, dat veel
kantoorachtige werkgelegenheid in dit stadsgewest de komende jaren uit zal
wijken naar C-lokaties.

ENIGE KANTTEKENINGEN BIJ DE MOBILITEITSPROFIELEN

Verschillen tussen regio’s

Uit de case-studies die zijn uitgevoerd bij 26 bedrijven op A-, B- en C-lokaties
in Den Haag en Eindhoven komt naar voren dat, naast de kenmerken van de
bedrijven en hun lokatie ook de kenmerken van de regio een belangrijke invloed
uitoefenen op de mobiliteitskenmerken van bedrijven. Dit is met name geconsta-
teerd bij de modal split in het woon-werkverkeer. In de figuren 5 en 6 zijn de

Figuur 5 — De modal split op A-, B- en C-lokaties in Den Haag
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geconstateerde aandelen van het openbaar vervoer, de auto en het langzaam
vervoer weergegeven op A-, B- en C-lokaties in respectievelijk Den Haag en
Eindhoven. De gegevens zijn gebaseerd op de personeelsenquétes die bij de
bedrijven zijn afgenomen. In totaal zijn ruim 2600 enquétes verwerkt.

Figuur 6 — De modal split op A-, B- en C-lokaties in Eindhoven
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Uit een vergelijking van de figuren voor Den Haag en Eindhoven blijkt, dat het
aandeel van het openbaar vervoer in Eindhoven structureel veel lager is dan in
Den Haag. Dit is waarschijnlijk voor een belangrijk deel toe te schrijven aan een
betere concurrentiepositie van het openbaar vervoer in Den Haag. Ten eerste
is het openbaar-vervoersysteem in Den Haag beter ontwikkeld, zodat een hoger
serviceniveau kan worden geboden. Ten tweede is de bereikbaarheid per auto
van vooral de centraal gelegen lokaties slechter dan in Eindhoven. In Eindhoven
gelden minder strenge parkeerrestricties. Bovendien leiden verschillende auto-
snelwegen bijna tot in het centrum van de stad. Ondermeer hierdoor is zelfs op
een A-lokatie als het Centraal Station een gemiddeld auto-aandeel bij bedrijven
van 60 %, geconstateerd, met uitschieters tot meer dan 90 %!

Als gevolg van de verschillen in concurrentiepositie lijkt in Den Haag op het
traject van A- naar C-lokaties vooral sprake van een substitutie tussen het
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openbaar vervoer en de auto. In Eindhoven gaat het vooral om een substitutie
tussen de auto en het langzaam vervoer (zie ook figuur 7).

De geconstateerde relatieve verschillen in mobiliteitskenmerken tussen de be-
drijfstypen in een regio bleken goed overeen te komen met de verwachtingen van
het mobiliteitsprofiel. Zo is bijvoorbeeld de ingeschatte rangordening van be-
drijfstypen naar auto-aandeel zowel in Den Haag als in Eindhoven terug-
gevonden. Zoals gezegd bleken de absolute verschillen tussen de bedrijfstypen
wel sterk regio-athankelijk. Dit impliceert dat de ontwikkelde mobiliteitsprofie-
len wel een algemene geldigheid hebben, maar dat voor een beoordeling van de
mobiliteitseffecten de profielen dienen te worden toegesneden op de mobiliteits-
kenmerken van de betreffende regio.

Homogeniteit van de typologie-indeling van bedrijven

Ook in de case-studies kwam naar voren, dat er tussen bedrijven een grote
variatie bestaat in mobiliteitskenmerken. Zelfs een indeling in 62 bedrijfsklassen
kan maar ten dele deze grote variéteit reduceren. Dit impliceert dat kenmerken
van individuele bedrijven belangrijk kunnen afwijken van het gemiddelde beeld
in hun bedrijfsklasse. Deze conclusie geldt natuurlijk in versterkte mate voor de
indeling in 11 hoofdtypen. In figuur 7 wordt de verklarende werking van de
typologie-indeling geillustreerd. Voor enkele variabelen van het mobiliteitspro-
fiel is aangegeven, welk deel van de variatie in deze variabelen tussen de
onderzochte bedrijven kan worden verklaard met de kenmerken van het mobili-
teitsprofiel, het bereikbaarheidsprofiel en de kenmerken van de regio. Uit de

Figuur 7 — Verklarende werking van verschillende invloedsfactoren op enkele variabelen van het mobili-
teitsprofiel
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figuur komt naar voren, dat deze factoren samen zo’n 50 tot 70 %, van de variatie
kunnen verklaren. Dit betekent dat 30 tot 50 %, dient te worden toegeschreven
aan meer specifieke omstandigheden, die niet in de profielen zijn verdisconteerd.

Consequentie van één en ander is dat de ontwikkelde indeling van bedrijven
naar hun mobiliteitsprofiel in onze ogen primair een indicatieve waarde heeft.
De indeling geeft een eerste schifting van bedrijven. Zij lijkt vooralsnog te
globaal om als legitimatie te dienen voor het weren van een individueel bedrijf
op een bepaalde lokatie, bijvoorbeeld via een staat van inrichting bij een bestem-
mingsplan. Een aanvullende toetsing van het specifieke bedrijf aan het ver-
wachte mobiliteitsprofiel van zijn bedrijfsklasse zal hiervoor nodig zijn.

ENIGE KANTTEKENINGEN BIJ DE BEREIKBAARHEIDSPROFIELEN

Reistijden per openbaar vervoer en auto

De gehanteerde ontsluitingskenmerken van lokaties geven geen directe beschrij-
ving van de feitelijke bereikbaarheid van een lokatie in termen van reistijden
voor personeel en bezoekers. Hiervoor is immers ook informatie nodig over de
herkomst van deze reizigers en over de kwaliteit van de gebruikte verbindingen.
De vraag is nu of de gehanteerde criteria voor de indeling van A-, B- en
C-lokaties voldoende onderscheidend vermogen hebben om de verschillen in
bereikbaarheid per openbaar vervoer en per auto te kunnen vaststellen. Om
deze vraag te kunnen beantwoorden zijn bij de bedrijven op A-, B- en C-lokaties
de werkelijke reistijden voor het personeel in kaart gebracht. Daartoe is aan
ieder personeelslid gevraagd aan te geven, hoe lang hij/zij erover doet om met
het meest gebruikte vervoermiddel naar het werk te komen. Daarnaast is ge-
vraagd naar de reistijden met alternatieve vervoermiddelen. De figuren 8 tot en
met 11 geven enige resultaten. Weergegeven zijn de verhoudingen in reistijd
tussen het openbaar vervoer en de auto, voor verschillende afstandsklassen.
Hoe lager deze verhouding, hoe beter de concurrentiepositie voor het openbaar
vervoer. Figuur 8 en 9 geven de resultaten voor alle onderzochte lokaties in Den
Haag en Eindhoven. In figuren 10 en 11 worden enkele specifieke lokaties
vergeleken die als ‘typische’ A-, B- of C-lokaties kunnen worden beschouwd en
waar meerdere bedrijven zijn onderzocht.

Uit de figuren komt naar voren dat er een grote variatie bestaat in reistijdverhou-
ding openbaar vervoer — auto bij de onderzochte bedrijven. Tevens valt op dat
er geen duidelijke verschillen optreden tussen A-, B- en C-lokaties in Den Haag
en tussen B- en C-lokaties in Eindhoven. Het hiervoor genoemde onder-
scheidende vermogen van de bereikbaarheidsprofielen lijkt dan ook niet erg
groot. Het beeld verbetert duidelijk als wordt gekeken naar enkele ‘ideaaltypi-
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Figuur 8 — De reistijdverhouding openbaar vervoer — auto voor het personeel van bedrijven op A-, B- en
C-lokaties in Den Haag
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Figuur 9 — De reistijdverhouding openbaar vervoer — auto voor het personeel van bedrijven op A-, B- en
C-lokaties in Eindhoven
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Figuur 10 - De reistijdverhouding openbaar vervoer — auto voor het personeel van bedrijven op enkele
typische A-, B- en C-lokaties in Den Haag
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Figuur 11 — De reistijdverhouding openbaar vervoer — auto voor het personeel van bedrijven op enkele
typische A- en B-lokaties in Eindhoven
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sche’ lokaties in Den Haag en Eindhoven. Bereikbaarheidskenmerken blijken
erg plaatsgebonden te zijn. Wat ook in deze figuren opvalt, zijn de verschillen
in de reistijdverhoudingen tussen de twee onderzochte regio’s, zeker op de
kortere verplaatsingsafstanden.

Parkeren
Naast de reistijdverhoudingen is ook gekeken naar de parkeermogelijkheden bij
de onderzochte bedrijven. Daarbij is gelet op:

e de parkeermogelijkheden op eigen terrein;

e of er betaald moet worden voor een parkeerplaats;

e de loopafstand van de parkeerplaats naar de werkplek (meer of minder dan
250 meter).

Deze indicatoren zijn samengevat in €één maat voor de parkeerweerstand op een
bedrijfslokatie, waarbij:

Weerstand (%) = (% Niet op eigen terrein + %, Betalend + 9% > 250 m)/3
De figuren 12 en 13 geven de resultaten op A-, B- en C-lokaties in Den Haag

en Eindhoven. Uit de figuren komt naar voren dat de parkeerweerstand afneemt
van de A- naar de C-lokaties. Tevens blijkt opnieuw een grote variatie op te

Figuur 12 — Parkeerweerstand voor het personeel bij bedrijven op A-, B- en C-lokaties in Den Haag
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treden in de parkeerweerstand binnen één lokatietype. Nadere afbakening is ook
op dit punt geboden. Opvallend is dat er weinig verschillen in de parkeerweer-
standen optreden tussen Den Haag en Eindhoven, ondanks belangrijke ver-
schillen in de parkeernormen en in de parkeermogelijkheden, vooral op A-loka-
ties.

Figuur 13 - Parkeerweerstand voor het personeel bij bedrijven op A-, B- en C-lokaties in Eindhoven
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HOE NU VERDER MET HET LOKATIEBELEID EN HET CONCEPT VAN
A-, B- EN C-LOKATIES?

Concept van A-, B- en C-lokaties is veelbelovend voor het beinvioeden van de modal
split

Zowel de kenmerken van bedrijven als de kenmerken van lokaties blijken een
belangrijke invloed te hebben op het gebruik van verschillende vervoerwijzen.
Figuur 14 geeft ter illustratie een indruk van de geconstateerde verschillen in
openbaar-vervoergebruik tussen bedrijfs- en lokatietypen in Den Haag en Eind-
hoven.

Het is dan ook zinvol om bij het lokatiebeleid onderscheid te maken in ver-
schillende mobiliteits- en bereikbaarheidsprofielen. Aldus kunnen modal-split-
effecten worden bereikt.

Daarnaast blijkt op dit moment sprake te zijn van een, vanuit de mobiliteitsdoel-
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Figuur 14 — Aandeel openbaar vervoer in het woon-werk verkeer bij vier bedrijfstypen op A-, B- en
C-lokaties
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stellingen gezien, slechte afstemming tussen bedrijven en lokaties. Het is dus de
moeite waard om er wat aan te doen.

Tenslotte mag worden verwacht dat de vestigingsmarkt voor bedrijven in de
stedelijke gebieden de komende jaren een grote dynamiek zal vertonen. De
komende decennia wordt een groei van 509, van het kantoorvloeraanbod
verwacht [8]. De vervangingsbehoefte zal zo'n 10 % van de kantoren bedragen.
Op het moment vindt 80 tot 85 %, van de bedrijfsverplaatsingen binnen dezelfde
regio plaats.

Het concept A-, B- en C-lokaties is nog onvoldoende uitgewerkt voor een prakti-
sche toepassing

Rond mobiliteits- en bereikbaarheidsprofielen bestaan nog de nodige onder-
zoeksmatige en bestuurlijke onduidelijkheden. De begrippen lijken nog onvol-
doende uitgekristalliseerd om toepassing in de praktijk mogelijk te maken (zie
ook [9]). Ondermeer als gevolg hiervan blijkt het op dit moment nog moeilijk
om met de betrokken partijen tot een duidelijke beoordeling te komen van de
gewenste afstemming tussen bedrijven en lokaties en het bijbehorende sturende
lokatiebeleid in verschillende regio’s.

Het blijkt een complexe zaak om de mobiliteitskenmerken van bedrijven op een
eenduidige wijze vast te leggen in een mobiliteitsprofiel. Een toetsing bij 26
bedrijven biedt dan ook slechts een beperkt inzicht in de variéteit tussen indivi-
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duele bedrijven. Nader onderzoek is in onze ogen op dit punt dringend geboden.
Uitspraken over individuele bedrijven zullen echter altijd met de nodige onze-
kerheden omkleed blijven. Het is dan ook zinvol om een procedure te ont-
wikkelen waarmee het mobiliteitsprofiel van een bedrijf op basis van individuele
bedrijfsgegevens kan worden vastgesteld. Dit profiel kan dan bijvoorbeeld als
basis dienen voor de beoordeling van een vestigingsvergunning (zie ook [10]).
Tenslotte kan ten aanzien van de mobiliteitsprofielen nog worden opgemerkt dat
in onze ogen de kenmerken van het bezoekersverkeer nog onderbelicht zijn
gebleven. Nadere onderbouwing van de profielen op dit punt is geboden, gelet
op de omvang van de bezoekersstromen bij sommige soorten bedrijven [11].

Bereikbaarheidsprofielen die zijn gebaseerd op ontsluitingskenmerken van loka-
ties geven een globale indicatie van de werkelijke bereikbaarheid. Op lokaties
van één type (A, B of C) zijn belangrijke onderlinge verschillen in reistijdverhou-
dingen tussen openbaar vervoer en auto geconstateerd. Ook de parkeerweer-
stand varieert sterk. Dit doet afbreuk aan het concept en kan leiden tot tegen-
vallende mobiliteitseffecten. Voor een adequaat lokatiebeleid is een meer ver-
fijnde indeling van lokaties naar de feitelijke bereikbaarheid per openbaar ver-
voer en auto in onze ogen noodzakelijk. Daarbij dient de vraag hoe lang het
personeel en de bezoekers er met een bepaalde vervoerwijze over doen om op
die lokaties te komen voorop te staan. Om dit vast te stellen, is het nodig ook
rekening te houden met de ligging van de lokatie binnen het netwerk van
verbindingen en met de herkomstgebieden van personeel en bezoekers. Dit
principe kan worden aangeduid met de netwerkbereikbaarheid van lokaties. In
enkele studies is reeds met deze benadering geéxperimenteerd [12]. Een defini-
tie-onderzoek naar dit soort bereikbaarheidsmaten voor lokaties wordt op het
moment bij INRO-TNO opgestart.

Mobiliteits Effekt Rapportage als volgende stap in het lokatiebeleid

Het voorgenomen lokatiebeleid is erop gericht, de mobiliteit te beinvloeden.
Door vestiging van bepaalde bedrijven op A- en B-lokaties wordt ernaar ge-
streefd het aandeel van het openbaar vervoer te verhogen en dat van de auto
te verlagen. Uiteindelijk gaat het er echter om, (de groei van) het aantal autokilo-
meters te reduceren. Zowel de milieu- als de bereikbaarheidsdoelstellingen zijn
hiermee het meest gediend. Dit betekent dat, naast het openbaar vervoer, ook
andere alternatieven voor de auto in de beschouwing moeten worden opgeno-
men, en dat ook de reductie van de verplaatsingsafstanden de nodige aandacht
verdient. Een verdere uitwerking van het lokatiebeleid via A-, B- en C-lokaties
zou er dan ook op gericht moeten zijn, het aantal autokilometers dat een bedrijf
op een bepaalde lokatie genereert vast te stellen. De gegenereerde hoeveelheid
autoverkeer kan dan geconfronteerd worden met normen voor verschillende
lokaties en regio’s. Voldoet een bedrijf niet aan de norm, dan kan een vestigings-
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vergunning worden geweigerd, of kan worden vastgelegd dat een bedrijf er via
vervoermanagement zelf voor zorgt dat de normen niet worden overschreden.
Ook een heffing op teveel gegenereerde autoverplaatsingen is een mogelijkheid
(impact fees). Zulke benaderingen waarbij bedrijven rechtstreeks worden aange-
sproken op de mobiliteitseffecten die ze veroorzaken, worden in sommige
gebieden in de Verenigde Staten al toegepast. Waarom zou het in Nederland op
termijn niet kunnen?

