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ECONOMISCHE HERORIËNTERING BIJ D E 

W E S T E U R O P E S E SPOORWEGEN 

Drs. P. Breedveld 

I. Inleiding 

De aanpassing van de Westeuropese spoorwegbedrijven aan de 
mogelijkheden, welke de moderne spoorwegtechniek biedt, is vrij­
wel in alle landen in volle gang. De toepassing van deze technische 
mogelijkheden (zoals automatisering van de beveiliging, introduc­
tie van moderne tractievormen, gebruik van de nieuwste telecom-
municatiemiddelen etc.) opent zeer goede perspectieven voor een 
verdere verhoging van de efficiency. De enige belemmering die 
een snelle voortgang van deze technische modernisering in de weg 
staat, is veelal het gebrek aan financiële middelen. 

Ook de internationale samenwerking der spoorwegbedrijven 
biedt vele mogelijkheden om tot efficiencyverhoging te komen 
o.a. door het standaardiseren van het materieel, het centraliseren 
van het researchwerk, het bundelen van internationale goederen­
stromen op enkele modern geoutilleerde overgangsstations, het ge­
zamenlijk verzorgen van public relations, etc. 

Vergeleken met de ontwikkeling op technisch gebied, is bij de 
spoorwegen de aanpassing aan moderne verhoudingen op econo­
misch gebied achtergebleven. Op de meeste Westeuropese spoor­
wegbedrijven drukt de last van het verleden nog zwaar in de 
vorm van verouderde wetgevingen, die hen op veel gebieden be­
perkingen opleggen. Hierdoor wordt een grens gesteld aan hun 
economisch aanpassingsvermogen. Bovendien hebben deze bedrij­
ven vaak het karakter van onderdelen van het overheidsapparaat, 
waardoor zij niet als zelfstandige economische eenheden kunnen 
optreden. Zij missen daardoor veelal autonomie bij de uitoefening 
van de belangrijkste bedrijfsfuncties, i.e. het commerciële en het 
financiële beleid. Door het gemis van deze basis-vrijheden ont­
breekt het de railvervoerbedrijven vaak aan voldoende elasticiteit 
en slagvaardigheid van beleid. Dit past allerminst in een tijd, waar­
in deze bedrijven in levendige concurrentie staan met wegvervoer, 
scheepvaart, luchtvaart en met het steeds sneller tot ontwikkeling 
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komende particuliere personenvervoer en het eigen goederenver­
voer. 

In het volgende zal, uitgaande van een typering der bedrijfs­
economische situatie der Westeuropese spoorwegen door de behaal­
de financiële resultaten, worden aangestipt op welke punten 
geleidelijk aan een economische aanpassing kan worden verwacht, 
resp. moet worden nagestreefd. Deze aanpassing zal moeten leiden 
tot gezonde spoorwegbedrijven, zonder welke geen harmonieus 
functionerend vervoerbestel kan worden verkregen. 

II. De financiële resultaten van de Westeuropese 
spoorwegbedrijven. 

Het begrip „spoorwegtekorten", in Nederland schier vergeten, is 
in bijna alle overige Westeuropese landen in de na-oorlogse periode 
zeer actueel gebleven. Dit blijkt wel uit onderstaande tabel, waarin 
de bedrijfsresultaten over de jaren 1958 en 1959 zijn vermeld. 

Tabel 1 
Bedrijfsresultaten van Westeuropese spoorwegmaatschappijen 

spoorwegen van: 
Netlengte 

in km 
1959 

Verlies 
(X 1 m i l j . gld.) 

Winst 
(X 1 m i l j . gld.) spoorwegen van: 

Netlengte 
in km 
1959 1958 1959 1958 1959 

België 4.787 18,6 — — 2,1 
Denemarken 2.555 52,5 53,2 — 

West-Duitsland ., , 30.940 590,5 363,6 — — 

Frankrijk , 38.181 269,6 179,4 — — 

Italië 16.540 336,9 282,7 — — 
Luxemburg 393 6,7 — — 1,3 
Nederland 3.229 — — 0,3 9,9 
Noorwegen 4.399 87,5 91,2 — — 

Oostenrijk 5.935 315,0 256,4 — — 

Portugal 3.571 24,9 26,3 — — 
Spanje 13.444 230,9 178,9 — — 

Zweden 14.812 55,1 29,7 — — 
Zwitserland 2.991 — — 7,6 8,3 

Bron: U.I.C. Jaarstatistiek 1958 en 1959 

Ter toelichting op tabel 1 kan worden opgemerkt, dat de vermel­
de resultaten nog geflatteerd zijn door het feit, dat er bij vele 

52 

spoorwegen te weinig wordt afgeschreven. Onder invloed van de 
precaire financiële toestand zijn de afschrijvingspercentages vaak 
te laag, terwijl voorts vaak onvoldoende rekening wordt gehouden 
met de vervangingswaarde, i) 

Bovendien wordt de interpretatie van de cijfers bemoeilijkt door 
de van overheidswege verleende steun, o.m. in de vorm van bij­
dragen, die in enkele landen in de resultaten zijn begrepen. Zo 
ontvingen de Belgische Spoorwegen in 1959 ca. ƒ 295 miljoen, de 
Luxemburgse Spoorwegen ca. ƒ 10 miljoen aan overheidsbijdragen, 
die gedeeltelijk een karakter hebben van een vergoeding voor be-
drijfsvreemde lasten. Aan de voor deze bedrijven genoemde winst­
cijfers kan derhalve niet veel waarde worden gehecht. 

Voor alle genoemde financiële resultaten geldt echter, dat deze 
de werkelijke economische betekenis van de activiteiten der spoor­
wegbedrijven als aanbieders van vervoersdiensten niet weerspie­
gelen. De spoorwegbedrijven dragen een aantal bedrijfsvreemde 
lasten; daarnaast moeten hun tarieven veelal door de overheid 
worden vastgesteld of goedgekeurd. De geconstateerde verlies­
cijfers hebben daardoor een andere betekenis dan bij bedrijven 
die in normale omstandigheden verkeren. 

III. De „normalisation des comptes" 

Ter verkrijging van een duidelijk inzicht in de werkelijke finan­
ciële positie der spoorwegbedrijven werd in 1957 door de U.I.C. 
(Union Internationale des Chemins de fer) aan de C.E.M.T. (Con­
férence Européenne des Ministres des Transports) voorgesteld de 
bedrijfsrekeningen te normaliseren door de spoorwegen schade­
loos te stellen voor: 

— de lasten, die een zelfstandige industriële onderneming niet 
behoeft te dragen (bijvoorbeeld: de instandhouding van strate­
gisch belangrijke spoorlijnen; de kosten van kruisingen met 
landwegen, voorzover het wegverkeer deze te zijnen laste zou 
moeten nemen; bijzondere lasten voor pensioenen en andere 
sociale voorzieningen; lasten die voortvloeien uit de geleden 
oorlogsschade). 

O Op di t verschijnsel wijzen D ip l . Ing. V. Felder en M . W. Kei le r i n een 
studie getiteld: „F inancemen t et conservation des avoirs et du capital 
des chemins de fer", Bul le t in de rAssociation Internationale du Congrès 
des Chemins de fer, nrs. van februari , mei en september 1958. 
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- de vermindering van inkomsten, die het gevolg is van overheids­
maatregelen (bijvoorbeeld: sociale tarieven voor werklozen 
oudstrijders, grote gezinnen, scholieren etc; gratis vervoer van 
reizigers en goederen ten behoeve van de overheid). 

De normalisatie heeft ten doel de spoorwegbedrijven op een 
basis te plaatsen die vergelijkbaar is met de industriële bedrijven 
m het eigen land. Door deze beperking tot het nationale vlak's 
een vergelijk tussen de verschillende spoorwegbedrijven strikt ge 
nomen niet geoorloofd. ^ 

De eliminatie van de lasten, die onverenigbaar zijn met een zui-

in iq.Q ' rr"":̂  ^ - ^ L n gehad, "at 
i TT f ' '""^^^^^^ spoorwegbedrijven van Zwiteer 

and en Nederland, ook de spoorwegen van Frankrijk, WesTduits 
land Italië en Luxemburg winstgevend zouden zijn geles t te . 
wijl bij de meeste andere maatschappijen de verliezen kleiner'zou¬
den zijn geworden (tabel 2). 

Tabel 2 

De normalisatie van de resultatenrekeningen 

de uitgaven i n verhouding tot de ontvangsten 
spoorwegen van: vóór • normalisatie —O vAAtvaiigöLfcJn 

na normalisat.ip 

spoorwegen van: 

195' i 1959 1954 
België 

t 1,57 0,99 
lyoy 

1,09 Denemarken t 1,14 1,14 1 14 
Westduitsland • 1,09 0,86 0 91 
Frankrijk . . . . ' 1,19 1,09 v/jt7X 

0,98 Griekenland 1,68 1 32 
Italië 1,40 1,06 0 Q8 
Luxemburg . . . . 1,12 0,95 0,71 
Nederland 0,98 0,97 0,95 
Noorwegen . . . . 1,41 1,24 1,36 
Oostenrijk 1,36 0,94 1,08 
Portugal 1,26 1,18 1,23 
opanje 1,25 1,31 1,15 
Zweden 1,04 0,99 1 08 
Zwitserland . . . 0,99 0,92 0,93 

— 76 jaarverslag, maart 1961. 
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Opgemerkt zij, dat de kosten, die N.S. als bedrijfsvreemde lasten 
heeft aangemerkt, betrekking hebben op de kruisingen van spoor­
wegen en landwegen en op de invloed van de E.G.K.S.-tarieven 
op de ontvangsten. 

Hoewel tabel 2 laat zien, dat de normalisatie een sanerende in­
vloed zou hebben, blijkt toch duidelijk dat nog andere maatregelen 
nodig zouden zijn om sluitende jaarrekeningen te verkrijgen. 

Een verhoging van de vervoersprijzen, die in de meeste landen 
bij de algemene prijsniveaus zijn achtergebleven, kan niet altijd 
de rendabiliteit verzekeren, aangezien het van de prijselasticiteit 
afhangt of tariefverhogingen ook tot opbrengststijgingen zullen 
leiden. Overigens leert tabel 3 dat rendabiliteit en relatief hoge 
gemiddelde opbrengsten niet samen behoeven te gaan. 

Tabel 3 

Gemiddelde opbrengsten (1959) 
indexcijfers (Nederland = 100) 

spoorwegen van: 

Gemiddelde 
opbrengst per 

reiz.km 
(NS = 100) 

spoorwegen van: 

Gemiddelde 
opbrengst per 

tonkm 
(NS = 100) 

Oostenrijk 58 
Spanje 69 
Portugal 81 
Italië 86 
Nederland 100 
Frankrijk 114 
Denemarken 114 
Westduitsland . . . 117 
België 122 
Luxemburg 122 
Zwitserland 125 
Noorwegen 139 
Zweden 161 

Italië 92 
Frankrijk 95 
Nederland 100 
Portugal 103 
Oostenrijk 108 
Spanje 108 
Denemarken 117 
Zweden 125 
België 129 
Westduitsland . . . 134 
Noorwegen 139 
Zwitserland 205 
Luxemburg 244 

Bron: U.I.C. Jaarstatistiek 1959. 

Gezien het grote belang van de „normalisation des comptes" voor 
de sanering van de spoorwegen, heeft de C.E.M.T. op dit punt 
positieve aanbevelingen aan de regeringen van de leden-landen 
gericht. Zij stelt zich jaarlijks op de hoogte van de vorderingen. 
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welke met de vrijstelling van lasten of met het verlenen van ver­
goedingen daarvoor worden gemaakt. 

Belangrijker nog dan deze normalisatie is voor de toekomst van 
de spoorwegen de algemene economische en organisatorische her­
oriëntering, waaraan in de volgende paragrafen aandacht zal 
worden besteed. 

IV. De noodzaak van een economische heroriëntering 
Het in 1957 aan de C.E.M.T. uitgebrachte rapport van de U.I.C. 

over de financiële positie der spoorwegen heeft er met nadruk op 
gewezen, dat de sanering van de resultaten-rekeningen door middel 
van de normalisatie onvoldoende is om rendabele spoorwegbedrij­
ven te verkrijgen. 

Een veel belangrijker stap moet nog worden gedaan, namelijk 
het bepalen van de wijze van spoorwegexploitatie, die past bij het 
zo sterk gewijzigde economisch milieu waarin de spoorwegbedrij­
ven zich bevinden. 