Overigens vormen de ontwikkelde mobiliteits- en bereikbaarheidsprofielen al
een eerste aanzet om de generatie van autokilometers vast te stellen. Ondermeer
in een studie in de regio Rotterdam zijn de profielen op deze wijze toegepast [13].

Uitvoering van het lokatiebeleid is bestuurlijk een complexe zaak

Eén van de problemen van het lokatiebeleid is de decentrale uitvoering ervan.
Het rijki.c. de RPD heeft de intenties van het beleid geformuleerd, maar is voor
de uitvoering ervan afhankelijk van lagere overheden en andere betrokkenen
(bedrijven, vervoermaatschappijen, enz.). In de praktijk blijken dan ook vele
partijen bij het lokatiebeleid te zijn betrokken. Dat de neuzen daarbij niet
allemaal dezelfde kant uitstaan, is in tal van discussies gebleken. Zo vreest het
bedrijfsleven voor een beperking van zijn bewegingsvrijheid bij het zoeken van
vestigingsplaatsen en daardoor een verslechtering van zijn concurrentiepositie
[14]. Lagere overheden vrezen belemmeringen in hun regionaal economisch
beleid en oneigenlijke concurrentie van andere regio’s, die het niet zo nauw
nemen met de lokatienormen [15]. Daarbovenop komt nog eens dat de relatie
tussen bedrijven, lokaties en mobiliteit uiterst complex is. Niet voor niets bevat
het eerder genoemde werkdocument van de RPD [3] voornamelijk een kwalita-
tieve omschrijving van het gewenste lokatiebeleid, ook vanwege de onzeker-
heden die ten aanzien van de profielen in de achterliggende definitiestudie van
INRO-TNO zijn geconstateerd.

Het voorgaande leidt er in onze ogen toe, dat naar de betrokken regio’s toe een
nadere promotie van de ideeén van het lokatiebeleid en een verdere onderbouwing
en uitwerking van de verschillende begrippen geboden is. Voor zo’n uitwerking
van het beleid door de rijksoverheid kunnen de volgende bouwstenen van belang
zijn:

a bevorderen van uitwisseling van opinies en ervaringen;

b meer kennisopbouw rond de mobiliteitseffecten van de vestiging van bepaalde
bedrijven op bepaalde lokaties;

¢ voorlichting over de mobiliteitseffecten die met een lokatiebeleid in een
bepaalde regio kunnen worden bereikt (zien is geloven);

d meer instrumentele ondersteuning van lagere overheden, onder meer via te
ontwikkelen Decision Support Systemen.
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AUTOBEZIT, AUTOGEBRUIK EN EMISSIES:
DE FEITEN VAN FACTS

Drs. Ing. P.M. BLOK, Drs. J. KLOOSTER*

Abstract

Car ownership, car use, and emissions: the facts of FACTS

The article deals with the subject of car ownership, car use and air pollution. A simulation
model (FACTS) is presented by which forecasts can be made of car ownership and use, air
pollution, fuel usage and government income from inter alia road taxes and excise duties. It
is concluded that the model behaves reasonably well having been tested for the base year
(1985) and ‘backcasting’ the year 1981. A simulation run for the year 2010 predicts a growth
of both car ownership and use of 70 %. Emissions however are only 20-30 %, of their level
in the base year 1985. The main reason for this remarkable result lies in the fact that strict
emission standards are being applied. Furthermore it is shown that many policies aiming at
a reduction of the growth of car (and fuel) use, using fixed or variable car costs will fail, if
no ‘real income growth’ index is applied in the level of car costs. The effect of other forms
of car costs policy will be neutralised in the long run mainly due to the possibility of
substitution within the carpark and real income growth.

INLEIDING

In het recent in de Kamer behandelde Tweede Structuurschema Verkeer en
Vervoer (SVV-2, deel d) is geleiding van de mobiliteit één van de pijlers van het
beleid voor de komende jaren. De kern van deze geleiding is het inperken van
de groei van het autoverkeer om mede zo de te verwachten toenemende belas-
ting van de leefomgeving en van het ecologische systeem terug te dringen. Waar
een autonome groei van ruim 70 % werd verwacht in de periode 1985-2010
wordt nu gemikt op een toename van 35 %. Om deze tempering te bewerk-
stelligen is het noodzakelijk dat een omvangrijk pakket van maatregelen wordt
doorgevoerd; een verhoging van de autokosten maakt mede deel uit van dit
pakket.

In dit artikel worden de effecten op autobezit, -gebruik en emissies gepresen-
teerd van een aantal beleidsmaatregelen welke zijn doorgerekend met het model
FACTS (Forecasting Air pollution by Car Traffic Simulation). Dit model is in
opdracht van het Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en
Milieubeheer door het Nederlands Economisch Instituut (NEI) ontwikkeld.
FACTS is primair bedoeld om prognoses te kunnen maken van emissies door

* De heer Blok is werkzaam bij NEI als hoofd van de afdeling Transport en logistiek. De heer
Kloosteris sinds juni 1990 werkzaam bij Rijkswaterstaat, Dienst Verkeerskunde, als projectleider
bij de afdeling Landelijke Verkeersprognoses en Beleidsanalyse.
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personenauto’s. Kenmerkend voor dit model is dat bezit en gebruik simultaan
worden geschat, waarbij rekening wordt gehouden met de heterogeniteit van de
automarkt aan de ene kant en met de verscheidenheid aan huishoudens aan de
andere kant.

Achtereenvolgens worden besproken: de voornaamste modelkarakteristicken
van FACTS, de calibratie-resultaten van het model in vergelijking met de
werkelijke cijfers voor het basisjaar 1985 en tenslotte de resultaten van een
‘referentiescenario’ en enkele beleidsscenario’s voor het jaar 2010 ten aanzien
van autobezit, -gebruik en emissies.

WERKING VAN FACTS IN HOOFDLIJNEN

Met FACTS worden prognoses gemaakt onder alternatieve scenario’s van eco-
nomische en demografische ontwikkeling, emissienormering en overheidsmaat-
regelen op het terrein van autokosten. FACTS is een unimodaal model d.w.z.
dat het model niet berekent welk deel van eventueel wegvallende autokilometers
via andere modi wordt afgewikkeld, doch dat zich uitsluitend op het auto-
systeem richt. In FACTS wordt een onderscheid gemaakt naar 18 typen huis-
houdens en 18 typen auto’s. De auto’s worden ingedeeld naar brandstofsoort,
leeftijds- en gewichtsklassen. Kort gezegd komt de werking van FACTS erop
neer dat een huishouden t.a.v. de privé-auto’s, gegeven zijn structuur, inkomens-
positie en de daaruit voortvloeiende mobiliteitsbehoefte, een gesimuleerde keuze
zal maken uit een gegeven aanbod van autotypen, ieder met zijn eigen kosten-
functie. Op basis van een verdeling van het gesimuleerde totale jaarkilometrage
in snelheidsklassen is het mogelijk om — via een set formules waarmee emissie-
coéfficiénten per autotype en per snelheidsklasse worden afgeleid — uiteindelijk
de totale uitstoot van koolmonoxyde, koolwaterstoffen en stikstofoxyden te
berekenen.

De ontwikkeling in het bezit en gebruik van zakenauto’s en de daardoor veroor-
zaakte emissies wordt bepaald door de sectori€le groei van de economie; het
zakenautopark is in gedifferentieerde vorm gekoppeld aan aantallen werkzame
personen in de onderscheiden sectoren.

Het model genereert eindpuntsituaties voor een toekomstjaar. Alhoewel het
model niet van jaar op jaar berekeningen maakt, is een verkenning van het
tijdspad goed mogelijk door rekenexercities uit te — voeren voor verschillende
steekjaren.

THEORETISCHE BASIS EN MODELKARAKTERISTIEKEN

Tijd en geld zijn belangrijke voorwaarden bij het bezit en gebruik van de
personenauto. Gemiddelde snelheid en beschikbare tijd zijn voor de factor tijd
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sleutelbegrippen. De kosten verbonden aan bezit en gebruik van de auto en het
beschikbare inkomen zijn de centrale begrippen in de dimensie van het geld. In
FACTS wordt aan deze laatste randvoorwaarde nader invulling gegeven. Be-
kend is dat niet alle consumenten de kosten van autorijden voor eigen rekening
nemen. Daarom is zowel t.a.v. bezit als gebruik een onderscheid gemaakt tussen
privé- en zakenauto’s.

De basishypothesen van FACTS, gebaseerd op de theoretische en praktische
bevindingen van onder meer Mogridge [1], Zahavi [2], Tanner [3], Goodwin [4],
Hamerslag [5, 6] en Blok [7], zijn:

e het aandeel van uitgaven t.b.v. privé-bezit en -gebruik van personenauto’s in
het inkomen is voor homogene groepen huishoudens (naar leeftijd en huis-
houdenssamenstelling) in de tijd constant;

e huishoudens streven naar behoud van (auto-)mobiliteit, waarbij de mate van
mobiliteit afthangt van de levensstijl (combinatie van leeftijd, samenstelling en
inkomen) van een huishouden.

Deze hypothesen zijn met name van belang voor de berekening van omvang en
gebruik van de privé-auto; voor de zakenauto’s wordt een eenvoudig reken-
schema gevolgd.

Enkele kenmerken van FACTS:

De zakenauto: een auto op naam van een bedrijf of een leasewagen. Deze strikte
definitie is enerzijds noodzakelijk omdat deze tevens wordt toegepast in het
voor FACTS belangrijke datamateriaal (CBS-Budgetonderzoek), anderzijds
vanwege de wens een scherp onderscheid te maken tussen het wel en niet
kostengevoelige deel van het autopark.

De ‘tweede’ auto: huishoudens krijgen bij voldoende mobiliteitsbehoefte én vol-
doende budget in FACTS de mogelijkheid twee privé-auto’s te bezitten. Verder
zijn de afzonderlijke modules voor zaken- en privé-auto’s gekoppeld: het — op
basis van sectorale ontwikkelingen bepaalde — zakenautopark wordt d.m.v. een
kansverdeling toegedeeld aan huishoudens. Deze huishoudens kunnen dan —
afthankelijk van hun budget en privé-mobiliteitsbehoefte — vervolgens een privé-
auto krijgen. Elk huishouden kan in FACTS ten hoogste twee auto’s bezitten:
één privé-auto of één zakenauto of één privé-auto en één zakenauto of twee
privé-auto’s.

Geen auto: huishoudens kunnen echter ook géén privé-auto bezitten: dit is het
geval indien het gesimuleerde budget of de mobiliteitsbehoefte tekort schiet. Ook
is de ‘kans op géén privé-auto’ expliciet opgenomen vanwege de volgende
criteria:
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e principiéle overwegingen (milieu, etc);
e geen rijbewijs: met name bij de huidige generatie 65 +
e ‘afwijkende levensstijl’ (bijv. bij jonge éénpersoons-huishoudens).

Autokostenberekening: voorzien is o.a. in een functioneel verband tussen de
koopprijzen van jonge en oude auto’s, waardoor prijsontwikkelingen doorwer-
ken in het gehele autopark. De nieuwprijs van auto’s is in de tijd mede athanke-
lijk van de gekozen emissienormering: verplichte inbouw van een geregelde
drieweg-katalysator dan wel een ‘arme mengsel’-motor met een oxydatiekataly-
sator brengt meerkosten met zich mee, die zich vertalen in de nieuwprijs. Via
het onderdeel ‘afschrijvingen’ komt dit vervolgens weer tot uitdrukking in de
autokosten.

Emissieberekening: een belangrijk methodologisch kenmerk betreft de bere-
kening van de emissies. Waar andere modellen gebruik maken van vaste emissie-
coéfficiénten per autotype, wordt in FACTS de totale uitstoot van personen-
auto’s berekend aan de hand van functionele verbanden tussen auto(techniek),
snelheid, brandstofverbruik en emissienormering.

Energieverbruik en overheidsfinancién: de uitvoer van FACTS bestaat naast
auto’s, kilometers en emissies tevens uit een ‘energieblok’, waarin de totaal
verbruikte hoeveelheden brandstof staan afgedrukt en een ‘financieel blok’,
waarin de inkomsten van de overheid uit het personenautobezit en -gebruik
vermeld staan.

BASISJAAR IN SIMULATIE

Bij de specificatie van het model (basisjaar 1985) is overwegend gebruik ge-
maakt van data afkomstig uit het Doorlopend Budgetonderzoek (CBS-DBO) en
het Onderzoek Verplaatsingsgedrag (CBS-OVG). De modelcalibratie (met
name de preciese specificatie van autokostenfuncties) heeft plaatsgevonden aan
de hand van een vergelijking tussen het door FACTS gesimuleerde basisjaar en
dezelfde gegevens volgens het Personen Auto Panel (CBS-PAP, 1985/86).

Uit tabel 1 blijkt dat voor wat betreft het autopark de modelresultaten zowel

Tabel 1 - Simulatie FACTS-1985 versus PAP-1985: autopark (* 1000)

Brandstoftype FACTS PAP ’85 FACTS/PAP
Benzine 3614,3 (81,9%) 3687,1 (81,6%) 0,98
Diesel 268,0 (6,1%) 3139 (7,0%) 0,85
LPG 533,3 (12,0%) 515,1 (11,4%) 1,04
TOTAAL 4415,6 (100%,) 4516,1 (100%) 0,98
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voor verdeling tussen de brandstofklassen als voor het totale aantal auto’s goed
aansluiten bij de gegevens uit 1985, zij het met een lichte onderschatting van het
dieselaandeel.

Ook ten aanzien van de kilometers komen de gesimuleerde aandelen per brand-
stofklasse zowel als het totaal weer vrij goed in de buurt van de ter beschikking
staande gegevens uit het PAP’85 (zie tabel 2).

Tabel 2 — Simulatie FACTS-1985 versus PAP-1985 : kilometers (* min,)

Brandstoftype FACTS PAP ’85 FACTS/PAP
Benzine 442869 (65,7%) 46863,0 (68,1%) 0,95
Diesel 9204,8 (13,7%) 95488 (13,9%) 0,96
LPG 13884,4 (20,6%) 12383,0 (18,0%) 1,12
TOTAAL 67376,1 (100%) 68794,8 (100%) 0,98

Tenslotte volgen nog de gesimuleerde emissies in vergelijkingmet de emissies
voor 1985 volgens de CBS-milieustatistieken (zie tabel 3).

Tabel 3 - Simulatie FACTS-1985 versus CBS-mil. stat.: emissies (min kg.)

Emissietype FACTS CBS FACTS/CBS
Koolmonoxyde 749 630 119
Koolwaterstof 160 140 1,14
Stikstofoxyde 132 160 0,83

De berekende waarden van emissies voor 1985 liggen in het geval van kool-
monoxyde en koolwaterstof hoger dan hetgeen de milieustatistieken vermelden;
het omgekeerde is het geval bij stikstofoxyde. Mogelijke oorzaken voor deze
verschillen zijn ondermeer het feit dat de door FACTS gesimuleerde aantallen
autokilometers per brandstofsoort enigszins afwijken van de ‘waargenomen
kilometers’ alsmede de berekeningsmethodiek zelf.

Samenvattend kan worden vastgesteld, dat gezien de bevredigende testresul-
taten voor het jaar 1985, alsmede voor het jaar 1981 (voorspellen terug in tijd)
[8], dat de voorspelkwaliteit van FACTS redelijk betrouwbaar is.

OMGEVINGS- EN BELEIDSCENARIO’S

Met behulp van FACTS is het mogelijk verschillende scenario’s door te rekenen
op hun effecten op in de uitvoermodules gespecificeerde variabelen. Op deze
plaats zal voornamelijk worden ingezoemd op de variabelen autobezit en
-gebruik en emissies. De scenario’s kunnen worden onderscheiden in een tweetal
hoofdgroepen, te weten omgevingscenario’s en beleidscenario’s.