De belangrijkste wijziging betreft de verandering der concur­
rentieverhoudingen in het vervoer door de opkomst en de snelle 
groei van het gemotoriseerde wegverkeer, de motorisering van de 
binnenscheepvaart en de ontwikkeling van de luchtvaart. Hierdoor 
ontstond direct — via het beroepsvervoer — en indirect — via het 
eigenvervoer — een sterke druk op: 

— het vervoer van hoogwaardige goederen, waarvoor de spoor­
wegen vanouds hogere tarieven noteerden dan voor goederen 
van lagere waarde; 2) 

— relaties met grote vervoersdichtheid; deze garanderen een 
goede bezettingsgraad, waardoor goedkoper kan worden ver­
voerd dan volgens het geldende spoortarief, dat gebaseerd is 
op geografische nivellering van kosten en opbrengsten; 

— het vervoer op korte afstand; de auto kan hierbij een kortere 
vervoersduur bieden, omdat de ongunstige invloed van even­
tueel voor- en natransport op korte afstand het grootst is. Het 
voordeel van „huis-huis" vervoer van de auto spreekt hier het 
sterkst. 

) Mr . A. M . van Dusseldorp wees er i n z i jn ar t ike l „Enige beschouwingen 
over kosten, kostprijs en pri jzen in het vervoer" (Verkeer, 1960 nr. 3 
pag. 133 e.v.) terecht op, dat het i n dit verband i n wezen gaat om waarde­
verschillen tussen afzend- en bestemmingsplaats, al l ig t i n de p rak t i j k 
veelal alleen de pr i j s van het goed aan waarde-tarieven ten grondslag. 
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Hoewel de invloed van de beide laatstgenoemde punten mutatis 
mutandis ook geldt voor het reizigersvervoer, treden daarbij nog 
bijzondere problemen op door de in dit stadium van de ontwik­
keling sterke consumentenvoorkeur voor het bezit van een per­
sonenauto. 

Voorts zijn er tendenties in de energievoorziening, die een on­
gunstige invloed op het spoorvervoer uitoefenen. De relatieve 
achteruitgang van de betekenis van de kolenproduktie, vanouds 
een belangrijke bron van spoorwegvervoer, zal slechts in beperkte 
mate kunnen worden gecompenseerd door vervoer van ruwe olie 
als gevolg van het toenemende gebruik van pijpleidingen. 

Ondanks deze gewijzigde omstandigheden zijn de spoorwegbe­
drijven veelal nog gebonden aan wetten, die dateren uit de tijd 
waarin zij in de meeste landen praktisch een vervoersmonopolie 
bezaten. Deze wetgeving legde de spoorwegen, in het algemeen 
belang verplichtingen op, die slechts in een monopoliepositie s) 
gedragen konden worden. Het exploiteren van onrendabele lijnen 
en stations (de exploitatieplicht) is immers slechts mogelijk indien 
de geleden verliezen kunnen worden gecompenseerd met winsten 
verkregen uit de exploitatie van de overige lijnen en stations. De 
verplichting tot het accepteren van elke vervoervraag (de vervoer-
plicht) kan slechts worden gedragen, indien de kosten van de voor 
piekvervoer benodigde capaciteit in het tarief kunnen worden ver­
disconteerd. 

De verplichting tot het verrichten van vervoer tegen vaste, 
gepubliceerde tarieven (de tariefplicht) waaronder vaak een grote 
groep speciale tarieven met een sociaal ondersteuningskarakter 
ten behoeve van bepaalde gebieden, havens of industrieën, is 
slechts realistisch zolang er geen concurrenten bestaan die prijs-
onderbieding kunnen toepassen. 

Deze ontwikkeling heeft de financiële situatie van de spoorwegen 
in sterke mate bepaald, daar de vergrote concurrentie de inkomsten 

' ) Het waterwegennet en de korte vervoersafstanden zi jn er de oorzaak van, 
dat de spoorwegen i n Nederland nimmer een absolute monopoliepositie 
hebben ingenomen. D i t verklaart veel van het sterke rendabiliteitsstreven 
i n het Nederlandse vervoerswezen, ook wat de spoorwegen betreft . Boven­
dien heeft de sterke exportpositie van het verkeerswezen hierop grote 
invloed uitgeoefend. I n 1956 was ca. 58"/o van de prestatie der vervoer­

bedrijven voor export bestemd; zie ook „De productiestructuur van de 
verkeerssector i n 1956" Maandstatistiek van Verkeer en Vervoer, februar i 
1961. 
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nadelig beïnvloedde, terwijl van een vermindering van de kosten 
door aanpassing van de te verrichten functies (sluiting van onren­
dabele lijnen en stations, gebruik maken van de wegvervoertech-
niek) in de meeste landen nauwelijks sprake kon zijn. 

De voortdurend benarde financiële positie der spoorwegbedrij-
van verhinderde hen bovendien het volle profijt te trekken van 
de vele mogelijkheden die de toepassing van de moderne spoor­
wegtechniek biedt om de efficiency te verhogen (en daardoor de 
kosten te verlagen) en de aantrekkelijkheid van het railvervoer 
voor reiziger en verlader te verhogen. De benutting van deze tech­
nische mogelijkheden vraagt namelijk zeer grote investeringen 
Daar de eigen middelen vaak nauwelijks toereikend waren voor 
de meest urgente vervangingen, bleven als financieringsbronnen 
over: de vergroting van het eigen kapitaal en het sluiten van 
leningen op geld- en kapitaalmarkt. Ook deze wijze van finan­
cieren verliep in het algemeen niet zonder moeilijkheden De 
regeringen waren niet grif met de verstrekking van kapitaal In 
sommige landen werd zelfs de aan het bedrijfsleven toegekende 
oorlogsschadevergoeding niet verleend aan de als tak van over­
heidsdienst werkzame spoorwegen. Voorts was en is de toegang 
tot de kapitaalmarkt niet altijd vrij. 

De ondanks deze belemmeringen door de Westeuropese spoor­
wegen verrichte investeringen op het gebied van de elektrificatie 
en de dieselisatie, de automatisering van de stations- en baanvak-
beveiligmgen, de telecommunicatiemiddelen etc. hebben tot een 
belangrijke stijging van de produktiviteit geleid zoals onderstaan­
de grafiek aangeeft (pag. 59). 

De daling van de arbeidsproduktiviteit in 1958 is een gevolg 
geweest van de aarzelende conjunctuur die leidde tot een vermin­
dering van het aantal vervoerde eenheden. 

Een voortgaan met het moderniseren van de technische outillage 
en met het verrichten van investeringen, die een betere organisatie 
en procesbeheersing mogelijk maken, biedt zeer goede persnec-
tieven. ^ 

¥, De aard van de economische heroriëntering 

Bij de tegenwoordige concurrentie-mogelijkheden en de invloed 
van het eigen vervoer kunnen, naar thans in brede kring wel wordt 
erkend, gezonde spoorwegbedrijven slechts worden verkregen door 
aan hen een karakter te geven overeenkomstig dat van een geheel 
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PRODUKTItflTEITSKENCijFËRS (1950 = 100) , 

(totaal voor 9 Westeuropese maatsöhappijen ) 

1950 1951 1952 1953 1954 1955 ,1956 1957 1958 1959 

ARBEIDSPRODUKTIVITEIT = Vervoerseenheden [reiz.km + tonkm) per manuur 

E.NERGIEPRODUKTIVITEIT Vervoerseenheden per ton verbruikte energie 

(steenkoolaequivalent) 

x) Nationale maatschappijen van: B e l g i ë , Denemarken, W.Duitsland, 

Frankrijk, I t a l i ë , Nederland, Oostenrijk, Zweden en Zwitserland 

Bron: Productivity Measurement Review, no. 18, August 1959 

(aangevuld met recente gegevens). 

zelfstandige industriële of commerciële onderneming. Daarnaast 
is het tot stand komen van gelijke concurrentievoorwaarden voor 
een gezond spoorwegbedrijf van fundamenteel belang. Dit ver­
onderstelt in de eerste plaats, dat er naast enkele dan nog over­
blijvende — door de overheid betaalde — bedrijfsvreemde lasten 
geen bijzondere lasten en verplichtingen blijven bestaan, die uit­
sluitend op de spoorwegen rusten. De overheid moet er derhalve 
van afzien de spoorwegen als een van de instrumenten te beschou-
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wen waarover zij kan beschikken voor het nastreven van doelein­
den van sociale en algemeen economische aard. 

Een belangrijke ongelijkheid der concurrentieverhoudingen be­
staat door het verschil in beheersvorm m.b.t. de wegen die elke 
vervoerstechniek gebruikt. In het algemeen hebben de spoorweg­
bedrijven hun stalen weg in eigendom en dragen zij de kosten die 
met de instandhouding daarvan samenhangen. De scheepvaart­
ondernemingen daarentegen betalen niets of vrijwel niets ter dek­
king van de kosten der waterwegen. 

De kostendekking van het gemotoriseerd wegverkeer werd be­
handeld in het rapport „Kosten van de weg" van 1955. Volgens de 
daarop in 1959 verschenen aanvulling, dragen deze weggebruikers 
in hun totaliteit de wegkosten. Of echter elk van de verschillende 
categorieën weggebruikers de door hen veroorzaakte wegkosten 
draagt, is nog — met name wat het zware vrachtautoverkeer be­
treft — aan twijfel onderhevig. Hierover zal het in voorbereiding 
zijnde tweede deel van genoemd rapport uitsluitsel moeten geven. 

Er is nog een ander punt, dat de aandacht verdient, namelijk de 
invloed van het verschil in beheersvorm van spoor-, land- en water­
wegen ten aanzien van het investeringsbeleid. Zoals de zaken thans 
staan, is er een tegenstelling tussen de overheid, die haar beslis­
singen tot aanleg of uitbreiding van de outillage voor het land- en 
het waterverkeer niet uitsluitend op bedrijfseconomische principes, 
maar tevens op overwegingen van een bij de maatschappelijke 
behoeften passend voorzieningsniveau baseert, en de spoorwegen, 
die — althans in ons land — uitsluitend bedrijfseconomische nor­
men hanteren. Men kan ook hierin een ongelijkheid in concurren­
tievoorwaarden zien. 

Een van de voornaamste punten van de heroriëntering van de 
spoorwegen is wel, dat zij niet alleen in staat moeten zijn zelf hun 
organisatie en technische outillage te kiezen, maar vooral, dat zij 
de commerciële vrijheid moeten verkrijgen, analoog aan die welke 
andere, met haar in concurrentie staande vervoerbedrijven in het 
algemeen bezitten. Slechts dan zal een soepele aanpassing mogelijk 
zijn bij de voortdurend wijzigende marktsituaties en bij de sterk 
gedifferentieerde wensen van de gebruikers, die overigens vrij 
moeten zijn hun keuze van de vervoerswijze te bepalen. 

De reactie van de regeringen op de door de spoorwegen naar 
voren gebrachte suggesties ter verbetering van de bestaande toe-
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stand ,waarvan de algemene strekking in het voorgaande werd 
aangegeven, was gunstig doch weinig concreet. In zijn resolutie 
no. 10 van 16 mei 1957 heeft de Raad van Ministers van Verkeer 
van de C.E.M.T. zijn leden uitgenodigd uit de aanbevolen remedies 
een keuze te maken, die het meest geschikt lijkt om het gewenste 
resultaat (verbetering van de financiële positie der spoorwegen) 
te bereiken, gezien de bijzondere omstandigheden van de afzon­
derlijke spoorwegen in het kader van de algemene regeringspoli-
tiek. 

Het effect van deze resolutie is in de praktijk nog niet groot 
geweest. Dat toch van een ontwikkeling in de goede richting kan 
worden gesproken, zal in paragraaf VII worden aangetoond. Daar­
aan voorafgaand wordt een korte typering van de situatie in Neder­
land gegeven. 

VI. De situatie in Nederland 

De situatie in Nederland, waar de spoorwegen sinds 1945 geen 
verliezen meer hebbben geleden, heeft er toe geleid, dat aan het 
nederlandse lid van de C.E.M.T. de vraag werd voorgelegd: „Waar­
door zijn de Nederlandse spoorwegen rendabel?" Hierover is een 
rapport uitgebracht dat werd gepubliceerd als bijlage van het 
C.E.M.T. jaarverslag over 1958. De conclusies van dit rapport zijn: 

1. De relatief gunstige financiële positie van de Nederlandsche 
Spoorwegen is voor een belangrijk deel toe te schrijven aan de 
houding van de Overheid, die er voor heeft zorg gedragen, dat aan 
de essentiële voorwaarden voor rendabiliteit van het spoorweg­
bedrijf is voldaan. 