144



Omgevingscenario’s

De omgevingscenario’s betreffen veronderstelde ontwikkelingen op het gebied
van economie, demografie en emissienormering. Op al deze soorten ontwikke-
lingen wordt de Nederlandse overheid verondersteld geen of weinig invloed te
kunnen uitoefenen. De economische scenario’s (modelmatig vertaald in reéel
besteedbaar huishoudinkomen) zijn afgeleid van de door het Centraal Plan-
bureau ontwikkelde lange-termijnverkenningen tot 2010; een stijgend inkomen
zal, gezien de hypothese van een constant budgetaandeel voor autobezit en
-gebruik, leiden tot een groei van het autopark en de autokilometrage. De
demografische scenario’s beschrijven de mogelijke ontwikkelingen van het aan-
tal huishoudens naar samenstelling; een groeiend aantal kleine (één- en tweeper-
soons)huishoudens wordt verondersteld een positieve ontwikkeling van auto-
bezit en -gebruik te veroorzaken. De emissienormeringscenario’s tenslotte be-
treffen de verwachte (Europese) regelgeving op het gebied van de uitstoot van
vervuilende stoffen door personenauto’s (koolmonoxyde, stikstofdioxyde en
koolwaterstoffen). Het effect van verschillen tussen de verschillende emissie-
normen zal voornamelijk invloed hebben op de uitstoot van het voertuigpark en
niet zozeer op de omvang en op de samenstelling ervan het (ondermeer vanwege
subsidies op ‘schoon rijden’).

Beleidscenario’s

In tegenstelling tot de omgevingscenario’s is bij de beleidscenario’s wel degelijk
sprake van een directe en actieve overheidsbeinvloeding. Deze invloed betreft
dan met name de diverse onderdelen van de vaste en variabele autokosten (bijv.
motorrijtuigenbelasting en accijnzen); de autokosten kunnen in het model staps-
gewijs per vijfjaarsperiode tot 2010 worden aangepast. Via deze beleidsmaat-
regelen kunnen verschillende vormen van prijspolitiek worden doorgerekend,
zoals variabilisatie, naar brandstof discriminerende accijnsveranderingen, etc.

SCENARIO-RESULTATEN

Referentievariant

Eerst wordt kort ingegaan op de verwachte ontwikkelingen van autopark, -kilo-
metrage en emissies tussen 1985 en 2010 onder aanname van een zogenaamde
referentievariant. Deze variant impliceert een ‘midden’variant zowel van econo-
mische als van demografische groei, gekoppeld aan een mix van emissienormen
(geregelde driewegkatalysator en lean burn-motoren) voor de verschillende
autotypen; daarnaast wordt geen actieve beinvloeding van vaste of variabele
autokosten door de overheid verondersteld (ongewijzigd beleid).

Onder deze variant blijkt zowel het autopark als het afgelegde totale kilometrage
in 2010 met ca.70 % te groeien. Hierbinnen is met name van belang de ver-

145



schuiving naar enerzijds meer tweede auto’s (meest lichte benzinewagens) en
anderzijds een forse stijging van het segment zware auto’s. Beide ontwikkelingen
kunnen grotendeels verklaard worden uit de reéle stijging van het beschikbare
huishoudensinkomen. Figuur 1 geeft de ontwikkeling van het autokilometrage
weer.

Figuur 1
Autobezit, -gebruik en emissies
Referentievariant (totalen)
1985=100
200
150 it

il \K\‘ |

1985 1990 1995 2000 2005 2010
Jaar

—— Autogebruik (kms.) —+— Autobezit —*— Koolmonoxyde
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NEI/FACTS 1990

In tegenstelling tot bovenstaande ontwikkeling staat die van de in het model
betrokken emissies; deze geven — zie eveneens figuur 1 — een drastische daling
te zien. Dit kan op de eerste plaats verklaard worden door de invoering van lean
burn-motoren en katalysatoren. Daarnaast vormt de voortschrijdende brand-
stofefficiency een factor van belang, die deels autonoom, deels mede door de
economische groei bepaald wordt. Overigens is er nog altijd sprake van een
aanzienlijke toename van het energieverbruik, mede onder invloed van de trend
naar zwaardere auto’s; dit betekent dat de uitstoot van kooldioxyde (C02), die
immers direct gekoppeld is aan het energieverbruik, zal blijven toenemen.

Beleidsvarianten
In tegenstelling tot de referentievariant wordt bij de hieronder omschreven

beleidsvarianten een vorm van actief overheidsoptreden verondersteld in de
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sfeer van de vaste of variabele autokosten. Om de werking van het model te
illustreren, is gekozen voor een viertal beleidspakketten, die — zoals zal blijken
- vooral een verschillende vitwerking hebben op de omvang en samenstelling
van het autopark en het totaal kilometrage. Voor het overige zijn de veronder-
stellingen van de referentievariant gehandhaafd. De betreffende beleids-
varianten zijn:

i een verhoging van de benzineprijs met 25 % ;

ii idem voor alle brandstoffen 25 %, ;

iii idem alle brandstoffen, gekoppeld aan de inkomensgroei;

iv een verhoging van de motorrijtuigenbelasting (MRB) met 7600,-

ad i en il behoeven geen nadere toelichting.

ad iii: de verhoging van de brandstofprijs wordt gekoppeld aan de groei van het
besteedbaar inkomen. De gedachte achter dit alternatief is dat inkomensgroei
waarschijnlijk de grootste drijfveer is achter een toenemend autobezit en
-gebruik (zie ook Clerx [9]); het verdisconteren van een inkomensstijging in de
brandstofprijs teneinde de groei van autopark en/of mobiliteit te beteugelen
wordt in deze variant op zijn werking getoetst.

ad iv: dit bedrag komt overeen met de ‘gemiddelde’ MRB-opbrengst per auto
voor het Rijk.

In figuur 2 is de ontwikkeling van het totale autokilometrage' weergegeven voor
de referentievariant (zonder beleidsmaatregel) en voor de hierboven gespecifi-
ceerde beleidsvarianten. Het blijkt dat uiteindelijk alleen een drastische — blij-
vende verhoging — van de brandstofprijs via bijvoorbeeld de hier gebruikte
koppeling met de reéle inkomensstijging een significante reductie van het aantal
autokilometers bewerkstelligt. Een eenmalige stijging van uitsluitend de prijs
van één soort brandstof of van alle brandstofprijzen tezamen, danwel een
verhoging van de vaste autokosten, resulteert slechts op de korte termijn in een
tijdelijke reductie van kilometers ten opzichte van de referentievariant.

Er zijn meerdere verklaringen aan te wijzen voor dit verschijnsel. Ten eerste
treedt er als gevolg van de getroffen prijsmaatregelen een verschuiving op van
de absolute en relatieve autokosten; gegeven het beschikbare autobudget en
mobiliteitsprofiel van een huishouden kan voor vele huishoudens op den duur
een ander autotype in de behoefte voorzien: er treedt derhalve substitutie op
binnen het autopark, waardoor de reductie in kilometers van het autopark als
geheel voor een (groot) gedeelte kan worden ondervangen. Eén en ander wordt

! Voor het autobezit is sprake van een vergelijkbare ontwikkeling.
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Figuur 2
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geillustreerd in figuur 3, waar voor het laatste prognosejaar (2010) een verdeling
~ wordt gegeven van het totale autokilometrage, onderverdeeld naar brandstof-
type. Met name bij variant iii (inkomensindexatie) is een aanzienlijk verschil met
de referentievariant zichtbaar. Voor de andere afgebeelde varianten is het ver-
schil in 2010 minder groot, maar hier treden de grootste verschillen met de
referentiesituatie in eerdere jaren op.

Op de tweede plaats speelt de voortschrijdende technische vooruitgang van de
auto, tot uiting komend in een toenemende brandstofefficiency, een rol: een
verhoging van de brandstofprijs wordt hierdoor geleidelijk (gedeeltelijk) teniet-
gedaan. Een laatste belangrijke oorzaak betreft de reéle inkomensstijging tussen
basisjaar en prognosejaren: deze draagt ertoe bij dat de getroffen prijsmaat-
regelen eveneens in de loop der jaren worden ‘vitgehold’. Een voorbeeld hiervan
is het verschil in effect op het autokilometrage in 2010 tussen variant iii
(inkomensindex) en de overige varianten (zie figuur 2); de laatste hebben hun
effect praktisch geheel verloren, terwijl de eerstgenoemde variant nog steeds een
aanzienlijk verschil laat zien ten opzichte van de referentiesituatie.

Ten aanzien van de emissies treedt alleen in het geval van variant iii een nog
noemenswaardige vermindering t.0.v. de waarden van de referentievariant op.
Als gevolg van de invoering van ‘schone’ emissietechnieken is daar, ten aanzien

148



Figuur 3
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van de in het model betrokken typen uitstoot, reeds van een zodanige reductie
sprake (zie figuur 1), dat beleidsvarianten die het totale autokilometrage niet
aanzienlijk doen verminderen, slechts weinig extra emissiereductie bewerk-
stelligen.

CONCLUSIES

Voor het welslagen van het verkeers- en vervoerbeleid, gericht op een aanzien-
lijke reductie van de automobiliteit, zoals verwoord in SVV II, blijkt het nood-
zakelijk prijsmaatregelen van blijvende aard te treffen. Vanwege toenemende
brandstofefficiency, substitutie binnen een zeer heterogeen autopark en stij-
gende inkomens zullen prijsmaatregelen van éénmalige aard spoedig ver-
dampen.

Voor wat de beperking van de (lucht) milieuschade van de in FACTS opgeno-
men stoffen betreft, kan geconstateerd worden dat technische maatregelen zeer
succesvol zijn, zelfs bij een groei van het autokilometrage onder ongewijzigd
beleid. Tot een beperking van de uitstoot van C02, hetgeen momenteel in de
belangstelling staat vanwege de vermeende bijdrage van dit gas aan het zgn.
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broeikaseffect, leidt ongewijzigd beleid echter niet. Het totale brandstofverbruik
neemt bij dit scenario nog sterk toe, mede als gevolg van de voorziene trend naar
zwaardere en minder energiezuinige auto’s onder invloed van stijgende inko-
mens. Een inkomensgecorreleerde prijsverhoging van het autogebruik lijkt,
mede gezien bovenstaande resultaten, een bruikbare methode om een verschui-
ving naar lichtere c.q. energiezuiniger auto’s te bewerkstelligen alsmede — via een
blijvende reductie van de groei van het autokilometrage — de toename van de
CO02 uitstoot te doen verminderen.
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EUROPARUBRIEK

De Europese vervoerintegratie, in het bijzonder: Rapport van de
Group Transport 2000 plus: Transport in a fast changing Europe

Prof. Dr. Mr. J.G.W. SIMONS

TEN GELEIDE

Eindelijk weer eens volop actie op Europees vervoergebied: een besluitvaardige
Vervoerministerraad en een indringend basisrapport over de toekomst van het
vervoer in Europa. In de volgende paragraaf zal uitgebreid op het rapport
worden ingegaan; in dit Ten Geleide komen de resultaten van de Transportraad
van 17 en 18 december 1990 aan bod. Deze Raad was zo succesvol dat de
uitdrukking is gebezigd dat het ‘een mooie kerstraad was met veel ballen aan
de boom’ terwijl de Europese Commissaris, die juist toe was aan zijn midturn-
review, tot zijn genoegen moest constateren dat er in de afgelopen twee jaar
meer is bereikt dan in het totale mandaat van ieder van zijn voorgangers. Hij
blijkt tegenover de Raad de juiste toets aan te slaan. Laat dat ook in de komende
twee jaar tot belangrijke resultaten leiden. Er is nog genoeg te doen; zie alleen
al hierna het rapport van de Group 2000 plus!

In de Raad werd uiteindelijk de lengte van de vrachtauto-aanhangwagencombi-
natie (in het Brusselse jargon de road-train) vastgesteld op 18,35 meter (max.
lengte 16 m laadlengte) met de mogelijkheid van een korte koppeling van
0,35 meter, waardoor voor de lading 15,65 meter en voor de cabine 2,35 meter
beschikbaar komt. De maatregel gaat in op 1 oktober 1991. Er geldt een over-
gangsregeling van 7 jaar voor bestaand materieel. Overigens is dit een duidelijk
politiek compromis, want de zakelijke tegenargumenten — het voorstel leidt tot
een kostenstijging van 10 % tot 20 % en bij autotransporten tot zelfs 50 % ; een
toename van het aantal voertuigbewegingen met 1,4 miljoen ritten per jaar; tot
extra brandstofgebruik van 214 miljoen liter; tot een extra uitstoot van
18,4 miljoen kilo schadelijke stoffen — kon dan toch de gekwalificeerde meerder-
heid er niet van afhouden. Gevolg is wel, geen vervoer meer met de zogenaamde
tweemaal-8 plus bakken (16 pallets van 1 bij 1,20 m per bak of twee wissellaad-
bakken van 8,22 m) mogelijk alsmede een vermindering van het grootvolume-
vervoer. Dit is tevens het einde van de 5 palletluchtvrachtcombinatie. Overigens
mag deze regeling niet worden verward met de reeds eerder vastgestelde en
verruimde lengte voor de trekker-opleggercombinatie (max lengte 16,50 m voor
combinatie, laadlengte 13,60 m).
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Via pakketvorming — in de Europese Gemeenschap een heel gebezigde methode
om besluitvorming te krijgen — werden ook de verordeningen over het crisisme-
chanisme in het wegvervoer, over de communautaire wegvervoercontingenten
voor 1991 en 1992 en over een extra hoeveelheid communautaire contingenten
t.g.v. de Duitse eenwording, aangenomen.

Het crisismechanisme geldt voor het grensoverschrijdende beroepsgoederenver-
voer. Het is, via besluitvorming door de Commissie voor korte-termijnmaat-
regelen en door de Raad voor lange-termijnmaatregelen, mogelijk de capaciteit
van de bestaande vervoerondernemingen te bevriezen of een beperking van de
toegang tot de markt op te leggen. Het is belangrijk hier ook te noteren dat in
de notulen van de Raad, bij de definitie van de crisis, verklaard is dat deze crisis
zich kan voordoen hetzij op de gehele markt, of op een onderdeel dat van groot
belang is voor de economische activiteiten in de sector wegvervoer, hetzij meer
in het bijzonder in een geografische zone in één of meerdere Lidstaten.

Formeel werd ook besloten tot wijziging van richtlijn 75/130 inzake het gecombi-
neerd vervoer. Dat zal vanaf 1 juli 1991, althans voor wat het aan- en uitrijden
betreft, niet langer onderworpen zijn aan een cabotageverbod en moet mogelijk
zijn zonder enige kwantitatieve restrictie. Ook verplichte tariefregelingen mogen
voor het begin- en eindvervoer niet meer worden opgelegd, terwijl het aan- en
uitrijden van en naar een binnenvaartterminal nu binnen een straal van 150 km
(was 50 km) kan plaatsvinden.

Ten aanzien van het luchtvervoer — en wel de luchtvracht — werd, met uitzonde-
ring van de reikwijdte van de definitie van een luchtvaartmaatschappij, in
beginsel overeenstemming bereikt over het Commissievoorstel tot liberalisering
van het geregelde en ongeregelde luchtvrachtvervoer. De formele besluitvorming
komt na een nadere Raadsdiscussie over de definitie. Eveneens werd in beginsel
overeenstemming bereikt over een verordening inzake de vergoeding aan passa-
giers in geval van overboeking.

Voor het zeevervoer werd een verordening inzake een soepele transfer van
zeeschepen binnen de Gemeenschap aangenomen, met inwerkingtreding op
1 januari 1992.

Tot hier werd alleen de juridische besluitvorming opgesomd en is nog geen
melding gemaakt van de politicke debatten, over bijvoorbeeld de betrekkingen
met de derde landen, het Europese net van hoge-snelheidstreinen en andere
onderwerpen op het gebied van de luchtvaart en de zeevaart. Daarvoor zij
bijvoorbeeld verwezen naar stuk nummer 7 van 21501-09, 1990-1991 van de
Tweede Kamer der Staten-Generaal. Wel is vermeldenswaard dat de Europese
Commissaris t.a.v. het cabotagevraagstuk op het feit wees dat cabotagerege-
lingen in het zeevervoer — en ik neem aan dat dat ook geldt voor de andere

152



modaliteiten — juridisch v6o6r 1 januari 1993 (op grond van artikel 8a van het
Verdrag) in werking moeten zijn getreden. Dit werd door diverse delegaties
betwist. Met een onderbouwde analyse denkt de Commissaris in een volgende
Raad op dit punt terug te komen.

Samenvatting Rapport Group Transport 2000 plus: Transport in a fast changing
Europe

In opdracht van Vervoercommissaris Van Miert hebben een zevental ‘wijze
mensen’ (Smit-Kroes, Pisani, Seefeld, Foster, Stagni, Wilhelm en Pefia) geadvi-
seerd over het transportbeleid in het licht van milieu, economie, technologie,
interne markt en Oost-Europa. Aangevangen met hoorzittingen in decem-
ber 1989, kwamen zij op 21 januari 1991 met hun rapport naar buiten. Om ook
een aantal suggesties van geconsulteerde wetenschappers, politici, transpor-
teurs, vakbonden en industriélen te kunnen opnemen, is het rapport in twee
delen geconcipieerd. Deel I bevat de problemen en de beleidskeuzen, met een
eerste hoofdstuk dat een aanstaande crisis beschrijft tenzij ingegrepen wordt
door een politieke aanpak met een herkenbare systeembenadering. In hoofd-
stuk 2 worden de ernstige negatieve effecten beschreven die zich op het gebied
van milieu, locatiebeleid, urbanisatie en energie zouden kunnen voordoen.
Hoofdstuk 3 somt waarden en normen op als toetsingskader voor maatregelen,
terwijl hoofdstuk 4 de dilemma’s en keuzen bevat. Hier worden 18 beginselen
en 30 aanbevelingen gegeven.

In deel II komen dan, zonder dat men wetenschappelijke pretenties heeft, de
opinies, feiten en cijfers aan bod. Een scala van onderwerpen passeert daarbij
de revue: infrastructuur, het personen- en goederenvervoer, stadsgewestelijk
vervoer, multimodaal transport, leefbaarheid, urbanisatie, energie, educatie,
prijsmechanisme, harmonisatie en liberalisatie, demografie, bereikbaarheid, eer-
lijke concurrentie, subsidiariteit, om maar enkele te noemen.

Eigenlijk is het Rapport van de Zeven zelf — dus Deel I — een politieke oproep
voor een samenhangend en compatibel Europees transportsysteem dat ge-
bruikswaarde heeft als het efficiént en effectief is en dat belevingswaarde heeft
als het vrijheid van keuze, contact tussen culturen, veiligheid, correcte prijs,
comfort, zuiverheid, faciliteiten en betrouwbaarheid verschaft en juist-in-time-
systemen mogelijk maakt. Wanneer het transportsysteem ook nog democratisch
en transparant is, niet werkt als een boemerang, slijtvast en van Europese
signatuur is, dan heeft het toekomstwaarde. Maar voordat zo’n Europees trans-
portsysteem er is, dient er nogal wat te gebeuren. Zo moeten voor echt eerlijke
concurrentieverhoudingen subsidies en monopolies worden afgeschaft en zal de
vrijheid gebonden dienen te zijn door maatregelen die optreden tegen de negatie-
ve externe effecten. De externe kosten zullen moeten worden doorberekend
zodat de gebruiker betaalt. Maar daar staat dan ook tegenover dat de opbrengst
terug naar de sector moet gaan. Eveneens zullen andere economische sectoren
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hun kosten moeten betalen. Er zal een infrastructuur op Europees niveau
moeten worden ontwikkeld die met name de ‘missing links’ aanlegt of verhelpt,
waardoor er met de benodigde reisinformatie veiligheid en snelheid zal komen.
De investering in infrastructuur zal moeten worden vergemakkelijkt door de
instelling van een Europees infrastructuurfonds. Er is ook gedragsverandering
nodig om tot het coherente en compatibele Europese transportsysteem te
komen, wil de gewenste variabilisatie, road-pricing, communicatie en educatie
alsmede een Europese handhaving van normen worden geaccepteerd.

Wervende alternatieven, zoals de ketenbenadering in het personen- en
goederenvervoer en de acceptatie van het subsidiariteitsbeginsel, d.w.z. de rol
van de Europese Gemeenschap ten aanzien van standaarden, ‘incentives’ en
sancties, zijn nodig. Alles zal echt niet van een leien dakje lopen. Daar wordt
al bij voorbaat voor gewaarschuwd omdat bijvoorbeeld het afschaffen van
protectionistische maatregelen grote inkomens- en werkgelegenheidsgevolgen
kan hebben. Op het vlak van de subsidiariteit zullen nogal wat compententie-
kwesties spelen omdat er tegen ‘Brussel’ als beslissingscentrum weerstand be-
staat. Zo zal bij de bekostiging van de Europese infrastructuur, op basis van het
principe ‘wie bepaalt, betaalt’, het Europese Infrastructuurfonds vrij gemakke-
lijk gebruikt kunnen gaan worden voor regionale ontwikkeling, hetgeen echter
de coherentie van het Europese transportsysteem zou doorbreken. En hoe te
komen tot de bepaling welke infrastructuur of assen, havens, terminals, vrije
railbanen, van Europese signatuur zijn?

Door een aantal reeds actuele ‘verkeersinfarcten’ te brengen (zoals het aantal
ongevallen in de EG per jaar — voor het wegvervoer te vergelijken met 3
vliegtuigongelukken met elk 300 passagiers per week — het energieverlies per ton
door verschillen in brandstofgebruik tussen de vervoermodaliteiten, onnodig
beslag op ruimte omdat voor eenzelfde lading in gewicht een binnenschip met
95 meter lengte genoeg zou zijn en de trein daarvoor 600 meter nodig heeft en
per vrachtwagen een kolonne van 1000 meter gevormd moet worden) wordt
indringend gewezen op de nodige, vooral politicke, mentaliteitsverandering.

Het rapport is derhalve een psycho-politieke weergave geworden van hetgeen
er in Europa gedacht en ervaren wordt, teneinde zo een draagvlak te kunnen
creéren voor verdere actie.

In hoofdstuk 3 en 4 zijn een 18-tal beginselen en 30 aanbevelingen geformuleerd.
Deze dienen in de eerste plaats als conclusie van het gehele rapport. Voorts
kunnen ze de basis vormen voor verdere actie, een Witboek Transport bijvoor-
beeld. Een duidelijke link is te leggen met deel IT van het rapport, de uitkomst
van de consultaties, het draagvlak voor het geheel, waaruit een duidelijke oproep
blijkt tot verdere actie.
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Hoofdstuk 4 vormt de kern van het rapport. Het pakket van voorgestelde
maatregelen is een duidelijke roep om op korte termijn de noodzakelijke samen-
hang te brengen in het Europese transportsysteem als geheel.

De aanbevelingen in hoofdstuk 4 zijn — kortheidshalve — in drie categorieén
onder te verdelen. Zij zijn gericht op:

e het verkrijgen van een balans tussen de groei van het vervoer en de negatieve
effecten van deze groei,

e het creéren van een gezond mededingingsklimaat;

e het verbeteren van de besluitvorming van de EG-instellingen.

De samenhang die deze maatregelen in het beleid moeten aanbrengen betreft:

economie en milieu/energie;
vervoer en ruimtelijke ordening;
regionale cohesie;

EG en derde landen/organisaties;
infrastructuur.

De eerlijke mededinging betreft met name:

e doorberekenen van de infrastructuur- en externe kosten (dit principe zou
overigens ook voor andere sectoren als landbouw en industrie moeten gelden);
e doorzichtigheid van de kostenstructuur (geen verkapte subsidies, geen tarief-
restricties van overheidswege opgelegd e.d.);

e het gebruik maken van elkaars infrastructuur;

e subsidie alleen in uitzonderingsgevallen (nl. korte afstand openbaar vervoer
in de stedelijke conglomeraties alsmede het subsidiéren van de infrastructuur
voor het opzetten van multimodaal vervoer (terminals op rendabele trajecten);
e hetevenveel waarde toekennen aan a) een voldoende niveau van liberalisatie
(wegnemen van overheidsrestricties in regelgeving, zoals cabotage) en b) har-
monisatie (het verenigbaar (compatibel) maken van de markten);

e het beinvloeden van de modal-split door het aanbieden van kwalitatief gelijk-
waardige alternatieven;

e stimulering van logistiek, telematica, onderzoek en technologie.

Het tegengaan van de negatieve effecten van het vervoer moet in de eerste plaats
gebeuren door het stellen van de hoogst mogelijke normen (bronbestrijding) op
het gebied van emissies, geluid, energieverbruik, veiligheid en ruimtelijke
ordening.

In de gebieden waar het goederenvervoer domineert (i.c. het ‘vierkant’ Benelux,
het westen van de BRD, het noorden van Frankrijk en het zuiden van het VK),
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waar nl. 70 %, van het goederenvervoer over land plaatsvindt, moet het accent
worden gelegd op het railvervoer. Dit betekent dat er speciale infrastructuur
voor deze vervoerwijze moet worden gecregerd.

Het intermodale vervoer (goederen én personen) moet worden gestimuleerd
door het op tijdelijke basis subsidiéren van de infrastructuur (terminals) op
lijnen die levensvatbaar zijn, d.w.z. vanuit een economisch oogpunt te rechtvaar-
digen. Op deze wijze krijgt deze vervoertechniek de kans zich te ontwikkelen
en een groter aandeel in de markt te verwerven. De subsidie dient als een steun
in de rug om dit vervoer het noodzakelijk opstapje voor een verdere exploitatie
te geven. Uiteraard vergt dit begeleidende maatregelen, zoals een verdere har-
monisatie van het vervoermaterieel en een aanpassing door de bedrijfstak zelf
van het management.

Ook het openbaar vervoer krijgt aandacht in dit rapport, ook al behoort deze
vervoerwijze traditiegetrouw tot de competentie van de lokale overheden. Het
meeste personenvervoer (60 %) vindt plaats over een afstand van minder dan
6 km. Dit vervoer vormt niet alleen een grote zorg voor de lokale overheden,
maar ook een zware financiéle belasting. Macro-economisch gezien heeft dit niet
alleen effect op de nationale begroting van de Lidstaten, maar daardoor ook op
de EG. Daarom is het de taak voor de EG het openbaar vervoer te stimuleren
door de overstap van de auto naar deze vervoerwijze aan te moedigen door het
treffen van fiscale en andere financiéle maatregelen, zonder er zich op ‘manage-
ment niveau’ mee te bemoeien.

Op institutioneel vlak dient het accent te liggen op snelheid in besluitvorming
en een actievere rol van het Europese Parlement. De ‘Group’ vindt op dit
moment, mede gezien de urgentie van de voorgestelde maatregelen, snelheid
belangrijker dan wachten op een eventuele verdragswijziging. Het parlement
moet de rol toekomen die het verdient in een democratische orde. De zg.
concertatie-procedure moet als standaardregel worden toegepast. Ook de kwali-
teit van het Directoraat Generaal Vervoer van de Europese Commissie en de
samenwerking tussen de commissiediensten moeten worden verbeterd. Verder
is er een netwerk van samenwerking met andere internationale, vaak ook oudere
organisaties nodig, waarbij een nauwkeurige afbakening van taken en wetgeving
wordt voorgestaan.

Voorts wordt een zwaar accent gelegd op het beginsel van de subsidiariteit; de
vraag waar, vanuit het oogpunt van effectiviteit en efficiency, de beleidsbeslis-
singen het best genomen kunnen worden. Het gaat hier om de verdeling van de
bevoegdheden tussen de communautaire instellingen, alsmede tussen Brussel en
de nationale overheden. De Group heeft in dat verband voor de EG een duide-
lijke rol geformuleerd op drie niveaus:
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e het stellen van standaarden/normen (op het gebied van milieu, energie, veilig-
heid, verkeersgeleiding, eerlijke mededinging);

e het bevorderen van de implementatie van de normen, zonder bemoeienis op
‘management niveau’ (d.w.z. op het niveau van de nationale overheden), door
fiscale of andere financiéle maatregelen, voorlichting, onderzoek, etc.;

e het stellen van adequate sancties om de normen te handhaven.

De Group bepleit o.m. het doen verrichten van prospectieve studies voor trans-
portstrategie, uit te voeren door ‘centres of excellence’, gekoppeld in een netwerk
van instituties, gespecialiseerd in de praktijk en theorie van logistiek en vervoer.
Het rapport is doordrenkt van de noodzaak van attitudeverandering. Deze is
te bereiken door o.m. een actieve educatie en communicatiestrategie.

Tot slot moet het beleid gefinancierd kunnen worden. De meeste voorgestelde
maatregelen hebben hun uitwerking op de vervoerprijs en op de werking van de
markt (bijv. maatregelen ten aanzien van de mededinging of het doorberekenen
van de kosten). Aan het rapport ligt geen kosten-effectiviteitsberekening ten
grondslag. Dat betekent dat de financiéle consequenties van alle voorgestelde
maatregelen pas in hun geheel zichtbaar kunnen worden als de maatregelen in
een actieplan vertaald worden. Dit heeft weer gevolgen voor de mate waarin het
beleid in eerste instantie gefinancierd moet worden.

De voorgestelde maatregelen leveren nog niet het gewenste niveau van
financiering op. Daarom zijn specifieke financieringsinstrumenten noodzakelijk,
ondanks het feit dat de financiéle consequenties van de voorgestelde maat-
regelen als geheel nl nog niet zichtbaar gemaakt kunnen worden. Een voorbeeld
om dit laatste duidelijk te maken: het doorberekenen van de infrastructuur-
kosten zal een nieuwe trend in het vervoer kunnen doen inzetten. Dat geldt ook
voor het toepassen van de mededingingsregels. Dit zou kunnen betekenen dat
het intermodaal vervoer krachtiger kan worden dan nu te voorzien is en dat
bijgevolg het subsidiebeleid, zoals in de aanbevelingen voorgesteld, getemperd
zou kunnen worden.

In ieder geval moeten er nu een paar financieringsinstrumenten worden geintro-
duceerd, teneinde een begin te kunnen maken met het communautaire beleid.
Deze instrumenten zijn:

e variabilisatie: vervoer duurder maken naarmate men meer rijdt of reist, met
behoud van fiscale neutraliteit, door andere lasten te verlagen;
e road-pricing: het, ‘in last resort’, duurder maken van het gebruik van de
infrastructuur, te differentiéren naar o.a. plaats en tijd;
e het instellen van een Europees Infrastructuur Fonds (EIF) dat gevoed wordt
door een heffing van 1 ECU-cent op elke eenheid geconsumeerde energie (ben-
zine, diesel, elektriciteit, enz.).
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De gelden die via heffingen of accijnzen gegenereerd worden (naar schatting
enkele miljarden guldens per jaar), dienen teruggesluisd te worden naar de
vervoersector. De sector kan daarmee de financiéle impuls krijgen die nodig is
om a) de dreigende crisis te doorstaan en b) een veel betere prijs-kwaliteit
verhouding voor de gebruikers te garanderen dan nu het geval is. Het gaat dan
om het financieren van de ‘missing links’ in de rail-, weg- en waterinfrastructuur,
het creéren van een keten van havens van Europees belang, het verbeteren van
de infrastructuur in en om de luchthavens, het opheffen van infrastructurele
knelpunten voor het goederen- en personenvervoer, daaronder begrepen het
verbeteren of aanleggen van terminals voor intermodaal vervoer, en tot slot het
ondersteunen van onderzoek, telematica en technologie.