In het bijzonder betreft dit: 

— de gezonde financiële basis en de vrijheid van financieel beleid, 
welke de spoorwegonderneming zijn verleend; 

— de bevrijding van financiële lasten, welke niet door een spoor­
wegbedrijf behoren te worden gedragen; 

— de status en de functionering van het bedrijf, tot uiting gebracht 
in zijn rechtsvorm en in zijn positie van gelijkwaardigheid in 
commercieel opzicht op de vervoersmarkten; 
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— de mogelijk gemaakte aanpassing bij de gewijzigde omstandig­
heden door inkrimping van de bedrijfsomvang. *) 

2. Het bedrijfsbeleid is bij voortduring gericht op verwerkelijking 
van de aldus gecreëerde mogelijldieid van een rendabele exploi­
tatie. Als hoofdpunten van het beleid is daarbij gestreefd naar: 

— beperking van het arbeidsveld der onderneming tot die activi­
teiten, welke rechtstreeks op het vervoer betrekking hebben; 

— intensivering van het gebruik en modernisering van de vaste 
installaties en van het rollend materieel ter verlaging van de 
productiekosten; 

— deelneming in de vorm van dochterondernemingen aan het 
personen- en goederenvervoer over de weg. 

3. De relatief gunstige financiële resultaten zijn verkregen niet­
tegenstaande de winstmogelijkheden van de onderneming aanmer­
kelijk beperkt worden door de volgende factoren: 

— bepaalde onrendabele activiteiten moeten uit hoofde van de 
exploitatieplicht worden verricht; 

— de tarieven, in het bijzonder in het reizigersvervoer, zijn lande­
lijke tarieven, waarin derhalve uiteenlopende kosten- en markt­
verhoudingen niet tot uiting komen; 

•i) De grootste lengte van het geëxploi teerde net werd bereikt i n 1929 De 
ontwikkel ing sindsdien wordt getoond In onderstaande tabel. 

sept. 
1929 1939 

31 december 

1950 1960 

Lengte van het net (km) 

voor reizigersvervoer 3688 2912 2548 2458 
in indices (1929=100) 100 79 69 67 
voor goederenvervoer 3706 3314 3204 3253 
in indices (1929=100) 100 89 86 88 

Aantallen stations 

voor reizigersvervoer 944 381 323 297 
in indices (1929=100) 100 40 34 32 
voor goederenvervoer 
(incl. los- en laad­

plaatsen) 667 604 564 550 
in indices (1929=100) 100 91 85 82 
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— de kosten van het waterwegennet worden slechts voor een zeer 
klein gedeelte door de binnenscheepvaart gedragen; 

— deelneming in andere ondernemingen is voor de Nederlandsche 
Spoorwegen nog slechts in zeer bescheiden mate mogelijk; 

— het algemeen prijsbeleid beperkt de winstmogelijkheden van 
de onderneming; 

— de spoorwegonderneming draagt nagenoeg volledig de kosten 
van de wegkruisingen; 

— de tarieven in het internationaal vervoer van E.G.K.S.-produc-
ten doen de Nederlandsche Spoorwegen inkomsten derven. 

4. De rendabiliteit van de Nederlandsche Spoorwegen is dus pri­
mair te danken aan institutionele factoren, die bij de bedrijfsvoe­
ring zodanig worden benut, dat voor het bedrijf en tevens voor de 
gemeenschap zo gunstig mogelijke resultaten worden verkregen. 

De nadruk, die valt op de institutionele factoren, toont duidelijk 
aan, dat de Nederlandse vervoerspolitieke opvattingen tot een con­
creet resultaat i.e. een rendabel spoorwegbedrijf hebben geleid. 

VII. De recente ontwikkeling 

Uit het voorgaande is reeds gebleken, dat de problematiek van 
de gezondmaking der spoorwegen zich verder uitstrekt dan de 
financiële sanering. Het gehele vervoersbeleid zal in een groot aan­
tal landen een ander accent moeten krijgen. Wijzigingen van het 
vervoerspolitieke bestel komen echter als regel zeer langzaam tot 
stand. 

In een aantal landen kan thans echter een gunstige ontwikkeling 
worden waargenomen. Schadeloosstellingen volgens de principes 
van de „normalisation des comptes" voor verplichte tariefreducties, 
bepaalde pensioenlasten en kosten van wegkruisingen werden toe­
gekend in Frankrijk, Italië, Westduitsland, België en Luxemburg. 
In de nieuwe Zwitserse spoorwegwet van 1958 is het principe der 
schadeloosstelling voor in het openbaar belang opgelegde verplich­
tingen, die leiden tot bedrijfsvreemde lasten, vastgelegd. In Spanje 
wordt het tot stand komen van een overeenkomstige wet voor­
bereid. De verlening van subsidies werd gemitigeerd in Frankrijk 
en België, in eerstgenoemd land leidend tot tariefsverhogingen. 
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De gunstige ontwiklieling van het aanpassingsproces blijkt ook 
uit de in de afgelopen jaren steeds toegenomen bereidheid aan de 
spoorwegen het sluiten van onrendabele lijnen en stations toe te 
staan. In 1960 konden, vooral in Westduitsland, België, Engeland 
en Zweden, wederom een aantal lijnen worden gesloten. 

De financiële sanering en economische heroriëntering worden in 
een groot aantal rapporten met kracht bepleit. De belangrijkste 
van deze rapporten s) zijn: 

— in Frankrijk het „Rapport sur les obstacles a l'expansion écono-
mique" (1960) van de door de Franse regering ingestelde com­
missie Rueff-Armand; 

— in Westduitsland het „Bericht über die Deutsche Bundesbahn 
vom 30. Januar 1960" van de „Prüfungskomission für die Deut­
sche Bundesbahn" (het z.g. rapport-Brand); 

— in Engeland het witboek van de Britse regering over de reorga­
nisatie van de genationaliseerde vervoersondernemingen (dec 
1960). ^ • 

De voorstellen van het Rapport Rueff-Armand, voor zover be­
trekking hebbend op het vervoer, zullen waarschijnlijk door de 
Franse regering worden aanvaard. Deze voorstellen behelzen ten 
aanzien van de spoorwegen o.a. een verdergaande vermindering 
van de geografische nivellering van opbrengsten en kosten, ten­
einde een betere verhouding tussen tarieven en kostprijzen te 
bewerkstelligen, het scheppen van de mogelijkheid om in bepaalde 
omstandigheden en binnen aan te geven marges tariefreducties te 
verlenen, het verlenen van machtiging om in bijzondere omstan-

De te noemen rapporten werden o.a. besproken i n : 

Ernst Schuchmann: „Das Verkehrswesen i n Frankreich", A r c h i v f ü r 
Eisenbahnwesen, 1961, H e f t 1. ^ ^ ^ m v l u r 

P r o f ^ D r H . M . Oeftering: „Bundesbahn i m A u f b r u c h zu neuen Zielen" 
Die Bundesbahn, j u l i 1960. 

Drs. F. J. Brouwer: „De Duitse vervoerpolitiek op nieuwe wegen", Econo-
misch-Statistische Berichten, 12 oktober 1960. 

„Nat ional ised transport - the new order". Modern Transport, 31 decem-
D6r lybO, p3S' 3' 

Reorganisatie van Bri t i sh Railways", Spoor- en Tramwegen, 26 januari 
l y b i , pag. 27; „Weinig enthousiasme voor nieuwe Britse spoorwegplannen" 
Spoor- en Tramwegen, 20 apri l 1961, pag. 135. 
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digheden tijdelijk meer gedifferentieerde tarieven toe te passen, de 
sluiting van onrendabele lijnen. 

Het rapport Brand heeft de Westduitse regering aanleiding ge­
geven tot het nemen van een aantal urgentiemaatregelen, die in 
hoofdzaak een verbetering van de financiële verhouding tot de 
overheid volgens de principes van de normalisatie der resultaten 
rekeningen tot onderwerp hebben. Met het verlenen van een 
grotere commerciële vrijheid werd echter nog slechts een schuch­
ter begin gemaakt. De tarief wijzigingsprocedure werd vereenvou­
digd. Van veel grotere betekenis is echter de beslissing om bij 
algemene tariefvoorstellen de verplichte onderlinge afstemming 
van de tarieven der drie vervoertechnieken niet meer te doen 
plaats vinden. 

In afwachting van een eventuele algehele herziening van de 
Duitse vervoerpolitiek zijn reeds enkele voorstellen tot wetswijzi­
ging ingediend, die beogen, volgens de suggesties van het rapport 
Brand, in de wettelijke taakomschrijving van de Duitse spoorwegen 
vast te leggen, dat deze volgens bedrijfseconomische principes 
moeten worden geleid en dat zij dekking van kosten en interest 
over het geïnvesteerde kapitaal moeten nastreven. Voor tekorten, 
die ontstaan door verplichtingen, die in het algemeen belang zijn 
opgelegd, moet de overheid een voldoende schadeloosstelling ver­
lenen. 

Het ligt in het voornemen van de Britse regering de in het 
Witboek genoemde aanbevelingen op te nemen in een wetsontwerp 
teneinde: 

1. De British Transport Commission te reorganiseren; 

2. De financiële positie van de door deze Commissie beheerde 
bedrijven te saneren; 

3. de verschillende bedrijven een grotere mate van commerciële 
vrijheid te verlenen. 

De commerciële vrijheid van de Britse spoorwegen zal met name 
worden versterkt door de voorgenomen inperking van de taak van 
het Transport Tribunal bij het tot stand komen van niet-gepubli-
ceerde vervoerscontracten. In de tegenwoordige situatie kan een 
verlader een klacht over een vermeende onbillijke vervoerprijs 
bij dit Tribunal indienen, dat opdracht kan geven aan de klager alle 
overeenkomstige vervoerscontracten ter inzage te verstrekken. 
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betreffende het beroepsvervoer over de weg werd aan dit vervoer 

° ? "^"^ ""''^^'"^ ^y^igi^g van de Bel¬
gische Spoorwegwet van 1926 werd ook aan de spoorwegen de 
mogehjkhexd geboden deel te nemen aan het goederenvervoer 
over de weg. 

eoedereïT" '" '^ '"^"^" '"^ "^"^ spoorwegen in het internationale 
goederenvervoer is vergroot door de onlangs tot stand gekomen 
herziening van de internationale conventie betreffende hetToe" 
derenvervoer per spoor (C.I.M.). Deze herziening opende voor de 
spoorwegen de mogelijkheid voortaan onder bepaaWe voorwaar¬
den in het internationale vervoer reducties op de officiële tarieven 
te verlenen zonder verplichting tot publikatie daarvan 6) 

Aangezien het belang van een- juiste en snelle oplossing van het 
probleem van de sanering der spoorwegbedrijven steeds duid 
lijker aan de dag treedt, heeft de C.E.M.T. in 1960 aan de U I C 
verzocht nogmaals een studie aan dit onderwerp te willen wijden' 
De ruimere strekking van de opzet vindt zijn weerklank in de 
titel die van „situation financière des chemins de fer" evolueerde 
tot „situation economique des chemins de fer". In de nieuwe 
s udie, die waarschijnlijk eind 1961 voltooid zal zijn, zal worden ge! 
tracht een gemeenschappelijk spoorwegstandpunt te formuleren ten 
aanzien van belangrijke elementen van de vervoerspolXk e" zal 
ook aandacht worden geschonken aan de investeringspolitiek de 
kosten van de weg, de publikatie van tarieven, de concurrentie 'van 
de pijpleidingen en van de luchtvaart 

poStU'"1ÏEETf'r'"'f' .gemeenschappelijke vervoers-
zZf t J ƒ•̂•̂-̂̂ ^̂^̂  verhoogt nog de urgentie van het ge­
zond maken der spoorwegbedrijven. Deze vervoerspolitiek heeft 

toTstn r,^°°^^-ï" verschillende vervoerstaken 
tot stand te brengen. Een belangrijke voorwaarde daarvoor is dat 
de spoorwegen op economische grondslag zijn gebaseerd en we;ken 

De maatregelen ter bevordering van deze economische renais-' 
sance dienen zich, zo kan de korte conclusie luiden, te richten op-

5 i l T ™ ^ " ^ ^ E - o m i s c h - S t a t i s t i s c h ï f S ^ Z 
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1. de financiën: herziening van de onevenwichtige financiële struc­
tuur; ter beschikkingstelling van voldoende eigen kapitaal voor 
het verrichten van moderniseringsinvesteringen; afschaffing c.q. 
vergoeding van bedrijfsvreemde lasten; 

2. de organisatie: verlening van voldoende armslag in het interne 
en externe beleid; 

3. de verkoop: vergroting van de commerciële vrijheid met name 
t.a.v. de vrachtprijzen; 

4. de concurrentie: gelijkmaking van de concurrentievoorwaarden. 