Het is nu aan Commissaris Van Miert om een en ander concreet om te zetten
in voorstellen aan de, hopelijk wel gevoelige, Ministerraad. Zo liet hij bij de
ontvangst van het rapport weten dat dit het begin is, waarop Minister Smit-
Kroes volgens een nieuwsanalyse in een later stadium schijnt te hebben geant-
woord: ‘en niet het einde’. Dit rapport is immers zeker meer waard dan het lot
van zoveel rapporten, namelijk de lade. Een witboek maken is nog niet zo'n
slecht idee.
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STATISTISCHE RUBRIEK

Drs. J. SCHALEN

De in statistische gegevens m.b.t. het thema van dit kwartaal geinteresseerde
wordt aangeraden de statistische rubriek van 90/2 er op na te slaan. Een
aanvulling hierop met cijfers over 1988 en 1989, is verkrijgbaar via de redactie
van dit tijdschrift.

BINNENVAART

In een eerdere statistische rubriek (89/4) is het belang van de binnenvaart als
alternatieve vorm van vervoer zijdelings aan de orde geweest.

In deze bijdrage staat het vervoer van goederen over de binnenwateren centraal,
waarbij de nadruk ligt op het aandeel van de schepen onder Nederlandse vliag
voor de te onderscheiden vervoerstromen; voor een beschrijving van de uit-
komsten in 1983 wordt verwezen naar de Maandstatistiek Verkeer en Vervoer
(85/2). Statistische gegevens met betrekking tot het vervoer van goederen over
de binnenwateren zijn terug te vinden in:

1 De Statistiek van het Binnenlands goederenvervoer te water
2 De Statistiek van de Internationale binnenvaart

ad 1 De Statistiek van het Binnenlands goederenvervoer te water geeft een
vrijwel volledig beeld van het vervoer van goederen over de binnenwateren
waarbij de plaats van lading en lossing centraal staat. Hierbij is het vervoer
waarbij een deel van de scheepsreis via buitenlands grondgebied loopt,
inbegrepen.
De waarneming geschiedt grotendeels op basis van wetgeving, waardoor
alleen beladen scheepsreizen kunnen worden geregistreerd.
Om een indruk te krijgen van de intensiteit en de vervoerprestatie worden
afgeleide gegevens en kengetallen gepubliceerd in de vorm van vaartuig-
kilometers, laadvermogentonkilometers, gemiddelde lading per reis, ge-
middelde afstand per reis en beladingsgraad.

ad 2 De Statistiek van de Internationale binnenvaart verstrekt informatie over
het grensoverschrijdend verkeer en vervoer over de vaarwegen. Naast
scheepsgegevens worden lading- en reisgegevens opgenomen. Evenals in
de Statistiek van het Binnenlands goederenvervoer te water worden ook
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in deze statistick afgeleide gegevens en kengetallen gepubliceerd in de
vorm van vaartuigkilometers, ladingtonkilometers, laadvermogentonkilo-
meters, gemiddelde lading per reis, gemiddelde afstand per reis, beladings-
graad en benuttingsgraad.

De Statistiek van de Internationale binnenvaart bevat informatie over de vlag
of nationaliteit van het schip dat het vervoer verricht, hetgeen het mogelijk
maakt het aandeel van de Nederlandse vloot (de schepen onder Nederlandse
vlag) in het internationale vervoer over de binnenwateren te bepalen.

In de Statistiek van het Binnenlands goederenvervoer te water wordt het onder-
scheid naar vlag in principe niet gemaakt, maar in incidentele gevallen, zulks ter
beoordeling van de RVI, wordt aan bedrijven toegestaan binnenlands vervoer
te verrichten met eigen schepen onder buitenlandse vlag.

Ook dat vervoer wordt statistisch verwerkt, zodat er nuance aangebracht kan
worden in de op het oog uitsluitend Nederlandse nationaliteit.

Het aandeel van de schepen onder Nederlandse vlag in het vervoer over de
binnenwateren wordt weergegeven m.b.v. drie grootheden: het vervoerd ge-
wicht, de vervoerprestatie in Nederland en de vervoerprestatie op het totale
traject. In tabel 1 worden deze grootheden weergegeven voor de vier vervoer-

Tabel 1 - Binnenvaart op Nederlandse vaarwegen, 1989

Vervoerd gewicht Ladingtonkm op Ladingstonkm op
Nederlandse vaarwegen het totale traject

Totaal N.v.! B.V.2 Totaal N.V.! B.V.2

X 1000 ton X min tonkm
Totaal 292,8 2024 90,4 36,3 23,8 12,5 78,2 46,0 322

W.V.

Binnenlands 89,5 83,8 ¥ 7.3 6,7 0,6 73 6,7 0,6
Vaart op N. 54,7 37,9 16,8 7.4 5.4 2,0 17,2 11,5 5.7
Vaart uit N. 116,4 66,5 499 15,5 8,9 6,6 37,8 20,4 17,4
Vaart via N. 32,2 14,2 18,0 6,1 2,8 33 16,0 74 8,6

! N.V.: Nederlandse vlag.
2 B.V.: Buitenlandse vlag.

stromen in de binnenvaart: binnenlands, vaart op, vaart uit en vaart via
Nederland.

Op basis van het vervoerd gewicht wordt meer dan tweederde deel van de lading
door schepen onder Nederlandse vlag vervoerd. Voor de vier onderscheiden
vervoerstromen loopt het aandeel van de Nederlandse vlag sterk uiteen. Het
hoogste aandeel wordt bereikt in het binnenlands vervoer te water (ruim 93%,),
gevolgd door de vaart op Nederland (bijna 70%) en de vaart uit Nederland
(57%). Van de vaart via Nederland wordt slechts 449 door schepen onder
Nederlandse vlag vervoerd.
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Uitgaande van de vervoerprestatie binnen Nederland, uitgedrukt in ladington-
kilometers, verandert het aandeel van de Nederlandse vlag voor de vervoer-
stromen slechts in lichte mate. Opvallend is echter wel dat het aandeel van de
Nederlandse vlag voor het totale vervoer zakt, terwijl dat voor de internationale
vervoerstromen stijgt. De oorzaak hiervan is gelegen in de grotere gemiddelde
afstanden die internationaal van toepassing zijn, ook op het traject binnen
Nederland.

De derde grootheid aan de hand waarvan het aandeel van de schepen onder
Nederlandse vlag in de binnenvaart op en via Nederlands grondgebied kan
worden bepaald, is de vervoerprestatie over het gehele vervoertraject, d.w.z.
ongeacht de landgrenzen. Voor het totaal van alle vervoerstromen ligt het
Nederlandse aandeel op ruim 589, beduidend lager dan bij de eerder genoemde
grootheden. Bij het binnenlandse vervoer treden ten opzichte van de vervoer-
prestatie binnen Nederland uiteraard geen wijzigingen op. Het aandeel van de
Nederlands vlag voor de vaart uit Nederland bedraagt slechts 54 %, en aangezien
bijna de helft van het totale aantal ladingtonkm van de binnenvaart op het totale
traject voor rekening van de ‘vaart uit Nederland’ komt, wordt het aandeel van
de Nederlandse vlag voor het totale vervoer daar voor een groot deel door
bepaald.

In tabel 2 wordt het aandeel van de schepen onder Nederlandse vlag in 1989

Tabel 2 — Binnenvaart. Het aandeel van de Nederlandse viag in procenten

Vervoerd gewicht Ladingtonkm op Ladingtonkm op het
Nederlandse totale traject

vaarwegen
1983 1989 1983 1989 1983 1989
Totale vervoer 63,1 69,1 61,0 65,5 515 55,8
Binnenlands 91,3 93,6 90,9 91,3 90,9 91,3
Vaart op Nederland 62,5 69,3 66,3 73,0 58,2 66,9
Vaart uit Nederland 50,1 511 51,5 574 453 54,0
Vaart via Nederland 40,4 44,1 43,1 459 41,2 46,2

voor de vier vervoerstromen, onderverdeeld naar de drie grootheden, vergeleken
met dat in 1983, het jaar waarover in bovengenoemde aflevering van de Maand-
statistiek Verkeer en Vervoer werd gerapporteerd.

Over de hele linie is het aandeel van de schepen onder Nederlandse vlag voor
het vervoer over de binnenwateren in de periode 1983-1989 toegenomen, vooral
veroorzaakt door een aanzienlijke groei van het Nederlandse aandeel in de vaart
op en uit Nederland.

Uit de bovengenoemde gebruikelijke indeling van het goederenvervoer door de
binnenvaart, binnenlands, vaart op, uit en via Nederland, valt niet op te maken
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welk deel van de goederen voor Nederland bestemd is, resp. uit Nederland
afkomstig is. Goederen die in Nederland worden gelost, behoeven geen Neder-
landse goederen te zijn, maar kunnen deel uitmaken van de doorvoer met
overlading in Nederland. Het meest sprekende voorbeeld is nog altijd het
ijjzererts dat over zee wordt aangevoerd, in Rotterdam wordt gelost en per
binnenschip naar het Ruhrgebied wordt vervoerd. Met behulp van gegevens uit
de Statistiek van de Aan- en Afvoer kan de doorvoercomponent worden geschat
(vanwege de reeds eerder beschreven verschillen tussen statistieken, gebaseerd
op vervoerdocumenten en de op douanedocumenten gebaseerde Statistiek van
de Aan- en Afvoer gaat het hier slechts om een globale schatting van de
doorvoercomponent). In 1989 werd door de binnenvaart bijna 48 mln ton in
Nederland gelost, waarvan + 20%, uit doorvoer met overlading bestond.

Van de in totaal 113 min ton geladen goederen was 70 mln ton te kwalificeren
als doorvoer met overlading (ruim 629%,). Toepassing van deze percentages op
de hoeveelheden vervoerd gewicht uit tabel 1 biedt de mogelijkheid voor het jaar
1989 het vervoer in de binnenvaart uit te splitsen in twee componenten, het
vervoer van goederen met een Nederlandse herkomst resp. bestemming en het
vervoer van goederen waarvan zowel de bestemming als de herkomst in het
buitenland liggen (de doorvoer met en zonder overlading). Tabel 3 toont deze
beide componenten voor de jaren 1983 en 1989.

Uit tabel 3 blijkt dat in 1989 de totale doorvoer bijna 409, van het totale

Tabel 3 — Binnenvaart onderscheiden naar doorvoer en overig vervoer

1983 1989
1000 ton
Totaal vervoer in de binnenvaart 2470 292.8
W.V.
Doorvoer 103,0 115,5
w.v.
Vaart op Nederland 9,2 10,9
Vaart uit Nederland 62,9 72,4
Vaart via Nederland 30,9 322
Overige binnenvaart 145,0 1773
w.v.
Binnenlands vervoer 71,2 89,5
Vaart op Nederland 373 438
Vaart uit Nederland 36,5 44,0

goederenvervoer in de binnenvaart omvatte: ten opzichte van 1983 een daling
van 4%, voornamelijk veroorzaakt door een aanzienlijke stijging van het ver-
voerd gewicht in het binnenlands goederenvervoer te water.

Helaas is het (nog) niet mogelijk binnen de tweedeling doorvoer-overige binnen-
vaart onderscheid te maken naar vlag van het schip: te weten hoeveel doorvoer
binnen de vervoertak binnenvaart door schepen onder Nederlandse vlag wordt
verricht, blijft een (statistische) wens voor de negentiger jaren.
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AANTEKENINGENRUBRIEK

CEMT-SEMINAR TRANSPORT TUSSEN OOST EN WEST

De CEMT hield op 6 en 7 december 1990 in Parijs een internationaal seminar
inzake ‘Ontwikkelingsperspectieven voor het transport tussen Oost- en West-
Europa’.

Meer dan 300 experts uit West- en Oost-Europa waren in Parijs — onder
voorzitterschap van de heer Terlouw — bijeengekomen om aan de hand van een
twaalftal rapporten over deze materie van gedachten te wisselen.

De heer De Waele, hoofd van deafdeling Economisch Onderzoek en Documen-
tatie van de CEMT gaat in zijn bijdrage in op de gevolgen van de nauwere
relaties tussen Qost en West. Hij concentreert zich op de vervoerconcepten die
als basis van toekomstige systemen moeten dienen.

Hij constateert, dat in het Oosten heel lang vertrouwd is op de spoorwegen voor
het massatransport, hetgeen geleid heeft tot een relatief groot aandeel van de
spoorwegen in de modal-split. Dat zal in een vrije markteconomie niet kunnen
worden gehandhaafd.

In West-Europa wordt men geconfronteerd met een conflictsituatie tussen
milieu-overwegingen en mobiliteit. Het railvervoer zou men daar een grotere rol
in de modal-split willen laten spelen. Wellicht zal de toenadering tussen Oost
en West betekenen, dat men in het spoorwegbeleid naar elkaar toe zal groeien.
Een relatief geringer aandeel voor de spoorwegen in Oost- en een groter aandeel
voor de spoorwegen in West-Europa.

De heer De Waele houdt voorts een pleidooi voor de ontwikkeling van een
beperkt aantal goed uitgeruste, multi-functionele corridors in plaats van de
ontwikkeling van netwerken.

Vanuit de Economische Commissie voor Europa van de United Nations wordt
erop gewezen, dat een globaal transportbeleid voor geheel Europa tot stand
moet komen. Het is noodzakelijk, dat de prioriteiten duidelijk worden gesteld.
Een institutionele benadering, waarbij nauw wordt samengewerkt door de ver-
schillende instellingen, inclusief de Wereldbank is nodig. Verschillende elemen-
ten van het gehele transportsysteem, zoals economische, ecologische en milieu-
technische, dienen daarin gecodrdineerd te worden aangepakt.

Prognos was gevraagd de te verwachten ontwikkelingen in het goederenvervoer
te schetsen. Gebruikt werd een modelbenadering om het toekomstige handels-

volume op internationale economische handelsrelaties tussen Qost- en West-
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Europa aan te geven en daarvan vervolgens de gevolgen voor het goederen-
vervoer af te leiden.

Belangrijke veronderstellingen in de gekozen benadering zijn dat de Oost-
europese economieén geheel open zullen gaan om mee te doen in de inter-
nationale arbeidsverdeling en in de internationale handel. Er werd van uit-
gegaan, dat rond het jaar 2000 de economische structuur van de Qosteuropese
landen ongeveer zal overeenkomen met die van Westeuropese in 1980.
Meerdere veronderstellingen en hypothesen werden uiteraard in de studie ge-
maakt.

In het model waar de goederenstromen worden verdeeld over de verschillende
vervoermodaliteiten (rail, weg, water) is met twee modal-split scenario’s ge-
werkt.

Scenario 1: de relatieve verdeling tussen weg en rail blijft in de prognosejaren
gelijk aan die uit het basisjaar voor iedere in aanmerking genomen
aparte land-tot-landrelatie.

Scenario 2: in dit scenario wordt het aandeel van het vervoer over water onge-
wijzigd gelaten. Voor de verdeling tussen weg en rail werd de
gemiddeld werkelijk waargenomen verdeling op de Westerse land-
tot-landrelaties als uitgangspunt genomen.

In beide scenario’s blijft het totale vervoer, gemeten in tonnen, voor de drie
vervoertechnieken (weg, rail, water) tezamen over de periode 1987-2000 meer
dan te verviervoudigen.

In scenario 2 zal het wegvervoer ruim 13 maal zo omvangrijk zijn in 2000
vergeleken met 1987 ruim 13 maal zo omvangrijk zijn. In het Westen zal het
goederenverkeer en dus de belasting van de infrastructuur vooral in de landen
die direct grenzen aan de Oosteuropese landen sterk toenemen en tot congesties
leiden.

In een Poolse bijdrage worden een aantal scenario’s voor de ontwikkelingsstra-
tegie van de politiecke en economische relaties tussen Oost- en West-Europa
geschetst. Aangedrongen wordt op samenwerking tussen de EG en Oost-
Europa, met name op het gebied van verkeers- en vervoeronderzoek en -beleid.

In de discussie wordt vanuit de EG gewezen op een Europese Verkeersconferen-
tie, die in oktober 1991 in Praag zal worden gehouden. Uitgangspunten voor een
Europees transportbeleid zouden moeten worden afgesproken. Een Nederlands
document zou daarbij goede diensten kunnen bewijzen. In dit document wordt
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gepleit voor de bevordering van de spoorwegen en de binnenvaart zonder het
wegvervoer te verwaarlozen.