S U M M A R Y 

The adaptation of the railways to the new developments has made less 
progress i n the f i e ld of economics than in the f i e ld of technical science. As 
a result of this, too, the f inancia l position is, w i t h a few exceptions, un fa ­
vourable. El iminat ion of f inancial burdens cannot br ing about a restoration 
of complete soundness, no more than an increase of the rates of transport. 

The favourable influence of modernization is shown by the development 
of productivity. The C.E.M.T. report of 1958 concerning the ra i lway under­
taking i n The Netherlands points out that various other measures are 
needed for the realization of paying ra i lway undertakings. There are i n d i ­
cations that i n other West European countries there is a willingness to create 
more favourable conditions fo r the railways, notably by granting them more 
freedom i n commercial matters. Establishing the railways on an economic 
basis is urgent, among other things w i t h a view to the achievement of a 
common transport policy of the cominon market countries. 

R E S U M E 

L'adaptation des chemins de fer a revolut ion moderne a f a i t moins de 
p rogrès en sens économique qu' a point de vue technique. C'est par la 
aussi que la position f i nanc i è r e est, avec peu d'exceptions, dé favo rab l e . 
El iminat ion des charges f inanc iè res en soi-seul ne su f f i t pas pour un assai-
nissement radical, pas plus q'une augmentation des p r i x de transport. 

L'influence favorable des mesures de modernisation se manifeste dans 
le déve loppement de la p roduc t iv i t é . Cependant, le rapport de la C.E.M.T. 
sur les chemins de fer aux Pays Bas a m o n t r é que plusieurs autres mesures 
sout nécessai res pour I 'obtention des chemins de fe r rentables. 

l i s existent des signes, qu'en autres pays de I'Europe occidentale i l y a la 
volonté de créer une plus grande l iber té commerciale pour les chemins 
de fer. 

L 'é tab l i s sement des chemins de fer sur une base économique est urgent, 
entre autres en vue de la nécess i té d'une politique des transports en commun 
des pays de la C o m m u n a u t é Economique Européenne . 
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D E CAPACITEITSBEHEERSING E N H E T BEROEPS­

G O E D E R E N V E R V O E R OVER D E W E G 

Drs. H. J. Noortman 

In lezingen en publicaties is in het recente verleden veel aandacht 
besteed aan de economische positie van het vervoer in het algemeen 
en van het beroepsgoederenvervoer over de weg in het b i j z o X 
Daarby speelde veelal de vraag een rol of het vervoer kenmerken 
draagt dze tot een ingrijpen van overheidszijde noodzaken en zo k 
welke maatregelen genomen dienen te worden. In vrijwel alle be­
schouwingen is getracht tot conclusies te komen die-

1. betrekking hebben op actuele problemen; 
2. praktisch uitvoerbaar zijn, en 
3. de vrijheid van de ondernemers zo min mogelijk aantasten. 

Enige der bij de discussies betrokkenen waren van mening dat 
het wegvervoer een „eigen aard" heeft, welke bij een v r i j spel der 
economische krachten tot evenwichtsstoringen leidt u t h o o f l 
waarvan een zekere beïnvloeding van deze bedrijfstak nooLakeliS 
1 ; -f rr'̂  beïnvloeding door de overheid zou een v o r Ï van 
capaciteitsbeheersing tot de beste resultaten leiden. Als b e W r S e 
exponenten van deze visie noemen wij Mr. J. van Andel en M r ' F 
Goud. 1) De , eigen aard" van het wegvervoer zou volgens deze visfe 
verband houden met enige bijzondere kenmerken, waarbS o m op 
de volgende punten is gewezen: waaroij o.m. op 

- er kan niet op voorraad worden geproduceerd¬
— de vervoermarkt is ondoorzichtig; 
- de heen- en terugreis zijn verbonden; 
- de vraag naar vervoer is een afgeleide vraag. 

dê  n r o b l ° " ' ^ ' ' ^ ' ' ' ' ^ ' ""'"^'^ ^'''^'^^ te gaan of 
de problemen waarvoor de capaciteitsregeling werd aanbevolen! 

^ 2 1 6 - M r ^ ' ^ G o u d " v ' ^ ^ " ' Vervoerherstel", Verkeer, 1960 nr 4 
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actueel zijn en in hoeverre de capaciteitsregeling een practisch 
uitvoerbare bijdrage kan leveren tot het opheffen respectievelijk 
voorkomen van aanwezige dan wel te verwachten evenwichts­
storingen. 

De verdediging van de capaciteitsregeling als beleidsinstrument 
gaat van de veronderstelling uit dat de bijzondere kenmerken van 
het vervoer — zonder beïnvloeding van het vrije krachtenspel — 
tot een „benedenwaarts gerichte spiraalsgewijze prijsbeweging" 
leiden. Zulks aangezien de eigen aard van het wegvervoer naar een 
structurele overcapaciteit tendeert. 

Wil men het effect nagaan dat met een capaciteitsbeheersing is 
te bereiken, dan zal eerst dienen te worden vastgesteld: 

a. of in het wegvervoer de tendens tot een structurele over­
capaciteit valt waar te nemen en 

b. zo deze aanwezig is, of hieruit de gevreesde scherpe prijs­
daling resulteert. 

a. De structurele overcapaciteit. 

Als factoren die tot een structurele overcapaciteit zouden leiden 
zijn genoemd de onmogelijkheid om op voorraad te produceren, 
de ondoorzichtigheid van de markt en tenslotte nog de verbonden­
heid van de heen- en terugreis. 

De eerstgenoemde factor heeft inderdaad het gevolg dat op be­
paalde momenten het beschikbare laadvermogen groter is dan de 
vraag naar vervoer, aangezien deze vraag discontinu is. Met betrek­
king tot de beide overige factoren menen wij echter dat niet te snel 
tot het ontstaan van een structurele overcapaciteit mag worden 
geconcludeerd. 

De ondoorzichtigheid van de markt zou ertoe leiden dat de 
ondernemers zich bij een toenemende vraag naar vervoer, een te 
optimistische voorstelling vormen omtrent de expansie-mogelijk­
heden die er voor hun bedrijf in het verschiet liggen, ten gevolge 
waarvan bij het ontbreken van een capaciteitsbeheersing, de uit­
breiding van de totale vervoercapaciteit groter is dan de toe­
neming van de vraag. 

Het is juist, dat degene die het totale wegvervoer wil overzien 
tot de conclusie komt dat de vervoersmarkt nogal ondoorzichtig is. 
Naarmate men echter „afdaalt" tot de individuele bedrijven, bhjkt 
het zicht allengs beter te worden. Het zijn de individuele onder-
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nn^?^''^'"u" Uitbreiding van de laadcapaciteit ver-

T e W k t e " vele deelmarkten - zowel geografisch als naar soorten vervoer - en er 
m het beroepsgoederenvervoer over de weg meer dan 10.000 onder­
nemers werkzaam zijn, opereert de individuele ondernemer in het 
merendeel der gevallen slechts op één of enkele deelmarkten hef 
geen voor hem de mogelijkheid tot m a r k t v e r k e n n i n r a a S n Ï i k 
vergemakkelijkt, zowel naar de vraagzijde alsook waf betreft S 

r T c h U s t e T T ontwikkeling g -
richt IS. Het komt ons dan ook voor dat men aan de ondoorzichtig­
heid van de markt zeker niet te zwaar mag tillen. Dit houdt 
inmiddels niet in dat geen te optimistische toekomstverwachtWen 
kumien bestaan, waar een te grote laadcapaciteit het gevolg van 
.OU zijn. Terecht is wel opgemerkt dat dit zelfs kan gebeuren b^ 
een markt die slechts enkele aanbieders heeft. Welke ervaringen 
zm nu m de achter ons liggende jaren met de prognoses van de 
ondernemers in het beroepsgoederenvervoer over de weg opgedaan ' 
Naar onze mening zijn deze bepaald niet zo verontrustend geweest 
Zouden de ondernemers namelijk in sterke mate hun toekomst g 
marktaandeel overschatten, dan zou zulks tijdens de pe lden f a f 
toenemende vraag naar vervoer tot uiting moeten komen Afgezien 
van de recessie-periode blijkt het aantal afgewezen aanvragefvoor 
laadvermogen echter niet indrukwekkend groot te zijn feweest 
Het lijkt derhalve niet juist, de overschatting van het toekomstÏ 
marktaandeel als een algemeen verschijnseUn het b r ê g"̂ ^̂ ^̂ ^ 
renvervoer over de weg te typeren. «psgoeae 

. . n i ' - f l " ^ ' * f structurele over­
capaciteit zou leiden, is de verbondenheid van de heen- en terugreL 
g noemd. Hierbij wordt over het algemeen gewezen op de ongeïjï ï 
heid van de omvang der vraag naar vervoer in verschillende rlch-
tmgen. Dit betekent echter niet dat in de richtingen met relatief 
weinig vraag naar vervoer, het beschikbare laadvermogen steeds^ 
evenredigheid groter is. In het bijzonder bij het ongeregeld goede" 
renvervoer over de weg ziet men op sommige deelJarkfen dattet 
laadvermogen tijdens de lege rit wel is waar technisch beschik 
baar moge zijn, doch economisch niet. De betrokken ondernemers 
hebben m die gevallen meer belang bij een snelle afwikkeling van 

d T r a ^ l T l a f ' " " ' ' l ' ^ " ^'"'^^ k ~ e r 
richting tegenovergestelde 
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b. De invloed van een aanwezige overcapaciteit 
op het prijsniveau. 

In het voorgaande bleek dat van de drie factoren die tot het ont­
staan van een overcapaciteit zouden leiden, bij twee de nodige reserve 
diende te worden in acht genomen t.a.v. de mate waarin dit inder­
daad het geval is. Immers, het ontstaan van een structurele over­
capaciteit ten gevolge van een te optimistische toekomstverwachting 
kan niet als algemeen verschijnsel worden aangemerkt, terwijl ook 
de verbondenheid van de heen- en terugreis niet in alle gevallen tot 
een overcapaciteit in economische zin leidt. Maar ondanks deze 
reserves mag men toch wel aannemen dat er, zeker in bepaalde 
perioden, een laadvermogen beschikbaar is resp. kan zijn, dat groter 
is dan de vraag naar vervoer. Dat hierdoor echter een „beneden­
waarts gerichte spiraalsgewijze prijsbeweging" zou ontstaan menen 
wij te moeten ontkennen. Het beschikbaar zijn van laadvermogen 
betekent nog geenszins dat dit laadvermogen ook wordt aangebo­
den. In het beroepsgoederenvervoer over de weg zijn het aanbod en 
de vraag — evenals in andere productiehuishoudingen — afhanke­
lijk van het prijsniveau. De omvang waarin een ondernemer zijn 
beschikbare laadvermogen aanbiedt is dan ook afhankelijk van het 
prijsniveau. Daarbij wordt het aanbod niet alleen bepaald door de 
kosten van het vervoer, maar tevens door de te verwachten reacties 
van de vrachtprijzen. Hierdoor is, zelfs bij een vrij inelastische 
vraag naar vervoer, de prijsdaling minder ernstig dan indien uit­
sluitend de kosten bij het bepalen van het aanbod in het geding 
zouden zijn. 

Op het moment dat de beschikbare laadcapaciteit groter is dan 
de vraag naar vervoer, zullen de ondernemers ieder voor zich 
slechts streven naar een volledig gebruik van hun capaciteit, indien 
zij van mening zijn dat zij hun eigen belang daarmede dienen. Dit 
is veelal niet het geval, het streven naar een volledig gebruik van 
het wagenpark middels pr ij sender bieding betekent namelijk een 
doorbreking van de op vele deelmarkten bestaande „code" tot 
eerbiediging van elkanders vaste relaties. De ondernemer die deze 
„code" doorbreekt zal een reactie bij zijn eigen cliënten uitlokken, 
hetgeen de prijsonderbieding in de meeste gevallen tot een gevaar­
lijk avontuur maakt. 