In de verdere discussie inzake het goederenvervoer komt naar voren dat, hoewel
het marktaandeel van de spoorwegen in Qost-Europa thans groot is, vele inves-
teringen nodig zijn. Bijvoorbeeld in elektrificering, nieuwe trajecten en hogere
snelheden.

Voorts wordt gewezen op de noodzaak voor de spoorwegen zich te ontwikkelen
als een vervoerder van bulkgoederen in de richting van een vervoerder van meer
waardevolle goederen. Daarvoor is een nieuwe produktietechniek nodig. Dit
alles brengt natuurlijk grote financieringsvraagstukken met zich mee.

Ook wordt betoogd, dat een renaissance van de spoorwegen slechts mogelijk is
als er een goed functionerend wegvervoer bestaat. Wanneer spoorwegen en
binnenvaart voorrang bij de ontwikkeling zullen krijgen dan kan dat alleen in
een totale context. Er is dus een Europese transportpolitiek nodig.

Bij de afsluiting van het hoofdstuk goederenvervoer wordt geconstateerd dat de
zeevaart, waaronder de kustvaart en het ro-ro-vervoer, in het internationale
vervoer binnen Europa heel belangrijk is en in feite een grotere aandacht ver-
dient zowel met het oog op de middellange als op de lange termijn.

Personenvervoer

Vanuit de Universiteit van Karlsruhe wordt onder andere een scenario voor de
vervoerontwikkelingen gepresenteerd. In de gemaakte veronderstellingen wordt
er van uitgegaan, dat de voorkeuren en het gedrag van de mensen in Qost-
Europa gelijk zullen zijn aan die in de Westerse geindustrialiseerde landen.

In het proces, waarbij men in Oost-Europa van MARX naar MARKT gaat, zal
onder andere de persoonlijke mobiliteit toenemen. Ook zal een desintegratie van
de COMECON tot een nieuwe internationale arbeidsverdeling leiden. Dit alles
zal gevolgen hebben voor de ruimtelijke verdeling van de reizigersstromen.
Vooral Duitsland, Oostenrijk en de Scandinavische landen zullen de gevolgen
van dit toenemende reizigersverkeer vooral ondervinden.

Opgeroepen wordt om zo snel mogelijk additionele transportinfrastructuur te
creéren om aan deze vraag naar meer communicatie in Europa tegemoet te
komen.

Om de economie in de voormalige DDR in 20 jaar tijd aan te passen, is een zeer
hoge groei van 49, per jaar nodig. Ook bij de omvangrijke investeringen in
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spoorwegen en openbaar vervoer zal ruim 85%, van de verplaatsingen de weg
blijven gebruiken.

Behalve grote financieringsvraagstukken voor de bouw van infrastructuur ont-
staan ook grote milieuvraagstukken. Het zal niet mogelijk zijn, gegeven de
enorme verkeersgroei die verwacht wordt, de milieu-doelstellingen, zoals de
Westduitse Bondsregering die heeft geformuleerd, te bereiken.

De heer Timar van het Instituut voor Transportwetenschappen te Boedapest
schetst in zijn bijdrage de toekomstige trends in het personenvervoer in Oost-
europese landen.

In de discussie wijst hij erop, dat de wil van de mensen niet lang genegeerd kan
worden. ledereen wil uiteindelijk een eigen auto en wil die ook gebruiken. Men
heeft genoeg onder het communisme geleden en wenst nu dezelfde vervoer-
middelen als in het Westen te gebruiken.

In de conferentie werden voorts nog bijdragen inzake de vooruitzichten voor de
drie vervoertakken afzonderlijk besproken.

De voorzitter, de heer Terlouw, besloot het seminar met enige opmerkingen en
voorlopige conclusies. Hij constateerde dat de deelnemers aan de conferentie uit
Oost en West elkaar goed begrijpen, ‘dezelfde taal’ spreken. Als voertaal werd
overigens opmerkelijk veel Duits gesproken. Overduidelijk is geworden, dat de
mobiliteit zal toenemen, waarbij mede om psychologische redenen, het weg-
gebruik per auto het sterkst zal toenemen. Ook kan verwacht worden, dat het
toerisme zal uitbreiden. Er is dus een behoefte aan grote vervoercapaciteit.
Ten aanzien van de spoorwegen doet zich de vraag voor hoe modern de spoor-
wegen moeten zijn. Moeten er herstructeringen plaatshebben of'is geheel nieuwe
infrastructuur nodig? Voor de hoofdverbindingen kunnen hoge-snelheidstreinen
wellicht winstgevend zijn. Niet al het spoorwegvervoer behoeft echter een zeer
hoge snelheid.

Nieuwe financi€le oplossingen zullen moeten worden gevonden. Alle vervoer-
technieken, inclusief zeevaart waaronder kustvaart, verdienen de nodige aan-
dacht. Investeringen in waterwegen kunnen op lange termijn bezien rendabel
zijn. Ook is meer samenwerking tussen de vervoermodaliteiten geboden.

Het bieden van goede opleidingsprogramma’s voor de mensen werkzaam in de
transportsectoren is noodzakelijk. De beleidsmakers moeten omtrent deze pro-
blematiek veelzijdig worden geinformeerd.

Tenslotte wees voorzitter erop, dat de CEMT een politieke organisatie is. Om
de gesignaliseerde problematiek niet op zijn beloop te laten, is een raamwerk
nodig waarbinnen de politiek relevante onderwerpen kunnen worden bestuurd.
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Logistieke vraagstukken worden steeds belangrijker. Het is noodzakelijk, dat de
juiste prioriteiten kunnen worden gesteld.

Drs. G. GORT
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BOEKBESPREKINGSRUBRIEK

‘Samenwerking in haven en vervoer in het containertijdperk’ door H. Van Driel,
Eburon, Delft, 1990, 489 pagina’s.

De geschiedenis van de containerlogistiek in de Rotterdamse haven is nog
betrekkelijk jong om daar een geschiedkundige analyse aan te wijden. Tege-
lijkertijd is het duidelijk dat de introductie van dit type vervoer een vervoerrevo-
lutie tot stand heeft gebracht die ingrijpende gevolgen heeft gehad voor alle bij
het stukgoed betrokken partijen. Daarom is een goede analyse van deze ver-
anderingsprocessen voor velen interessante literatuur.

H. van Driel heeft de ambitieuze taak op zich genomen deze ontwikkelingen te
analyseren en op systematische wijze na te gaan welke factoren de samen-
werking tussen betrokken partijen hebben beinvloed. Het resultaat is indruk-
wekkend, niet alleen qua omvang, maar ook qua veelzijdigheid en leesbaarheid.
Gedeeltelijk profiterend van het feit dat de ‘captains of industry’, die aan de wieg
van de ontwikkeling van het containervervoer in de Rotterdamse haven hebben
gestaan, hun eigen ervaringen nog aan de onderzoeker hebben kunnen door-
geven, en van het feit dat de ontwikkelingen in een wat verder verleden inmiddels
wat minder gevoelig zijn komen te liggen, kon Van Driel op een neutrale wijze
het ontwikkelingsproces van deze bedrijfstak beschrijven.

Hoewel hij zelf geen vervoereconoom is, maar in eerste instantie bedrijfs-
geschiedkundige, stond hij daarbij wel voor de moeilijke opgave om een aantal
complexe vervoereconomische principes te verduidelijken en daarnaast ook een
onderscheid te maken tussen datgene wat door sommige bedrijven als argumen-
tatie voor hun gedrag wordt aangevoerd en hun daadwerkelijke achterliggende
motieven. Met name de samenwerking in de vervoersector wordt nogal eens
verdedigd vanuit het oogpunt van ketenbeheersing of schaalvoordelen, terwijl
risicomijding en marktdominantie de werkelijke motieven blijken te zijn.

Het proefschrift van de heer Van Driel, waar hij in 1990 op promoveerde aan
de Erasmus Universiteit, is behalve een zeer nuttig geschiedkundig document
een zeer lezenswaardig boek; zowel voor de leek als voor diegenen die in het
vakgebied thuis zijn.

Prof. Drs. C.J. RUUGROK
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‘Folgen des Strukturwandels in deutschen Export fiir den Verkehrssektor’ — Jirgen
Vogt — Verkehrswissenschaftliche Studien nr 41 — Institut fiur Verkehrswissen-
schaft der Universitdit Hamburg — Van den Hoeck en Ruprecht in Gottingen
1990 — ISBN 3-525-12446-5.

Bij deze bespreking een tweetal opmerkingen vooraf:

a) Bij een Duitse uitgave van 1990 zou je kunnen verwachten dat de “Wieder-
vereinigung’ ergens is ingepast. Dit is hier niet het geval; terecht, omdat het
cijffermateriaal uit de voormalige DDR op zijn minst onbetrouwbaar is én het
spel der vrije marktkrachten, zeker tot op dat moment, niet speelde.

b) Bij het recente CEMT-symposium (6-7 december 1990) over Oost-Europa
bleek — met uitzondering van de Secretaris-Generaal zelve — het Duits de taal
te zijn die door nagenoeg alle sprekers werd gebruikt. Het schijnt mij geen
incident doch een voorbode te zijn dat de binnen-Europese — zeker weten-
schappelijke — vervoerdiscussie, weer beheersing van deze taal gaat vereisen.

In een goedlopende stijl wordt, met Duitse Griindlichkeit, allereerst de kwanti-
tatieve en kwalitatieve samenhang van handel en vervoer behandeld, zowel in
theorie als in praktijk, en met name de structuurveranderingen die in produktie
en consumptie hebben plaatsgevonden in de jaren 1970 tot en met 1985. Uiter-
aard, zoals de titel aangeeft, toegespitst op de Duitse exportmarkt. Via een
achterlandonderzoek bekend met de statistische hobbels in deze, meen ik te
mogen zeggen dat bewonderend naar het resultaat mag worden gekeken. Zo is
het schema, hoe de meestal in geldwaarde uitgedrukte handelsstatistieken met
vervoergegevens uitgedrukt in tonnen gecombineerd kunnen worden voor toe-
komstig onderzoek, zeer bruikbaar (p. 245).

De sterkte van het boek begint met de conclusies en beschrijvingen die — en dan
niet beperkt tot 1985 maar doorgetrokken tot heden — gepresenteerd worden ten
aanzien van de vraag- en aanbodaanpassingen van de verschillende vervoer-
technieken, teneinde met de structuurveranderingen in de handelsstromen mee
te gaan.

Vervolgens wordt, wederom gedetailleerd, omschreven hoe de affiniteit van de
verschillende goederenstromen tot de onderscheiden vervoertechnieken was en
is en ook nog eens overtuigend bewezen dat mét de wijzigende exportgoederen-
stroom ook verschuivingen in de modal-split onvermijdelijk waren. Dit gebeurt
niet alleen door de vraagveranderingen te analyseren, maar ook door de wijzi-
gingen aan de aanbodskant te onderzoeken. Voor de toekomst wordt aan-
gegeven of, en zo ja hoe, het wenselijk zou zijn om op het soort geconstateerde
structuurveranderingen, zowel technisch als organisatorisch, te reageren.

In de modal-splitverhoudingen hebben het wegvervoer (continentaal) en lucht-
vaart (intercontinentaal), ofschoon ze de grootste transportkosten per gewichts-
eenheid hebben, een blijvende voorsprong genomen op de andere technieken.
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De steeds hoogwaardiger wordende goederenstroom vereist kwaliteiten zoals
snelheid, fijnmazig netwerk en een hoge regelmaat van de vervoerdienstver-
lening, naast betrouwbaarheid, veiligheid en de prijs van het vervoer, teneinde
doorzettende huis-aan-huisbehoeften te bevredigen. Bij de spoorwegen wordt
stevig de vinger op het zwakke punt (de nationale optimalisatie gaat ten koste
van het lucratieve, grensoverschrijdende vervoer) gelegd: de toekomst zit in het
gecombineerd vervoer, indien de afhandelingstijden voor de vrachtwagens wor-
den bekort.

Het enthousiasme voor het boek wordt daarna bijna lyrisch. Meer dan de helft
gaat in op de eisen die aan het vervoerbeleid moeten worden gesteld, om ervoor
te zorgen dat het vervoer zijn tweeledig karakter als dienstverlener voor de
andere economische sectoren en als concurrent van de andere economische
sectoren behoudt. Dit laatste i.v.m. de schaarste aan produktiemiddelen.

De paragrafen over de mededinging inclusief markttoegang, het prijsbeleid en
de infrastructuur zijn juweeltjes van fundamentele economische aanpak en
redeneertrant.

De rode lijn die door dit gedeelte van dit boek loopt, is de vraagstelling of
overheidsingrijpen in de vervoermarkteconomie op bepaalde (deel)terreinen
beargumenteerd kan worden. Gecombineerd met de al ,eerder genoemde
Deutsche Griindlichkeit komen er dan goede overzichten van bestaande regelin-
gen en kostentoerekeningen tot stand, met de conclusies dat voor markt-
toegangs- of capaciteitsregelingen geen plaats is en opgeroepen wordt tot libera-
lisatie alom, in ieder geval bij alle vervoertechnieken. Ook prijsregulering is uit
den boze omdat het voordeel (bescherming vraagzijde en vermijding rigoreuze
concurrentie aan aanbodzijde) niet opwegen tegen de nadelen op het gebied van
concurrentie-, vraag-, kosten- en verdelingssituatie. Zelfs het leerstuk van de
bijzondere aspecten van het vervoer — dat als aanleiding voor verplichte prijs-
regulering is gebruikt — wordt als niet-bestaand weggeschreven. Dat er dan toch
in de praktijk (in Duitsland) prijsbinding is, is dan ook louter te verklaren uit
beschermingsdrang voor de nationale vervoerondernemer. Zelfs referentieta-
rieven hebben volgens schrijver geen zin.

Voor Nederland, in het bijzonder voor de nationale binnenvaart, is bijzonder
interessant dat voor marktinzicht zowel bij aanbod- als vraagzijde aan — al dan
niet gecomputeriseerde — ‘vervoerbeurzen’ naast een toenemende taak voor
expediteurs, een plaats wordt toegedacht (p. 176).

Tot slot wordt in het hoofdstuk over de infrastructuur Joachimsens definitie van
infrastructuur (Gesamtheit der materiellen, institutionellen und personalen
Einrichtungen und Gegebenheiten, die Voraussetzung fiir eine ZweckmaBige
Allokation der Ressourcen in WirtschaftsprozeB sind) in al zijn onderdelen
belicht en beoordeeld. Schrijver komt tot de conclusie dat in Duitsland de
infrastructuurinvesteringen tot 1985 wel, doch in de toekomst mogelijk geen
gelijke tred houden met de groei. Zo zullen volgens de alinea’s handelend over
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de AKZEPTANZ-Probleme, de ruimtelijke-ordeningsprocedures, ten positieve
voor het vervoer, gewijzigd moeten worden. Ook het huidige EG-infrastructuur-
beleid — voor zover daarvan sprake is — wordt, inclusief de Schwerverkehrsab-
gabe, op de korrel genomen, ook qua financiering.

Kortom, een boek dat voor de behandeling van vervoerbeleidsvraagstukken
gelezen dient te zijn, en dat ook daarna bij de hand gehouden dient te worden.
Jammer dat de titel van het boek teveel de vibrerende inhoud van de beleids-
aspecten verdoezelt.

Prof. Dr. Mr. J.G.W. SIMONS

Nederlandse maritieme rechtspraak op het grondgebied van Groot-Brittannié gedu-
rende de Tweede Wereldoorlog door A.M.G.Smit, dissertatie KUN,
p.- XXVII + 854 pp. Uitgever Gouda Quint B.V. Arnhem, 1989. Prijs: /' 110,-.