Daar komt nog bij dat een ondernemer zijn belang niet alleen in 
het heden ziet, doch eveneens in de toekomst. Nu heeft de ervaring 
geleerd dat een prijsval bij het wegvervoer snel kan ontstaan, doch 

71 



het herstel tot het oorspronkelijk niveau geruime tijd vergt Dit 

InTrh^H- " ™ strijdmiddel der prS-
onderbiedmg m een periode met overcapaciteit; vooral indien deze 
penodes van betrekkelijk korte duur zgn. Wij menen dan oo^ e 
moeten concluderen dat een aanmerkelijke prijsdaling als gevolg 
van de aanwezigheid van een overcapaciteit, zeker geen algemeen 
verschijnsel is. Het gevaar van prijsonderbiedikgen zal vee l aSh t s 
op deelmarkten ontstaan, waar de ondernemers weinig of geen va 
te relates hebben. De ervaringen tijdens de enkele jaren gelden 
opgetreden recessie wijzen eveneens in deze richting. 

c. De capaciteitsregeling als beleidsinstrument. 

z u L ' ^ w i i ' ^ t t V " " bovenstaande gehouden beschouwing 
zu len WIJ thans nagaan, welke betekenis de capaciteitsregeling als 
beleidsinstrument heeft, resp. kan hebben 

Naar zijn aard kan de regeling een belangrijk wapen zijn bij de 
afremming van een capaciteitsuitbreiding m ^ de 

d e t i t i ^ ' P^'"'' ^^^^^^ by overschatting van 
de toenemende vraag naar vervoer. Hoewel wij hebben gesteld dat 
dit geen algemeen verschijnsel is, blijken de toekomstvSwI h«n 
gen van een aantal ondernemers toch te optimistisch te zTjn Het 
loorTV" - P - - - d r a n g is van grote betekenis te achten 
w e r a a t z l ™ ^ ^ ' ^ ^ ^ ^ ^ ^ '^^'''^ deelmarkt (en) 

rei ' tot Te"lt7'T -P-i^itsregeling een bijdrage leve¬
ren tot de bestrijding van de gevolgen die een recessie oproent 
Immers bij het intreden van een recessie daalt de vraag n a ver­
voer zodat reeds bij een gelijkblijvende capaciteit, een tMelSk 
overschot aan laadvermogen ontstaat. Door nu een uitbreid ng v n 
het laadvermogen in die periode af te remmen wordt wel is waar 
geen quantitatief evenwicht tussen de capaciteit en de vraag laar 
vervoer tot stand gebracht, doch men voorkomt hieJmede een 

D i t " ' ' ' ' ' " ^ ' ^ ^ ^ overcaScite t 
Dit IS m het bijzonder van belang voor de ondernemingen die op 
deelmar^^^^ werken waar een overcapaciteit tot een z e L e p r i j 

Inmiddels mag men niet de ogen sluiten voor de praktische 
moeilijkheden die hier rijzen. Wil deze afremming in verband mei 
een conjuncturele verstoring effect sorteren, dan zal het S ^ Z 
waarop de rem m werking treedt juist dienen te worden gekozen 
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evenals het moment waarop uitbreidingen wederom kunnen wor­
den toegelaten. Hier nu stuit men op het probleem dat de „barome­
ters" voor de verwachte conjunctuur-ontwikkeling in het vervoer 
geheel of vrijwel geheel ontbreken, terwijl de „thermometers" 
slechts met een vrij grote vertraging werken. Het gevolg is dat een 
afremming van de capaciteitsuitbreiding pas kan worden door­
gevoerd, als de tijdelijke inzinking reeds in een gevorderd stadium 
is, terwijl anderzijds de directe aanpassing van de capaciteit aan 
een ingetreden herstel enige tijd het gevaar loopt te worden ge­
hinderd. 

Met nadruk zij er voorts op gewezen dat de na te streven afrem­
ming van de capaciteitsuitbreiding niet kan resulteren in een aan­
passing van het laadvermogen aan de structurele ontwikkeling in 
de vraag naar vervoer. De afremming bij het intreden van een 
recessie kan slechts een uitbreiding verhinderen boven het niveau 
van de top der opgaande conjunctuurgolf. (Voor een duidelijke 
uiteenzetting van dit punt zij verwezen naar de beschouwing van 
Drs. Sterk in het vorige nummer van „Verkeer"). 

Tot op dit moment is slechts aandacht besteed aan de functie die 
de capaciteitsregeling kan vervullen bij het voorkomen van een 
capaciteitsuitbreiding, die groter is dan de toeneming van de vraag. 
De betekenis van de capaciteitsregehng bleek daarbij weUswaar 
van niet te miskennen belang te zijn, doch beperkt in zijn effect 
en bij de toepassing stuitende op niet te verwaarlozen practische 
moeilijkheden. 

De gebreken van de capaciteitsregeling als beleidsinstrument 
komen echter nog duidelijker naar voren indien men zich afvraagt 
in hoeverre eventuele verstoringen in het prijsniveau voortvloeien 
uit een te sterke capaciteitsuitbreiding in vergelijking tot de toe­
neming van de vraag, dan wel uit een afnemende vraag. De eerst­
genoemde oorzaak voor het ontstaan van overcapaciteit bleek 
slechts van een beperkte betekenis te zijn. De werkelijk van belang 
zijnde overcapaciteit is het gevolg van het discontinue verloop van 
de vraag en van de verbondenheid van de heen- en terugreis. Voor 
wat betreft de aanpassing van de laadcapaciteit aan de periodieke 
dalingen in de vraag naar vervoer is reeds door velen gewezen op 
de grote praktische moeilijkheden die hieraan verbonden zijn. 
Kortheidshalve zij voor een nadere uitwerking van dit punt weder­
om volstaan met een verwijzing naar het artikel van Drs. Sterk. 

Een overcapaciteit die veroorzaakt wordt door de verbondenheid 
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van de heen- en temgreis kan zelfs bij een voorbijgaan aan oralc-
üs*e^moe.UJld,eden niet door een capaciteitsregeitog w o r d X Ï -

d. Conclusies. 

1. Voor de beoordeling van de vraag in hoeverre de capaciteits­
regehng een bijdrage kan leveren tot het scheppen van n 
gunstig khmaat in het beroepsgoederenvervoer over de weg is 
allereerst nagegaan in hoeverre men in deze bedrijfstak een 
S l Ï ' d ^ ' — P - " - t kan constateren. Het 
deiÏnen d "^''^ ^^^^1 ^an door 

atrL^ltttr™^^ '̂̂ ''̂  
2. Voorzover er sprake is van een tendens tot het ontstaan van een 

overcapaciteit, kan men met de capaciteitsbeheersing slechts die 
overcapaciteit trachten te vermijden, welke voortvloeit een 
V n d ' t i ^ ^ ^ ^ - de toenemiZ 

ooLe J r nut De' capaciteitsregeling dan 
ook zeker nut. De overige vormen van overcapaciteit zijn echter 
niet of nauweHjks met een capaciteitsregeling%e bestri den 
Z te \ overcapaciteit niet met een capaciteitsbiheersing 
1 te voorkomen, behoeft zeker niet voor een algehele ineen 
storting van het niveau der vrachtprijzen te worden gevreesd 
In vele dee markten blijken de ondernemers reeds thans vot 
doende marktmzicht te hebben om bij het optreden van een 

4 Voor d tarievenstr'd 
1^ b t i T r " wegvervoer waar wel verstoringen 
th af Y " - -h tp r i j zen zijn waar te nemen, dient ifen 

zich af te vragen of deze van voldoende importantie zijn om 
naar de middelen tot bestrijding daarvan te zoeken. In be^aald^ 

o T h e t " / r r ^ " r " ''^^^^^ "^^^ ^-^^^ voonicSLg 
op het gebied van de marktstrategie, althans op wat langerf 
termijn, resultaten zijn te behalen engere 

5. Indien een ernstige verstoring van het prijsniveau niet door een 
verbetering van het marktinzicht van de ondernemers is te 

hjkhe d dat een directe beïnvloeding van het prijsniveau door 
middel van een tariefstelling _ ondanks de ook aan dit systeem 
verbonden bezwaren - gewenst kan zijn 

6. Het scheppen van een goed klimaat in het beroepsgoederen­
vervoer over de weg vereist een verdieping van d'e S c h t e n 
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met betrekking tot de karakteristiek van deze bedrijfstak. Daar­
bij dient men oog te hebben voor de voortdurende ontwikkeling 
die hier valt waar te nemen, voor wat betreft de gedifferen­
tieerdheid van de deelmarkten, de op de diverse deelmarkten 
bestaande krachtverhouding tussen vragers en aanbieders en 
het inzicht van de ondernemers in hun eigen marktpositie. 

S U M M A R Y 

For a judgment on whether capacity regulation can contribute towards a 
favourable climate i n professional goods transport by road, f i r s t of a l l the 
question has been considered to what extent there is a tendency towards 
surplus capacity i n road goods transport. I t appears that this is considerable 
less evident than i t is usually supposed to be. I n so f a r as such a tendency 
exists, only the surplus capacity resulting f r o m an extension of carrying 
capacity that is greater than the increase of demand, can probably be 
avoided by means of capacity regulation. The other kinds of surplus 
capacity can hardly be combated by capacity control. 

I n so fa r as surplus capacity cannot be prevented by capacity regulation 
there need be no fear of a complete collapse of the rate level. I n many 
sub-markets there is obviously sufficient market knowledge to prevent a 
rate war i n case of temporary surplus capacity. Where disturbances of the 
rate level do occur, the question should be asked whether these are s u f f i ­
ciently important to jus t i fy a quest for measures to combat them. I n 
certain cases i t might then appear that more enduring results can be 
obtained through good advice i n the f i e ld of market-strategy. 

I f a serious disturbance of the rate-level cannot be prevented by an 
improvement of market knowledge, the desirability of exerting direct 
influence by the state by means of o f f i c ia l ly f i xed rates w i l l possibly have 
to be reckoned w i t h — i n spite of the drawbacks which are also attached 
to this system. 

The creation of a good climate in professional goods-traffic on the roads 
requires a better insight i n the characteristics of this branch of business. 

To achieve this i t w i l l be necessary to notice the continuous development 
i n the different ia t ion of sub-markets, the market-power of demand compared 
w i t h that of supply i n the various sub-markets, and the insight of the trans­
port f i rms in their market-position. 

R E S U M E 

L'auteur arrive a la conclusion qu'une politique de controle de la capaci té 
des transports routiers a des chances de succès seulement dans les cas oü i l 
n'y a pas question d'une diminuation de la demande pour ces transports. 
A u contraire, la surcapac i té qui se manifeste le plus f r é q u e n t est causé par 
des fluctuations cycliques. Cette su rcapac i t é ne p a r a ï t pas cependant donner 
l ieu a une chute ruineuse des p r ix . Dans les cas ou cela est la chose, u n bon 
enseignement souvent suf f i ra pour r emède , et si cela est insuffisant, un 
é tab l i ssement o f f ic ie l des tar i fs serait p r é f é r a b l e . 

Promotion de bonnes relations économiques exige l 'é tudie du déve loppe­
ment de la d i f f é r en t i a t i on des marchés , des rapports de force sur ces m a r c h é s 
et une compréhens ion des transporteurs de leur propre position de m a r c h é . 
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D E INVESTERINGEN IN H E T NEDERLANDSE 
W E G E N N E T 

Prof. Dr. L. H. Klaassen 

Drs. E. I I . van de Poll 

Naar aanleiding van het door de beide ondergetekenden uitgebrachte 

fn IQÏn v " T " T"'"^^^"^ NederlandscheWegefcongres" 
m 1960, verscheen m het eerste nummer van 1961 van dit tiidschrift 
een kritische beschouwing van de hand van de heer C. G 1 Kogd 
ec. drs., getiteld: „Miljardendans op het wegencongres» Hierin roert 
de schrijver een aantal punten aan, die om rephek vragen Deze 
repliek wordt in het onderstaande gegeven. 

Allereerst moge worden opgemerkt, dat de heer De Kogel terecht 
stelt, dat m genoemd prae-advies een inconsistentie is begaan en de 
formule, weergevende het verband tussen het aantal motorrl̂ ien 
en het aantal personenauto's, dient te luiden: M = 103 + 1 LAZ 
plaats van M = 40 + 1.28 A. Dit betekent, dat de v e r k e i p r o g t ^ 
overeenkomstig dient te worden verhoogd. Het is evenwel niel 
luist, dat de fout is ontstaan door het niet rekening houden met he 
aantal motorrijwielen. De oorzaak is gelegen in'de ten o r ec Ï t e 
Sol mirheT T r ^ ' verwisseling van het aantal personen! 
auto s met het aantal personenauto's + bedrijfsauto's. Wij zijn de 
heer De Kogel dankbaar voor deze correctie. 