1 Op 4 december 1989 promoveerde mevrouw Smit aan de Katholieke Univer-
siteit Nijmegen op voormeld proefschrift; promotores waren de hoogleraren
Mr. G.J.M. Corstens en Mr. O. Moorman van Kappen. Over het vrij onbekende
thema van haar dissertatie produceerde auteur een indrukwekkende publicatie,
zowel juridisch als historisch (bronnenonderzoek) van aard. Het eigenlijke
proefschrift beslaat 667 pp., terwijl de bijlagen te vinden zijn op pp. 669 t/m 839.
Voorts zijn opgenomen een lijst van aangehaalde literatuur, een verantwoording
van de 16 illustraties, alsmede een personen- en zakenregister. De bijlagen
betreffen enerzijds wetteksten, beschikkingen, e.d., anderzijds overzichten en
cijfers van jurimetrisch onderzoek.

2 Het werk valt uiteen in twee hoofddelen: deel 1 behandelt de achtergronden
van de oprichting en de instelling van Nederlandse (maritieme) rechterlijke
instanties op Engels territorium tijdens de Tweede Wereldoorlog (zogenaamde
bijzondere rechtspleging), alsmede de verschillende onderdelen van de nationale
en Engelse wetgeving ter legitimatie en regulering van het functioneren van de
Nederlandse gerechten in Engeland. Deel 2 gaat over het functioneren van die
gerechten, (lees) de praktijk van de rechtspleging. Ofwel, zoals auteur het zelf
in de inleiding op p.2 formuleert: de caesuur kenmerkt de splitsing in een
algemeen historisch en juridisch onderzoek en een onderzoek van de werking
van de rechtspleging in de praktijk.

3 Deel 1 (pp.5-352) is onderverdeeld in elf hoofdstukken, terwijl deel 2
(pp. 353-639) uiteenvalt in acht onderdelen. Hfdst. 20 geeft een aantal belang-
rijke slotbeschouwingen te zien.

Uit deel 1 licht ik de zogenaamde Vaarplicht resp. het besluit met dezelfde naam
van 19 maart 1942, Stb. C19: zie diss. p. 270 e.v. Zie voorts KB 6 juni 1940,
Stb. AS. In dat verband wijs ik — binnen het raam van de invoering van boek 8
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NBW - op de recente Rijkswet van 5 december 1990, Stb. 593 die een wijziging
behelst van de bepalingen van de Schepenwet, de Marine-scheepsongevallen-
wet, de Zee- en luchtvaartverzekeringswet 1939, de Rijkswet Vaarplicht en de
Rijkswet Noodvoorzieningen Scheepvaart.

4 Het belang van juridisch-historische studies kwam reeds eerder aan bod: zie
dit Tijdschrift 1989, jrg. 25/2, pp. 226—228 met een recensie van de diss. van
M.L.J. Dierikx Begrensde Horizonten — De internationale burgerluchtvaartpolitiek
van Nederland in het Interbellum. De onder punt 4 van die boekbespreking ge-
maakte opmerkingen aangaande descriptie en analyse doen gedeeltelijk ook
opgeld voor de onderhavige publicatie: bronnenonderzoek leidt kennelijk niet
altijd tot het uitkristalliseren resp. op schrift stellen van een eigen opvatting!
Maar, evenals Dierikx, is ook mevrouw Smit erin geslaagd een bijzonder
waardevol boek te schrijven, hoewel de leesbaarheid niet overal even groot is.
De intens maritiem geinteresseerden zullen er vele genoeglijke leesuren in
vinden. Enige volharding bij de omvangrijke ‘pil’ is wel vereist!

5 Men kan alleen maar verheugd zijn dat de uitgave mogelijk is gemaakt met
financiéle hulp van de J.E. Jurriaanse Stichting te Rotterdam, de Kon. Nedlloyd,
de KNRYV en het Catharina van Tusschenbroeck Fonds. Daarmee wordt ook
het belang van dit soort historisch c.q. juridisch (bronnen-)onderzoek manifest.

Mr. Drs. F.A. VAN BAKELEN

EC Air Transport Policy and Regulation and their Implications for North America.
Edited by P.P.C. Haanappel, George Petsikas, Rex Rosales and Jitendra
Thaker. Kluwer Law and Taxations Publishers, Deventer, 1990. IX + 216 pp.
Prijs: f175,— of US § 93,

1 Van 13 t.e.m 15 september 1989 werd door het Institute of Air and Space Law
van de McGill University te Montreal een symposium gehouden met de titel als
opgemeld. Zo’n 150 deelnemers schaarden zich onder leiding van Conference
Chairman L. Cameron DesBois, Q.C., Vice-President and General Counsel van
Air Canada, rond de eerbiedwaardige collegebanken van de befaamde Moot
Court Room in Peel Street. Topsprekers uit de luchtvaartwereld stonden garant
voor een bijzondere happening. Immers, de congressen in Europa over dit thema
gingen tot voor kort mank aan echte belangstelling voor de extraterritoriale
aspecten van de EG-luchtvaart. Maar mede door de uitspraken van 30 april
1986 (Nouvelles frontiéres, gevoegde zaken 209 t.e.m 213/84), het Houtslijp-
arrest van 27 september 1988 (gevoegde zaken 89, 104, 114, 116, 117, 125, 126,
127, 128 en 129/85 Ahlstrom/Commissie) en de beslissing van 11 april 1989 in
Saeed Flugreisen, zaak 66/86, is daar recentelijk verbetering in gekomen.

2 Het aardige van de bijeenkomst in Montreal was dan ook dat de aandacht
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zich richtte op de gevolgen van de EG-luchtvaartpolitiek en idem regelgeving
voor het belangrijkste gebied in de luchtvaart, nl. Noord-Amerika en Canada.
Het boek, in een handig formaat in rood-wit uitgegeven, zal mijns inziens een
hoge bewaarfunctie hebben (zie mijn kritiek op de uitgave van Slot/Dagtoglu,
Towards a Community Air Transport Policy — The legal Dimension in TVW 25/3,
1989, pp. 347-348). Dat komt mede door de functies in de luchtvaart die de
verschillende sprekers vervullen resp. door het niveau van de artikelen van
althans van sommige auteurs.

3 De publicatie is als volgt ingedeeld: hfdst. 1 betreft The EC Legal Instruments
relevant to Air Transport Policy and Regulation. Bijdragen van Prof. Sharon A.
Williams, de AG van het Luxemburgse HvJ Carl Otto Lenz, Ludwig J. Weber
en Geoffrey H.Lipman geven dit onderdeel nadere inhoud, waarbij voor de
aandachtige lezer met name het artikel van Lenz van belang is, want hij
schroomt er niet voor met zijn opvattingen, die aanmerkelijk verder gaan dan
die van de rechters van het HvJ, uit de coulissen te treden.

In hfdst. 2, dat gaat over The Implications of EC and North American Competi-
tion Law for Air Transport, geven Nicholas Argyris, Prof. Mr. J.A. Winter (VU),
Charles F. Rule en Harry Chandler gestalte aan het thema van het symposium.
Hfdst. 3 handelt over Inter-Governmental Relations in Air Transport between
EC and Non-EC Countries (General, Bilateral, Multilateral and Institutional
Aspects). Prof. P.P.C. Haanappel, Randolph Gherson, Prof. Jacob
W.F. Sundberg en de bekende Werner Guldimann laten hun licht schijnen over
deze actuele materie.

Een aardig en substantieel stuk van het boek wordt gevormd door hfdst. 4 over
Inter-Governmental Relations in Air Transport between EC and Non-EC coun-
tries (Cabotage Issues) met bijdragen van Pablo M.J. Mendes de Leon,
Joseph Z. Gertler en Matthew V. Scocozza. Daarbij wordt opgemerkt dat
Mendes de Leon — mogelijk binnen het kader van zijn komende dissertatie op
het gebied van EG Luchtvaartcabotage — niet het achterste van zijn tong laat
zien in zijn bescheiden artikel van luttele bladzijden zonder voetnoten. Dat
belooft veel voor zijn academische professie!

4 In dit lezenswaardige boek krijgt de lezer in duidelijke en overzichtelijke
bijdragen in kort bestek dieper inzicht in de complexe materie van het EG-lucht-
vaartrecht, bijna luchtig zou ik zeggen. Dat is een compliment op zich, want niet
alle publicaties op het Europese vervoerrecht zijn even toegankelijk. Men verge-
lijke in dit opzicht o.a. de diss. d.d. 12 januari 1990 van J.J.M. Tromm van het
Asser Instituut, Juridische Aspecten van het Communautair Vervoerbeleid, zie
NJB 90/4, p. 170.

5 Een enkele opmerking zij mij vergund. Het is opvallend dat in de verschillende
bijdragen en met name in die van de AG HvJ te Luxemburg, C.O. Lenz, het
belangrijke VVR-arrest in de zaak van de Vlaamse Reisbureaus niet wordt
genoemd (zaak 311/85 met datum 1 oktober 1987, zie ook NJ 1988, 998), terwijl
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Sundberg in zijn artikel vergeet de rolnummers. van de diverse Hof-uitspraken
te vermelden, toch een kleine moeite die het lezerspubliek erg zou hebben
gewaardeerd. Voor het overige warm aanbevolen!

Mr. Drs. F.A. VAN BAKELEN

Yearbook Maritime Law, Volume IV, 1987—-1988. General Editor Ignacio Arroyo,
Kluwer Law and Taxations Publishers, Deventer, 1990, XI + 510 pp. Prijs:
£200,— of US § 114 excl. VAT.

1 Deel 4 van het Yearbook Maritime Law (YML) in deze serie is eind 1990
verschenen. Voor boekbesprekingen van vorige publicaties verwijs ik naar
TVW 2/88, pp. 174-176, TVW 4/88, pp. 360-361 en TVW 1/89, pp. 88-89.
Zeven hoofdstukken vormen de inhoud van dit vervolgdeel, te weten: in hfdst. I
(pp- 3-182) staat een aantal lezenswaardige artikelen, zoals Conflict of Laws: Old
Rules and Modern Problems van Johanne Gauthier en Some Considerations on the
Reform of the Italian Maritime Law van de general editor, Ignacio Arroyo. Voorts
Maritime Transport and EC Law: Competition Rules and Unfair pricing Practices
van Marita Dargallo Nieto, alsmede Shipping Conferences: an International Legal
Framework van de hand van José Luis Garcia Gabaldon. Verder de bijdragen
van Domingo M. Lopez Saavedra en José Juste Ruiz getiteld The London
Convention of 1976 on Limited Liability for Maritime Clames: Disadvantages of its
Possible Ratification resp. International Liability for Damage Resulting from
Dumping Radioactive Wastes in Sea.

2 Hfdst. IT Comparative Law (pp. 185-310) geeft een rechtsvergelijkend over-
zicht aangaande de wetgeving, casuistiek en publicaties van de volgende landen:
Belgié, Canada, Denemarken, Frankrijk, Italié, Japan, Noorwegen, Polen,
Portugal, Spanje, Zweden, USA en Venezuela. Opvallend daarbij is het ontbre-
ken van een bijdrage over Nederland.

3 Hfdst. ITIT (pp. 315-388) betreffende International Maritime Organizations is
onderverdeeld in een A- en B-deel: deel A handelt over de werkzaamheden in
de periode 1987-1988 (zie de titel van dit boek) van Intergouvernementele
Organisaties, terwijl deel B gaat over de activiteiten van non-gouvernementele
Organisaties. Aan bod komen de initiatieven en resultaten van de werkzaamhe-
den van UNCTAD, UNCITRAL, IMO, ILO (deel A) en VAN CMI, ICC, ISF,
BIMCO, FIATA en IALA.

4 Hfdst. IV (pp. 384-413) over Case Law reikt de belangrijkste jurisprudentie-
gevallen aan uit de verslagperiode 1987-1988. Aan bod komen interessante
uitspraken over Arrest of Vessels, Arbitration, Collision, Charterparties,
Carriage of Goods, Choice of Law, Jurisdiction, Limitation of Liability, Marine
Insurance, Maritime Lien en Navigation.
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5 Uit Hfdst. V (pp. 415-425) blijken de relevante commerciéle en maritieme
evenementen van de periode 1987-1988. Een greep daaruit leert dat thema’s als
maritieme fraude, seawaybill, Convention on Multimodal Transport, EC Social
shipping policy en arbitrage steeds weer terugkerende onderwerpen zijn, waaruit
de boeiende zeerechtpraktijk kan worden bestudeerd.

6 Hfdst. VI (pp. 427-475) over Documentation betreft o.a. de Standard Liner
Agency Agreement of FONASBA, UNCTAD Minimum Standards for shipping
agents, de GENWAYBILL, terwijl Hfdst. VII (pp. 477-509) een keurige biblio-
grafie geeft met recensies, nieuw verschenen zeerechtpublicaties alsmede een
overzicht van tijdschriftartikelen en een table of cases.

7 Evenals de andere drie tot nu toe gepubliceerde boeken bevat YML IV weer
een schat aan gegevens. Wel zal het altijd een race tegen de klok blijven de
auteurs ertoe te bewegen hun bijdragen enigszins tijdig aan te leveren. Vandaar
dat het spanningsveld tussen actualiteit en bijvoorbeeld Leading Articles ook
hier weer aanwezig is. Dat accentueert zich bij o.a. het artikel van Marita
Dargallo Nieto over de EG scheepvaartpolitiek binnen het kader van de vier
Verordeningen van 22 december 1986, PB EG 31 december 1986, L 378. Im-
mers, na die regelgeving zijn de volgende arresten van het ECJ te Luxemburg
verschenen: 30 mei 1989, zaak 355/87 in de rechtsgang EG-Commissie versus
Raad EG en de Republiek Itali¢; 13 december 1989, zaak C 49/89, in het geding
La Société Corsica Ferries France tegen Direction Générale des douanes
frangaises; terwijl voorts de Hyundai-casus aan het firmament is verschenen,
zaak C 136/89, naar aanleiding van de Verordening 15/89 Raad van 4 januari
1989: zie Ars Aequi 38(1989) 5, p. 423 e.v. Raadpleging van de special van de
periodiek Europees Vervoerrecht ter gelegenheid van het tweedaags Congres
25/26 november 1988 over de EG-Scheepvaartregulering lijkt essentieel voor
nadere verdieping van de te verwerven kennis. Datzelfde doet opgeld voor de
hagelnieuwe publicatie van Anna Bredima-Savopoulou en John Tzoannos The
Common Shipping Policy of the EC, in 1990 uitgegeven door Elsevier Science
Publ. B.V. te Amsterdam onder de auspicién van het Asser Instituut en IOBE
te Athene.

8 Dat het zogenaamde toerbeurtsysteem momenteel door DG IV van de EG-
Commissie aan een indringend onderzoek wordt onderworpen om te beoordelen
of deze vorm van zaken doen in strijd is met de kartelwetgeving van het
EG-Verdrag resp. met art. 2 Verordening nr 1017/68 van 19 juli 1968 hoeft geen
verwondering te wekken. Dat ondanks de conclusies van Mevr. Mr. -
M.H. Muller in haar publicatie Het recht van de toerbeurt, gepubliceerd door het
Europa Instituut van UVA en in 1989 uitgegeven door Drukcollektief Luna
Negra B.V., alsmede ondanks de verontwaardiging van de ESO. Het onderzoek
is een bewijs van een steeds verdergaande bemoeienis van Brussel, ook met de
scheepvaart.

9 Ik concludeer dat Kluwer opnieuw een boek heeft uitgegeven met een waarde-
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volle inhoud. Maar ik herhaal mijn suggestie het aantal Leading Articles uit te
breiden of zelfs over te gaan tot een zgn. themanummer, dat een meer frequente
raadpleging dan de onderhavige publicatie te zien zal geven.

Mr. Drs. F.A. VAN BAKELEN

Het Spoor; 150 jaar Spoorwegen in Nederland. Uitg. Meulenhoff, Amsterdam

Ter gelegenheid van het 150 jarig bestaan van spoorwegen in Nederland heeft
Meulenhoff de eer gekregen een jubileumwerk te mogen uitgeven. Ofschoon een
boekbespreking bijna twee jaar na uitgave weinig actualiteitswaarde meer heeft,
kan niettemin aandacht worden gevraagd voor een algemeen wetenschappelijke
benadering van de onderhavige uitgave. In de loop der afgelopen decennia is een
verschuiving merkbaar in de inhoud van jubileumboeken. Ook in dit geval mag
gesproken worden van de voortzetting van een trend die wijst in de richting van
de beschrijving van de onderneming in haar maatschappelijke betekenis en niet
meer van de ondernemersgeschiedenis. Is de laatste categorie aan het uit-
sterven? Is de persoon van de ondernemer niet meer zo in tel als ten tijde van
Gerretsons Dbeschrijving van de Koninklijke? Wordt de ondernemers-
geschiedenis teruggedrongen tot het circuit der proefschriften, zoals Kleins werk
over de Trippen? Jonckers Nieboer schreef in de dertiger jaren het werk bij het
100-jarig bestaan. Het was de laatste ondernemingsgeschiedenis voor de spoor-
wegen in Nederland.

Ook bij het jubileum van de Duitse Spoorwegen in 1985 is een soortgelijke
bundel verschenen. Omvangrijker dan de Nederlandse en gegroepeerd rondom
het thema ‘Zug der Zeit, Zeit der Ziige’ valt er veel te vertellen over de rol die
de spoorwegen hebben gespeeld in de Duitse geschiedenis. De Duitse redacteu-
ren hebben niet geschroomd ook de meest zwarte bladzijden daaruit te
belichten.

Waarschijnlijk indachtig het feit dat Jonckers Nieboer in 1939 de eerste honderd
jaar al uitgebreid heeft belicht, is in het onderhavige werk die periode beperkt
beschreven door Van den Broeke. Wanneer men de invloed van de spoorwegen
op de economische ontwikkeling volgt, komt men al snel tot de veronderstelling
dat de spoorweginvesteringen een motorfunctie hebben gehad voor de gehele
economie. Men kan stellen dat na de spoorweginvesteringen de investeringen
ten behoeve van autoproduktie en -gebruik die rol hebben overgenomen. Het
mag dan ook geen wonder heten, dat het denken over de rol die de overheid ten
opzichte van spoorwegen dient te spelen ook haar weerslag gehad zal hebben
op de andere terreinen van het verkeers- en vervoerbeleid. De spoorwegbe-
moeienissen waren immers voorlopers op de overige terreinen van mobiliteits-
zorg. Het is goed dat Van den Broeke aan het denken over de staatsbemoeienis
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zoveel aandacht besteedt. Desondanks kan het van belang zijn op te merken dat
de gedachten van M.W.F. Treub (p. 39) hieromtrent slechts in bescheiden mate
door Van den Broeke worden belicht. Treubs bijdrage tot de discussie is van
grote invloed geweest op het denken over de overheidsrol bij exploitatie van
spoorwegen. Heden ten dage worden zijn werken nauwelijks meer gelezen, doch
het is van belang erop te wijzen dat de Amerikaanse praktijk van spoorwegcon-
currentie hem huiverig zal hebben gemaakt ten aanzien van een ‘terugtredende
overheid’. Juristen bepaalden lange tijd de trend in discussies over economische
vraagstukken. Economen hebben eerst na de oprichting van de Handelshoge-
school te Rotterdam hun gewicht in de schaal kunnen leggen.

Een belangrijke plaats is natuurlijk ook ingeruimd voor de technische aspecten
van infrastructuur en exploitatie. De opdracht tot bouw van grote infrastruc-
turele werken stelt in het algemeen grote uitdagingen aan het technisch vernuft
en men kan stellen, dat de technische ontwikkeling gedurende vele decennia is
gedragen door de behoeften die door de spoorwegen zijn geformuleerd. De Pater
geeft hiervan een interessante beschrijving die getuigt van een ruime ervaring en
groot overzicht. Gemist worden echter de discussies over standaardisatievraag-
stukken. Het moet toch van belang zijn te weten waarom er destijds besloten
is voor de typisch Nederlandse standaardisatie van signalering, stroomsoort,
overwegbeveiliging, informatica-architectuur, etc. Wellicht ligt hier nog een
terrein braak voor een proefschrift.

Dijksterhuis behandelt de planologische aspecten van het spoor. Hij besteedt
aandacht aan die aspecten van zowel goederenvervoer als personenvervoer. Het
valt mij echter op, dat de moeilijke discussies over de spoorweginfrastructuur
in het Rotterdamse havengebied nauwelijks aan de orde komen. Het feit dat de
haven van Rotterdam geen ‘spoorweg-gezicht’ heeft, komt voor een belangrijk
gedeelte voort uit het feit dat de discussies tussen Rotterdam en NS zo stroef
zijn verlopen. Daarvan ondervinden toekomstige generaties veel hinder.
Beschouwing van het door Prins geleverde hoofdstuk moet tot de conclusie
leiden, dat relatief veel doublures voorkomen met door andere auteurs aan-
geroerde onderwerpen. De kosten- en opbrengstontwikkeling had ook in het
hoofdstuk over de relatie Overheid-NS kunnen worden opgenomen. Datzelfde
geldt voor de uitweiding over de ‘maatschappelijke’ betekenis van het aanbod
van spoorwegdiensten. De inspanningen van de hoofdredacteur zullen niet
gering zijn geweest in het trachten te behouden van een eigen gezicht van het
hoofdstuk van Prins.

Uiterst interessant is de bijdrage van Van den Noort over de relatie NS-Over-
heid met als titel ‘gemengde gevoelens’. Natuurlijk is de afhankelijkheid tussen
beide partijen sterk gegroeid. Daarmee is echter de competentiestrijd nog niet
gestreden. Van den Noort waagt zich echter niet aan een samenvatting van die
discussie. Het wegvallen van het kolenvervoer, de introductie van de studenten-
kaart en de verandering van de vergoeding aan dienstplichtige militairen hebben
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verstrekkende invloed op de bedrijfsvoering. Het bekende overheidsadagium
‘Wie beleid bepaalt, betaalt’: zou goed kunnen worden gebruikt om het grensvlak
van wat NS wel en niet rekent tot haar competentie te beschrijven. Daar kan
nog wel meer over gezegd worden dan van den Noort doet.

Het moderne jubileumboek doet ook de toekomst eer aan. Van der Linden is
verantwoordelijk geweest ‘voor de toekomst’. Hij geeft een boeiend betoog van
de discussie over de futurologie bij het spoorwegbedrijf. Uiteindelijk geeft Faber
als hoofdredacteur zelf nog een ‘cultuurlijke’ visie op het spoor. Zoveel woorden
als er vlak na de oorlog in de huiselijke kring over het spoor werden uitgestort,
zullen er wel nooit meer gesproken worden. Op familiegebeurtenissen is het
onderwerp ‘openbaar vervoer’ verdrongen door de aanschaf van een auto. De
aanschaf van een algemeen jaarabonnement vermag weinig bewondering te
wekken.

De redactie zal zeker geen compleet beeld hebben willen schetsen van ‘het
spoor’. Sommige elementen echter worden node gemist, zeker als we bedenken
dat het aantal gebeurtenissen waarop dergelijke grootscheepse werken worden
aangevangen gering is.

De themakeuze kan dan ook actueel genoemd worden. Voor onderbelichte
gebieden zou men wellicht ook andere media kunnen kiezen. Concluderend kan
men stellen, dat het werk een plaats verdient in de grote publicaties over ‘het
spoor’.

Prof. Dr. H.B. Roos
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NEA-MEDEDELINGEN

ONDERZOEKACTIVITEITEN

Infodesk

Voor gebruikers van het openbaar vervoer wordt binnenkort gestart met een
voor Nederland nieuw systeem van informatieverschaffing. Bij de centrale bus-
stations in ’s Hertogenbosch en Eindhoven zullen reizigers via beeldscherm-
informatie hun gewenste reisdoel op een plattegrond kenbaar kunnen maken.
Het systeem berekent de snelste c.q. gemakkelijkste reismogelijkheid naar de
opgegeven bestemming. In opdracht van Koninklijk Nederlands Vervoer is
NEA nauw betrokken geweest bij het formuleren van de te stellen functionele
eisen aan het systeem.

Profiel van de Nederlandse binnenvaart in relatie tot de opleidingsbehoefte
Onlangs is een onderzoek afgerond naar de ontwikkeling en de betekenis van
het Nederlandse vervoer over de binnenwateren, in samenhang met de aard en
omvang van de toekomstige opleidingsbehoefte voor het nautisch personeel. Het
onderzoek bestaat uit twee hoofdonderdelen. Allereerst wordt een beschrijving
gegeven van de huidige structuur, de ontwikkelingen in de afgelopen jaren en de
toekomstverwachtingen.

Aan de hand van informatie verkregen via een schriftelijke enquéte onder
bedrijven wordt in het tweede onderdeel een aantal nadere kenmerken van het
nautisch personeel belicht. Tevens wordt hierin aandacht besteed aan beleid en
toekomstperspectief van de ondernemingen in de komende vijf jaar.

Vervoerplannen op maat

Voor een groot aantal bedrijven op bedrijfsterreinen in de Haagse regio wordt
door NEA gewerkt aan een vervoerplan per locatie.

NEA heeft — op basis van haar speciaal voor dit doel ontwikkelde expertise —
de opdracht gekregen voor al deze gebieden het projectleiderschap te vervullen
Doelstelling is op goede en snelle wijze voor elk afzonderlijk terrein vervoer-
plannen tot stand te laten komen. De doorlooptijd van het project is 1 jaar.
Door de collectieve aanpak wordt bereikt dat ook grootschaligere (en goed-
kopere) vervoeroplossingen sneller in beeld komen. Er ontstaat inzicht in poten-
tiéle vervoervraag in een groot gebied, waarbij ook onderlinge relaties tussen
terreinen kunnen worden gelegd.
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Het vervoer in Europa in het jaar 2000

Het vervoer van goederen en personen zal in 2000 grote veranderingen te zien
geven ten opzichte van de situatie van de jaren ’80.

NEA is op grond van haar expertise op het gebied van Europees vervoer door
UIC (een organisatie die alle West- en Oosteuropese spoorwegmaatschappijen
vertegenwoordigt) gevraagd deze toekomstverwachtingen in kaart te brengen.
Het onderzoek wordt uvitgevoerd in samenwerking met instituten in Frankrijk
en Duitsland.

Beinvloeding reisgedrag Rijksambtenaren

Voor het Ministerie van Binnenlandse Zaken wordt onderzoek verricht naar het
reisgedrag van rijksambtenaren. In het onderzoek wordt nagegaan in hoeverre
dit reisgedrag wordt beinvloed door het soort vergoeding dat verstrekt wordt
voor zowel woon-werk als zakelijk verkeer.

Overwogen wordt namelijk om in plaats van de huidige vergoeding openbaar
vervoerkaarten te verstrekken.

De eerste resultaten van een enquéte onder ca. 7000 rijksambtenaren worden
in mei gepresenteerd.

ONDERWIJSACTIVITEITEN

Internationaal

De internationale onderwijsactiviteiten van NEA breiden zich sterk uit. De groei
vindt met name plaats in Oost-Europa. In mei komt een groep Bulgaarse
transportmanagers naar Nederland voor een cursus van 5 weken. Een pro-
gramma voor Poolse deskundigen is in voorbereiding.

Nationaal

Training managementvaardigheden

In februari is voor de eerste keer een cursus managementvaardigheden van start
gegaan. In deze cursus voor de transportsector worden cursisten in drie dagen
getraind in zaken als motivatie, manier van leiding geven, groepsbegeleiding,
begeleiden van veranderingen, communicatie en flexibel management. De
volgende cursus wordt dit najaar (september/oktober) gegeven.

Beroepsopleiding Vervoercodrdinator

Naast de driedaagse training ‘Vervoerplannen voor het woon-werkverkeer’ die
op 9, 10 en 17 april a.s. voor de tweede maal geven wordt, start NEA in
september met de eerste erkende beroepsopleiding op HBO-niveau voor ver-
voercoordinator.

De functie van vervoercodrdinator is bijzonder veelzijdig. Behalve kunnen
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organiseren, onderhandelen, leiding geven, vergaderingen voorzitten en onder-
zoeken opzetten, moet men ook inhoudelijk een vervoerplan kunnen uitvoeren
en onderhouden. De opleiding duurt circa 6 maanden, één dag per week
mondeling onderwijs. In februari/maart 1992 wordt een examen afgenomen.

POSTACADEMISCH ONDERWIJS
Voor het komende kwartaal staan de volgende cursussen op het programma:

e ‘Verkeer en Miliew’ op 17 en 18 april o.L.v. Mr. M.C. Kroon.

e ‘Bereikbaarheid’ op 23, 24 en 25 april o.l.v. Prof. Ir. P. Hakkesteegt en
Ir. Th. J.H. Schoemaker.

e ‘Luchtvaart en luchthavens in de jaren negentig’ op 25 en 26 april o.Lv.
Prof. Drs. J.G. de Wit.

e ‘Nieuwe Vervoersystemen en technieken’ op 29 en 30 mei o.lv.

Prof. Ir. M. van Witsen.
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LIJST VAN TOT OP HEDEN VERSCHENEN
THEMANUMMERS VAN HET TIJDSCHRIFT VOOR

VERVOERSWETENSCHAP
Jaargang Nummer Onderwerp
1965 2 Problémes de I'Infrastructure des Transports
1969 2 Honderd Jaren Akte van Mannheim
1972 extra Nationale Integrale Verkeers- en Vervoersstudie
nummer
1974 2 Zeevaart
4 Goederenvervoer
1975 1 Tweede Nationale Luchthaven
2 Zeevaart
3 Verkeer, Vervoer en Ruimtelijke Ordening
4 Rijn-Main-Donau-Verbinding
1976 1 Rijn-Schelde-Verbinding
2 Vaarwegen
3 Ruimtelijke Ordening
4 Beleidsinformatiesystemen voor het
Goederenvervoer
1977 1 Ontwikkelingen Verkeer en Vervoer in Belgié
2 World Conference on Transport Research
3 Vervoersbesluitvorming en Vervoersanalyse;
Capita Selecta
1978 1 Structuurschema Verkeer en Vervoer
3 Transport en Energietoekomst
4 Verkeer en Vervoer in Streek en Stad;
Waarheen?
1979 1 Transport in Ontwikkelingslanden
3 Scheepvaart
4 Openbaar Personenvervoer
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Jaargang

1980

1981

1982

1983

1984

1985

1986

1987

1988

1989

1990

1991

Nummer Onderwerp

1
2
3
4

1
3/4
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B O S

Vervoer in Crisis
Vervoer en Energie
Haventarief Politick
Binnenvaart

Luchtvaart
Vervoers- en Haveneconomie: tussen Actie en
Abstractie

Transport via Buisleidingen
Grensformaliteiten
Logistics for Survival

Goederenvervoerbeleid
Personenvervoerbeleid

Werken in het Vervoer
Informatica en Transport

De Economische Betekenis van het Vervoer
De Ontwikkeling van de Vervoerswetenschappen

Scheepvaart: Beleid in Beweging
Gecombineerd Vervoer
De Grote Operaties

Zeehavenbeleid in Belgi¢ en Nederland
Hoge Snelheidslijnen in Europa
Ontwikkelingen in de Luchtvaart

Strategic Informatics
Interne Vervoermarkt 1992
Transport problems in some developing countries

Infrastructuur
De visie van verladers op de Europese transportmarkt
in het licht van ‘1992’

Milieu en goederenvervoer
Telecommunicatievoorzieningen
Ontwikkelingen in de luchtvracht
Verkeer en vervoer in de regio

Tussen Oost en West
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ERRATA

Behorend bij uitgave 4/90 van het Tijdschrift voor Vervoerswetenschap

1. Pag 493, zevende regel onder ‘noodzakelijk’ dient te zijn hoofdzakelijk.
2. Pag. 497, figuur 1:
De onderste grafiek dient er uit te zien zoals hieronder weergegeven.

Tt
T2
T2
T
T
TO

3. Pag. 500, figuur 2:
‘hoofdwegenet’ moet zijn hoofdwegennet.
4. Pag. 500 zevende regel van onder:
‘modaliteit’ moet zijn nodaliteit.
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