Het volgende punt door de heer De Kogel aan de orde gesteld 
IS of de veronderstelde rechtlijnige relatie tussen aantal motor 
rijtuigen en aantal personenauto's, voor de toekomst mag worden 
doorgetrokken. Hij baseert deze twijfel op de hypothese T t het 
aantal vrachtauto's afhankelijk is van de industrSe produktie Ï n 

hij op, dat het blijven uitgaan van bedoeld rechtlijnig verband zou 
betekenen dat van een toenemende efficiency in h f t wegvervoer 
geen resultaten zouden zijn te verwachten ëvervoer 

We menen dat de heer De Kogel hier iets verder gaat dan hii kan 
verantwoordê ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  ^ ^ ^ ^ c o f s u m p ü e ^ ^ t ! 
dustriele produktie bepaald geen onafhankelijke grootheden zijn en 
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derhalve een correlatie in de een of andere vorm tussen het aantal 
personenauto's en vrachtauto's ook voor de toekomst voor de hand 
ligt. Dit wordt bovendien gesteund door de analyse van het ver­
leden, waarin dit verband met grote nauwkeurigheid bleek te gel­
den voor een periode waarin het groeipercentage van het aantal 
personenauto's snel en regelmatig steeg. 

Anderzijds behoeft de eenvoudige hypothese, dat het aantal 
vrachtauto's afhangt van de omvang van de industriële produktie, 
nog wel enkele correcties. Er zijn nl. twee factoren die bij een 
gegeven toeneming van de industriële produktie een meer dan even­
redige toeneming van het vervoer per vrachtauto veroorzaken, te 
weten: 

a. Een grotere spreiding van de produktie-eenheden zoals door de 
regionale industrialisatiepolitiek beoogd; de integratie in het 
internationale goederenverkeer heeft eenzelfde effect. 

b. De mate waarin het vrachtvervoer over de weg terrein wint op 
andere takken van vervoer. Het lijkt immers waarschijnhjk, dat 
het aandeel van het wegvervoer in het totale vervoer, evenals in 
het verleden, ook in de toekomst zal blijven toenemen. 

Een volgend punt dat aandacht verdient, is of het gemotiveerd is 
de voor Amerika geconstateerde evenredigheid tussen verkeers­
omvang en investeringen in het wegennet, ook voor Nederland te 
doen gelden. Drs. De Kogel stelt dit als volgt: 

„De hypothese, dat het totale in het wegennet geïnvesteerde be-
„drag evenredig dient te zijn met de totale verkeersomvang, klinkt 
„op het eerste horen plausibel. Niettemin komt nader onderzoek op 
„dit punt gewenst voor. Het doet immers wat vreemd aan, dat on-
„danks de op deze wijze berekende grote achterstand (thans op 
„400 a 700 miljoen gulden op een totaal geïnvesteerd bedrag van 
„ƒ 1600 miljoen), de verkeersafwikkeling in 1960 nog zonder al te 
„grote moeilijkheden plaatsvond. De door de prae-adviseurs op dit 
„punt getrokken parallel tussen Nederland en Amerika is o.i. wei-
„nig zeggend, tengevolge van de demografische en de geografische 
„verschillen tussen beide landen." 

Uiteraard heeft de aangenomen evenredigheid tussen de in het 
Rijkswegennet geïnvesteerde bedragen en de verkeersomvang, een 
a prioristisch karakter. Het enige land waarover gegevens beschik­
baar zijn over een lange periode, is de Verenigde Staten en aldaar 
werd een evenredigheid geconstateerd. Wel zijn er demografische 
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en geografische verschillen tussen ons land en de Verenigde Staten, 
maar uit het artikel van Drs. De Kogel is ons niet gebleken welke 
conclusies omtrent afwijkingen van de in Amerika gevonden even­
redigheid voor Nederland uit die verschillen moeten worden ge­
trokken. 

De kwestie van de prognose van het aantal personenauto's en de 
daarmee verbonden prognose van de verkeersintensiteit, verdient 
eveneens nadere aandacht. De heer De Kogel stelt dat hij had ver­
wacht dat wij een voorzichtige keuze gedaan zouden hebben uit de 
beschikbare prognoses en vindt het merkwaardig dat de kritiek op 
de (z.i. maximale) prognose van Drs. Becker, eenmaal geaccepteerd 
zijnde, niet zou gelden voor de korte termijn. 

Het zij ons vergund hierbij allereerst aan te tekenen, dat het 
o.i. fout is te menen dat een voorzichtige prognose de meest bruik­
bare is voor wegenbouw- en stedebouwkundige doeleinden. De con­
sequenties van onderschatting zijn voor deze doeleinden nl. door-
gaansveel meer zwaarwegend dan dievan een gelijke overschatting. 
We hebben dit verschijnsel in de gehele na-oorlogse periode kunnen 
constateren en ondervonden er bij voortduring en terdege de na­
delen van. 

In de tweede plaats zal het Drs. De Kogel bekend zijn, dat (na­
genoeg) alle na-oorlogse prognoses van het personenautopark, een 
grove onderschatting van de werkelijkheid geven. Dit vond mede 
zijn oorzaak in de veelal veronderstelde symmetrie van de gebruikte 
logistische kromme. De asymmetrie van de door Becker gebruikte 
Gompertz-curve komt aan dit bezwaar tegemoet en deze verdient 
derhalve de voorkeur boven de eerste. Aangezien bovendien Becker's 
analyse gebaseerd is op een groot aantal Europese landen en de 
U.S.A., ten dele met een geringere, ten dele met een grotere auto­
dichtheid dan ons land en de resultaten aan de eisen van statistische 
betrouwbaarheid voldoen, dient zijn prognose de voorkeur te genie­
ten boven andere. Dat zijn prognose voor de zeer lange termijn tot 
onaanvaardbare conclusies voert, betekent nog niet dat zij ook op 
de korte termijn onaanvaardbaar zou zijn. Dit is een normale eigen­
schap van vele betrekkingen in de economie. 

Tot slot zij hierbij nog aangetekend dat, indien Drs. De Kogel wil 
wachten met de prognose voor 1970 tot de gedachten hierover zijn 
uitgekristalliseerd, hij dient te wachten tot 1970. Over een prognose 
raken nl. de gedachten nimmer uitgekristalliseerd. 
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Met betrekking tot de investeringen, is het nuttig na te gaan in 
hoeverre de resultaten van een analyse met behulp van een ver­
gelijkingsstelsel overeenstemmen met die, vermeld in de brochure 
„Verkeer en Welvaart". Passen wij de formules van het vergelij­
kingenstelsel toe, ons baserend op het aantal voor 1970 in deze 
brochure geraamde personenauto's van 785.000, dan vinden we voor 
het aantal motorrijtuigen: 

M = 103 + 1.58 A = 1343. 

Het aantal aldus gevonden motorrijtuigen voor 1970 klopt vrijwel 
precies met het aantal dat in „Verkeer en Welvaart" wordt genoemd 
nl. (zie blz. 25): 

X 1000 

motorrijwielen 300 
personenauto's 785 
autobussen 12 
vrachtauto's 208 
trekkers en opleggers 8 
aanhangwagens 23 
driewielers 6 

1342 

In feite wordt dus in „Verkeer en Welvaart" hetzelfde rechtlijnige 
verband aangenomen als door ons is verondersteld. 

De door ons gebruikte vergelijking met betrekking tot de ver­
keersintensiteit geeft nu: 

l7o = 0,257 X 342 + 28 = 373 (basis 1949 = 100). 

Op basis 1955 is dit ongeveer 216 en op basis 1957: 181. In „Ver­
keer en Welvaart" wordt ten opzichte van 1955 een verdubbeling 
van de verkeersintensiteit verwacht en ten opzichte van 1957 een 
vermeerdering van 170%. i) De door ons gebruikte formule komt 
dus iets hoger uit, al zijn de verschillen gering. 

De benodigde investeringen in het Rijkswegennet kunnen bij de 
door ons toegepaste methode, maar met gebruikmaking van de in 
„Verkeer en Welvaart" genoemde cijfers met betrekking tot de 
verkeersintensiteit (1970 op basis 1960 = 140), worden gesteld (bij 
de laagste alternatief) op 140 X 1560 = 2184 mhi gulden. Het in de 

^) Zie blz. 37 „Verkeer en Welvaart". 
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periode 1959-1970 te investeren bedrag kan aldus op 2184-1162 2) 
= 1022 min gulden worden gesteld. Alles berekend in prijzen 1950. 
Omgerekend in prijzen 1960 vertegenwoordigt dit naar raming een 
investeringsbedrag van 1329 min gulden. „Verkeer en Welvaart" 
geeft op blz. 65 van het rapport aan, dat van 1959 tot 1970 naar 
raming 1925 min gulden benodigd is voor uitbreidingsinvesterin­
gen in het primaire wegennet. Ook al valt het begrip „primaire 
wegennet" niet geheel samen met Rijkswegen, enz., en moeten de 
cijfers van „Verkeer en Welvaart" nog voor prijsveranderingen 
worden gecorrigeerd, kan worden gezegd, dat in het rapport „Ver­
keer en Welvaart" in feite wordt rekening gehouden met een meer 
dan evenredige stijging van de investeringen in het wegennet, ver­
geleken met de verkeersomvang. 

Het verschil tussen de in „Verkeer en Welvaart" genoemde 
ramingen met betrekking tot de investeringen in wegen en die in 
het prae-advies, vloeit vrijwel uitsluitend voort uit het hanteren 
van een andere verkeersprognose. Van enig principieel verschil is 
derhalve nauwelijks sprake, afgezien van de omvang van het te 
verwachten verkeer, waarover wij in het voorgaande reeds spraken. 
Met een vergelijkingsstelsel als door ons gebruikt, kunnen de inves­
teringen in het Rijkswegenstelsel overigens ook worden berekend 
wanneer de visie omtrent het te verwachten motorisch verkeer van 
de onze verschilt. In het prae-advies zelf worden de benodigde 
investeringen in het Rijkswegennet vermeld wanneer van een ge­
ringere stijging van de verkeersintensiteit wordt uitgegaan. 3 ) 

Een volgend punt van belang is de financiële zijde van het 
vraagstuk. Ten aanzien van dit punt stelt Drs. De Kogel: „De finan-
„ciële consequenties van de gehanteerde prognoses zijn ondragelijk. 
„Een globale raming van de totale expansie-investeringen in het 
„wegverkeer in de periode 1960-1970 resulteerde in een bedrag van 
„rond 25 miljard gulden, d.w.z. gemiddeld ƒ 2,5 miljard per jaar. 
„Ter vergelijking diene, dat het overeenkomstige bedrag in 1959 
„naar schatting 650 miljoen gulden bedroeg, of 25% van de investe-
„ringen die in de toekomst jaarlijks nodig zijn." 

Ten aanzien van dit punt zou allereerst kunnen worden op­
gemerkt, dat wij de door Drs. De Kogel naar voren gebrachte finan-

De totale investeringen i n Rijl^swegen bedroegen i n 1959: 1162 m i n gulden 
") Zie blz. 29 en 30. 
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cieringszorgen ten aanzien van de wegenbouw delen. In het prae-
advies wordt op blz. 28 dan ook uitdrukkelijk gesteld, dat bij de 
door ons genoemde bedragen is uitgegaan van een volkomen aan 
het verkeer aangepast wegennet en dat realisering daarvan op grote 
moeilijkheden, zowel van de financiële kant als van de personeels­
voorziening zal stuiten. In het prae-advies wordt voorts opgemerkt, 
dat een abrupte aanpassing dan ook uitgesloten is te achten, maar 
dat veeleer geleidelijk op het hogere niveau dient te worden over­
geschakeld. 

Wij menen echter wel enige kritische aantekeningen te moeten 
plaatsen bij de berekening, zoals die in het artikel van Drs. De 
Kogel en de tab. 1 en 2, wordt gegeven. Deze bezwaren betreffen: 

1. de berekeningen; 

2. de conclusies, uit de cijfers getrokken. 

1. De berekening. 

a. Het is de vraag of de cijfers die worden genoemd met betrek­
king tot de Rijkswegen en bruggen, wel zonder meer mogen worden 
vergeleken, daar naar alle waarschijnlijkheid de cijfers, genoemd 
onder de kolom „Verkeer en Welvaart", niet voor prijsveranderin-
gen zijn gecorrigeerd. (Door ons zijn de investeringen berekend op 
basisprijzen 1960). 

b. De berekening van de in tabel 1 onder kolom „wegencongres 
1960" genoemde cijfers met betrekking tot de te verrichten expansie­
investeringen voor overige wegen, alsmede voor personenauto's, 
alsmede overige vervoersmiddelen, blijft voor rekening van de 
schrijver. Hoe de berekening voor de investeringen in motorrijtui­
gen is berekend, wordt niet vermeld. De voor de berekening van de 
investeringen in overige wegen gebruikte faktor van 3,5 ten op­
zichte van de „Verkeer en Welvaarf'-schatting, kan zeker niet zon­
der meer worden toegepast. De mogelijkheden om voor de overige 
wegen tot een verantwoorde schatting te komen volgens de door 
ons voor de Rijkswegen gebezigde methode, ontbreken geheel. Over 
wat langere termijn staan geen cijfers met betrekking tot de inves­
teringen in de overige wegen ter beschikking, terwijl cijfers met 
betrekking tot de ontwikkeling van de totale verkeersintensiteit op 
deze wegen geheel ontbreken. Voorts kon niet worden vastgesteld 
op welke wijze het voor de overige wegen in „Verkeer en Welvaart" 
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genoemde bedrag voor expansie-investeringen in deze wegen werd 
vastgesteld, terwijl ook hier vermoedelijk geen prijscorrecties wer­
den aangebracht. 

Ten aanzien van tabel 2 kan worden opgemerkt, dat ook de 
daarin genoemde cijfers met betrekking tot het nationaal inkomen 
als omtrent de spaarquote niet kunnen worden onderschreven. 

De door ons gehanteerde, aan Becker ontleende prognose van het 
aantal personenauto's, is gebaseerd op een stijging van de consump­
tie per hoofd van 20% per 6 jaar (met 1 jaar vertraging). 

Hiervan uitgaande kan de consumptie over de verschillende jaren 
als volgt worden berekend: 

jaar 

consumptie tegen 
marktprijzen X 
mld gulden in 
prijzen 1960 

bevolking 2) 

(X 1000) 

consumptie per 

hoofd van de bevol­

king in guldens 

1960 29,59 1 ) 11420 2591 
1961 30,89 1 ) 11554 2674 
1962 (32,25) 11682 (2761) 
1963 (33,61) 11802 (2848) 
1964 (34,99) 11921 (2935) 
1965 (36,39) 12041 (3022) 
1966 (37,83) 12167 (3109) (120 X 2591)3) 
1967 (39,51) 12297 (3213) 
1968 (41,22) 12426 (3317) 
1969 (42,92) 12551 (3420) 
1970 (44,67) 12676 (3524) 

(1971) (3628) 
(1972) (3731) (120 X 3109)3) 

1961 t/m 1970 374,28 

Aldus berekend, kan het Nationaal Produkt tegen marktprijzen 
voor de periode 1961 t/m 1970 bij een spaarquota van 20, zoals die 
in tabel 2 van het artikel van Drs. De Kogel staat vermeld, worden 

') Ontleend aan Centraal Ec. Plan 1961. 
Berekend met behulp van schatting toename bevolking zoals gebruikt door 
Drs. Buissink, i n z i jn ar t ikel „Geen verdrievoudiging doch verdubbeling 
van het aantal personenauto's", i n E.-S.B. van 11 januar i 1961. 

") 20''/o s t i jging per 6 jaar, aangenomen per hoofd van de bevolking, overeen­
komstig de berekening van Drs. Becker over „De te verwachten groei van 
het Nederlandse personenautopark"; zie E.-S.B. van 24 februar i 1960. 
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geraamd op 467,85 mld gulden. De besparingen gedurende deze 
periode kunnen dan op 93,57 mld gulden worden becijferd, hetgeen 
niet onaanzienlijk meer is dan door Drs. De Kogel in tabel 2 wordt 
aangenomen. Ook kan men de vraag stellen of het verantwoord is 
een spaarquota van 20% te hanteren. De spaarquota was in de ach­
ter ons liggende jaren als volgt: 

Jaar In % Jaar In% 

1958 11,6 1956 17,4 
1951 14,2 1957 
1952 15,8 1958 19,5 
1953 17,3 1959 22,6 
1954 17,9 1960 23,6 
1955 20,0 1961 *) 23,8 

*) Raming C.P.B. 

De spaarquota is in deze periode, behalve tijdens de overbeste-
ding in 1956/57, voortdurend gestegen. Het lijkt niet onaanvaardbaar 
om bij in de toekomst verder stijgend inkomen, met een verdere stij­
ging van de spaarquota rekening te houden. De besparingen m de 
periode 1961 t/m 1970 zullen dus vermoedelijk ook op grond hiervan 
hoger zijn dan in tabel 2 wordt aangegeven. Wanneer men een 
spaarquota aanneemt van 25%, kunnen de besparingen op 116,96 mld 
gulden worden gesteld, hetgeen circa 33 mld gulden, d.w.z. 40% 
hoger is dan het bedrag der besparingen dat in tabel 2 door Drs. De 
Kogel wordt genoemd. 

2. De conclusies, uit de cijfers getrokken. 

Ook de hantering van de cijfers door Drs. De Kogel bij het trek­
ken van zijn conclusies, verdient o.i. enige kritische opmerkingen. 

In de eerste plaats dient te worden opgemerkt, dat, zoals Drs. De 
Kogel terecht stelt in noot 10 van zijn artikel, er in de publicatie 
Verkeer en Welvaart" geen rekening mede is gehouden, dat aan­

kopen van auto's door gezinshuishoudingen tot de consumptieve 
bestedingen worden gerekend en dat deze bestedingen dus geen 
beslag leggen op de besparingen zoals die hier worden berekend. 
Het plaatsen van het totaal bedrag, benodigd voor de aanschaf van 
motorrijtuigen (dus inclusief dat voor aanschaffingen voor particu­
lier verbruik) tegenover de besparingen, geeft dus een overtrokken 
beeld van het beslag, dat op spaarmiddelen wordt gelegd en dit 

83 



geldt speciaal voor de toekomst, zodat de door Drs. De Kogel in 
zijn tab. 2 genoemde cijfers voor de toekomst en het verleden, niet, 
zonder hiervoor correcties aan te brengen, kunnen worden vergele­
ken. Immers, het is te verwachten dat de stijging van het aantal 
personenauto's in de toekomst voor een aanzienlijk deel juist het 
gevolg zal zijn van het toenemende gebruik van auto's door particu­
lieren. Indien men, zoals wij, een snelle toename van het aantal 
personenauto's waarschijnhjk acht, dan is dit juist omdat het aan­
nemelijk wordt geacht dat door een toenemende consumersaccept-
ance en door een stijgende welvaart, de auto gemeengoed wordt in 
het particuliere verbruik. Tevens dient te worden bedacht, dat de 
in tabel 1 genoemde bedragen, benodigd voor de investeringen in 
motorrijtuigen, waarschijnlijk zijn gebaseerd op prijzen inclusief 
indirecte belastingen. Nu betekent een prognose zoals door ons als 
uitgangspunt is genomen ongetwijfeld dat het aandeel van de 
motorrijtuigen in het totaal der particuliere bestedingen (consump­
tie en investeringen) belangrijk zal toenemen. Een dergelijke ver­
schuiving in deze bestedingen in de richting van motorrijtuigen 
(d.w.z. produkten waarop relatief zeer hoge indirecte belastingen 
drukken zowel bij de aankoop als bij het gebruik) betekent dat, bij 
overigens gelijkblijvend particulier bestedingsniveau, gerekend 
tegen marktprijzen, de inkomsten van de Overheid belangrijk meer 
zullen stijgen dan zonder deze verschuiving van de bestedingen het 
geval zou zijn geweest. Een dergelijke verschuiving geeft dus bij de 
Overheid extra besparingen dan wel de mogelijkheid om, zonder 
het gevaar te lopen spanningen in het leven te roepen, extra 
Overheidsinvesteringen te doen, bijvoorbeeld t.b.v. de uitbreiding 
van het wegennet. Het optellen van de te verrichten investerin­
gen in motorrijtuigen inclusief de daarop rustende belastingen 
bij de geraamde bedragen benodigd voor de investeringen in het 
wegennet, bevat dus een element van dubbeltelling, omdat in de 
voor de investeringen in het motorrijtuigenpark genoemde bedra­
gen in feite bepaalde mogelijkheden zijn begrepen om, zonder ge­
vaar, expansie-investeringen in het wegennet te verrichten. 

Een verschuiving van de bestedingen in de richting van de 
motorrijtuigen betekent bij een gelijkblijvend niveau der particu­
liere bestedingen, dat het nationaal inkomen, gerekend tegen markt­
prijzen, extra zal stijgen, waardoor de spaarquota eveneens toe­
neemt. Wanneer het gehele aldus verkregen extra bedrag aan 
besparingen gebruikt wordt voor investeringen in het wegennet, zal 
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bovendien het aandeel van die investeringen in de besparingen 
kunnen toenemen, zonder dat dit tot economische spanningen aan­
leiding behoeft te geven. 

Een toename van het aandeel van de investeringen, berekend 
tegen marktprijzen, in de besparingen, ligt dus voor de hand en 
lijkt bovendien economisch geheel verantwoord. 

Ook overigens ligt een verschuiving van het aandeel van de in­
vesteringen ten behoeve van het wegverkeer in het totaal der 
besparingen voor de hand, omdat: 
1. op zich zelf reeds een verschuiving van de bestedingen in de 

richting van het wegverkeer is te verwachten; 

2. er bij onze berekening rekening is gehouden met een zekere 
inhaal in de wegenbouw. 

Een vergelijking met het jaar 1959 geeft bovendien een vertrok­
ken beeld, omdat in dat jaar relatief weinig auto's aan het park 
werden toegevoegd. 

Samenvattend komen wij tot de conclusie dat het meest waarde­
volle deel van Drs. De Kogel's artikel schuilt in de correctie naar 
boven, die uit zijn kritiek resulteert. Wij zijn met hem van mening, 
dat reahsering van deze verhoogde prognose voor de investeringen 
in Rijkswegen op grote moeilijkheden zal stuiten. In ons prae-
advies, waarin van lagere investeringsbedragen werd uitgegaan, 
spraken wij deze vrees reeds duidelijk uit. 

NASCHRIFT 

1. Het recht l i jn ig verband tussen aantal motorr i j tuigen 
en aantal personenauto's. 

W i j liunnen niet beamen, dat w i j te ver zi jn gegaan toen w i j doortrelcking 
van de rechtlijnige relatie tussen het totaal aantal motorr i j tu igen en het 
aantal personenauto's discutabel stelden op grond van de overweging, dat 
de toekomstige toeneming van het aantal personenauto's meer en meer i n 
de consumptieve sfeer zal liggen, t e r w i j l de toeneming van het aantal 
vrachtauto's o.i. a fhankel i jk is van de indus t r ië le produktie. 

Indien men uitgaat van rond 2.900.000 motorr i j tuigen i n 1970, waarvan 
1.760.000 personenauto's, zou het motorri j tuigenpark (exclusief personen­
auto's) i n de periode 1960-1970 jaar l i jks moeten toenemen met gemiddeld 
r u i m 72.000 eenheden (vrachtauto's, motorr i jwie len en scooters, autobussen). 
Deze stijging zou voornameli jk b i j de vrachtauto's moeten worden gezocht, 
aangezien i n de toekomst noch de toeneming van de motorr i jwie len en 
scooters, noch die der autobussen een belangrijk aandeel zullen hebben m het 
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f Z T ^ ^ ' ^ ^ ^ i ' ^ ««^"heden. Ter vergel i jk ing diene, dat in de 
aatste t ien jaren de gemiddelde toeneming van het aantal m o t ^ r r i j t u i e n 

(exc . personenauto's) ca. 18.000 per jaar bedroeg; het aandeel van de vracht­
auto's h ier in was ca. 8.000 eenheden per jaar. 

De verklar ing voor deze enorme groeiversnelling (tussen 4 en 9 maal zo 
snel als m het verleden) zou volgens de auteurs liggen i n een grotere 
spreiding van de produktieeenheden en een toenemend aandeel van het 
wegvervoer i n het totale vervoer. «i^naeei van net 

o v S l i n = ° ' * ' v ' ^ * aan te nemen, dat de invloed van deze factoren - die 
overigens ook reeds m het verleden hebben gewerkt - de verklartag 

T e f r o t S r ™ ™ ; ^ ^"^^"^^ ^^^^^^'^^^ « ^ " ^ 

W i j handhaven daarentegen onze mening, dat de relatie — die in het 
verleden „met grote nauwkeurigheid bleek te gelden" - ten onrechte voor 
n f J t ^ ° ° r g ^ t r o k k e n . Wi j zien daarvoor twee gronden: i n de eerste 
plaats het fei t , dat - om de schrijvers te citeren - „de sti jging van het 
aantal personenauto's i n de toekomst voor een aanzienlijk deel het gevolg 
zal z i jn van het toenemend gebruik van auto's door particulieren' ' Een 
dergelijke „s t ruc tuurwi jz ig ing" is ten aanzien van de vrachtauto niet te 
VGrwacniGn. 

Een tweede argument tegen doortrekking i n de toekomst van het verband 
tussen het totale aantal motorr i j tuigen en het aantal personenauto's, berust 
op de overweging, dat er geen tekenen zi jn, die voor de overige elementen 
van het motorr i j tuigenpark _ motorr i jwielen, scooters, autobussen - een 
buitensporige groei doen verwachten. 

2. De prognose van het aantal personenauto's. 

Instemming betuigen w i j met de opmerkingen betreffende prognoses van 
het aantal automobielen. Dat het kristallisatieproces toch iets sneller is 
voortgeschreden dan de heren Klaassen en Van de Poll verwachtten is oT 
gebleken u i t de reacties, welke naar aanleiding van de prognose-Becker i n 

r Z t l i n . ? ! ? ^ " f ' ^ t ^ T - ^^'^^^t^ ^ ^ " k e l berekende Drs. 
Geerlmgsi) met behulp van een o.i. zeer realistisch model ca 1300 000 

" T e c k e r " " ^ " ' ^ ^ ^'"^ gehanteerde prognosfv^an 

3. De financiële zqde van het vraagstuk. 

Vooropgesteld moge worden, dat met het geven van een globale raming 
^^VJ" ^^ toekomst noodzakelijke investeringsbedragen i n de v e r k e e r s s S 
slechts bedoeld word t de orde van grootte te benaderen ^^^Keerssector 

..Ff de schrijvers, dat de mogelijkheden om voor de overige 
wegen tot een verantwoorde schatting te komen, volgens de door hen voor 
de Rijkswegen gebezigde methode, ontbreken, kunnen w i j geheel onder­
schrijven. Niet temin kan langs andere weg we l een i n i r u k worden 
verkregen of het i n onze tabel 1 genoemde bedrag van ƒ 3.500 m i l ^ n te 
iioog is. 

n . w ^ , ? ' ^ ^ ' ' ^ ^ ^ ^ ^ " ^ ^^'*^^d d^ ^"^^^^ investeringen i n het wegen­
net volgens de opgave aan de CEMT (zie prae-advies blz. 8) en de investe-

VerC"" ^K'^'f't r ' ^ " " ' begrotingen van het Ministerie van 
Verkeer en Waterstaat. Neemt men aan, dat het verschil tussen deze beide 

mo. E - S 3 . 29 m a ' a r f l f e i ' - N o . l m Neder landse personenautopark tot 
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bedragen investeringen in overige wegen zijn, dan k r i j g t men het volgende 
beeld: 

Investeringen in landwegen (in miljoenen guldens) 

1 2 3 4 5 

jaren Totale wegennet Rijkswegen Overige wegen kolom 4 
(CEMT) (kolom 2-3) i n % van 

kolom 3 

1953 193 37 156 420 
1954 233 48 185 390 
1955 286 76 210 280 
1956 365 89 276 310 
1957 372 95 277 290 
1958 317 92 225 *) 230 

gemiddeld i n de jaren 320 
1953—1958 

*) bestedingsbeperking, w a a r d o o r voora l de wegenbouw v a n de lagere p u b l i e k r e c h t e ­
l i j k e l i c h a m e n w e r d getroffen. 

U i t de tabel b l i j k t , dat i n de periode 1953-1958 de investeringen i n de 
overige wegen r u i m drie maal zo groot waren als die i n de rijkswegen. I n 
tabel 1 van ons ar t ike l staan de overige wegen voor een geringer bedrag te 
boek dan de ri jkswegen; o.i. is dus van majorering geen sprake, eerder zou 
het tegendeel het geval z i jn . )̂ 

Terloops zij erop gewezen, dat de i n „Verkeer en Welvaart" genoemde 
bedragen gebaseerd z i j n op pri jspei l 1957. W i j hebben de indruk, dat de 
relevante pri jsindexcijfers sindsdien niet gestegen zijn. ' ) 

4. Nationaal inkomen en spaarquote. 

De berekeningen gemaakt met betrekking tot de besparingen i n de periode 
1960-1970 kunnen w i j onderschrijven. W i j sluiten ons gaarne aan b i j het 
optimisme van Prof. Klaassen en Drs. Van de Poll t.a.v. de toekomstige 
ontwikkel ing van de Nederlandse economie. •*) 

2) D e opmerk ing v a n P r o f . K l a a s s e n en D r s . v a n de P o l l : „ D e voor de bereken ing v a n 
de inves ter ingen i n overige wegen gebruikte f a k t o r v a n 3,5 ten opzichte v a n de 
„ V e r k e e r en W e l v a a r f ' - s c h a t t i n g , k a n z e k e r niet zonder m e e r w o r d e n toegepast", 

berust op een m i s v e r s t a n d . W i j h e b b e n s lechts aangenomen, dat de v e r h o u d i n g 
tussen de inves ter ingen i n r i j k s w e g e n en bruggen (nl . 4500:1900) ook zou gelden 
voor de overige wegen. 

3) I n t e r i m - i n d e x c i j f e r s groothande lspr i jzen (1948=100) 

1957 
1958 
1959 
1960 

a lgemeen 

144 
141 
142 

ca. 139 

grond- e n 
hulps to f fen 

177 
172 
168 

ca. 167 ( M a a n d s c h r i f t C B S a p r i l '61) 

4) D a t echter het opt imisme ten aanz i en v a n de st i jg ing der spaarquote n ie t a lgemeen 
w o r d t gedeeld, moge b l i j k e n uit de volgende z insnede ui t he t j a a r v e r s l a g 1960 v a n 
de Neder landsche B a n k (blz. 40) : „ H e t is n iet te verwachten , dat de nat iona le 
spaarquote z i c h i n de komende j a r e n op een derge l i jk hoog n i v e a u (22,5 è 23,5%) 
z a l k u n n e n handhaven" . 
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5. St i jging van de Overheidsinkomsten. 

De interessante beschouwingen, welke de auteurs wi jden aan het wel zeer 
complexe vraagstuk van de toeneming van het overheidsinkomen ten gevolge 
van een verschuiving van de particuliere bestedingen i n de r icht ing van de 
motorr i j tuigen, roepen verschillende vragen op. Enkele daarvan liggen in het 
kwanti tat ieve v lak; zo kan men zich afvragen: 

—• i n hoeverre is reeds bi j de verhoging van de spaarquote (tot 25"/o) reke­
ning gehouden met stijgende overheidsbesparingen? 

— i n hoeverre is er b i j de verschuivingen m de particuliere bestedingen i n 
de r icht ing van personenauto's sprake van een verschuiving van het ene 
„wee lde" -a r t ike l naar het andere? 

Een tweede — nog belangrijker, doch onbesproken gebleven — complex 
van vragen l ig t op het terrein van de prioriteitsbepaling der overheids­
investeringen. B i j de diverse bestedingsmogelijkheden, welke er voor de 
overheidsbesparingen zi jn — onderwijs, deltawerken, wegenbouw en ook 
belastingverlaging — is het zeer de vraag of een zo groot bedrag aan aanleg 
van wegen kan worden uitgegeven als overeenkomt met de toeneming van de 
verkeersintensiteit, temeer waar een belangrijk deel van de uitbreiding van 
het wegverkeer zich i n de consumptieve sfeer zal voltrekken. 

6. Conclusie. 

Samenvattend menen w i j onze voornaamste bedenkingen tegen het prae-
advies van Prof. Klaassen en Drs. Van de Pol l — ondanks hetgeen in de 
repliek naar voren is gebracht — te moeten handhaven. Onze bezwaren 
betreffen zowel de keuze en hantering van de prognose van het aantal 
personenauto's als het niet voldoende op de voorgrond stellen van de f i nan ­
ciële consequenties. De discrepantie tussen verleden en toekomst met 
betrekking tot de omvang der investeringen i n de wegverkeerssektor, gezien 
als percentage van de nationale besparingen, b l i j f t — ook a l zouden enkele 
correcties worden aangebracht — dermate groot, dat zij o.i. op geen enkele 
wijze te overbruggen is. 

C. G. DE KOGEL, ec. drs. 

S U M M A R Y 

The authors reply to objections raised by Mr . De Kogel (Verkeer 1961-1, 
p. 29-36) against their paper for the iSTetherland's Road Congress 1960. They 
give a vindication of their basic starting points, notably the supposed linea­
r i t y between the number of passenger cars and goods vehicles, and the 
supposed linear relation between road t r a f f i c and investment i n road 
building. They defend, too, the forecast of the number of passenger cars by 
Mc. Becker, as acceptable for the short period to 1970. F inal ly , Mr . de Kogel's 
calculations of the investments needed and the available saving, are c r i ­
ticised. 

M r . De Kogel, however, sticks to his objections against the supposed 
l ineari ty between the number of passenger cars and goods vehicles and 
expresses again his doubt on the realism of the Becker forecast, which 
doubt is strengthened by the enormous investment needs which i t implies. 

88 

R E S U M E 

En réponse aux objections, faites par M . De Kogel centre les conclusions 
de leur rapport (voir „Verkeer" , 1960-1, p. 29-36) les auteurs donnent 
une just i f icat ion des hypotheses sur lesquels leurs calculs sont basées , 
notammant la p ropor t ionna l i t é directe entre le déve loppement du pare des 
voitures de particuliers et celui du total des voitures motor isées , ainsi que 
la p ropor t ionna l i t é entre le volume de la circulation et les investissements 
routiers. En suite, ils d é f e n d e n t leur choix de la prévis ion progressive de 
Becker. Les calculs et conclusions de M . De Kogel sont soumis a u n examen 

critique. , . . 
Dans une postface, M . De Kogel explique de nouveau ses objections contre 

la supposition d'une relation proportionelle entre nombre de voitures et 
pare routier total, et i l explique a quelles conséquences invraisemblables on 
arrive avec la p rév i s ion usée en ce qui concerne la volume des investisse­
ments routiers. 

V E R B E T E R I N G 

I n het ar t ike l van Drs. Sterk, i n de vorige aflevering, z i jn helaas enkele 
onjuistheden geslopen. 

Op pag. 22, é én na de laatste regel, staat „contact" i n plaats van „constant" . 

Het op pag. 26, voetnoot 3 bedoelde nummer van Economisch-Statitische 
Berichten is dat van 30 november 1960. 
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AANTEKENING 
Gebruik en transport van aardgas i n Europa >) 

totaal aardgas 
België 
F r a n k r i j k . . 0,9 

6,2 
west-Duitsland . . . . •ï lï 
i ta l ie 0,0 
Luxemburg . . . . 47,1 

Nederland . . . . 1 n 
Denemarken 1,0 
Oostenrijk . . . . 7 Q 
Zwitserland '>» 

G r o o t - B r i t t a n n i ë . 
0,2 

1955 1960 1965 1970 I975 

Steenkool o, „a 
Bruinkool . . . ^0 68 
Aardolie l l f 8 8 

Aardgas ! ! ; ; ] 2 4 ^ ^ » 
W^t^'-J^r-'^ht 6 6 7 9 l 

100 100 100 100 100 

™?swSsSTÉu?^^^^^^^^ <ïi^ ^ « c h e E n e r g i e - u n C 

^' ï c T f t e T a ^ a S ^ ^ ^ ° - ^ - p e . X9a8. p. « 4 . 

3) H . St . Se idenfus , E n e r g i e u n d V e r k e h r , T u b i n g e n . 1960, p. 79 

E e n m i l j a r d ms aardgas = 9 x 1000 T c a l . 
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De aardgasvoorraden in Nederland werden tot voor Icort i n totaal geschat 
op 8 m i l l i a r d m^; thans zi jn er aanwijzigingen dat deze wel op ± 70 mi l l i a rd 
m^ mogen worden gesteld. 

Is het transport van coliesgas reeds aanzienlijk goedkoper dan dat van 
een aequivalente hoeveelheid steenkool, nog sterker geldt d i t voor aardgas, 
dat een dubbel zo grote calorische waarde heeft. Bovendien zi jn de pro-
duktiekosten van aardgas zeer veel lager dan die van kolengas. Zodoende 
vormt eventuele afgelegen ligging van aardgasvoorraden i n mindere mate 
een bezwaar voor de exploitatie ervan. 

De leidingen voor gastransport over grote afstand z i jn thans i n Europa 
tezamen 45.000 k m lang (waarvan 13.000 k m i n Oost-Europa); 27.000 k m 
hiervan (resp. 10.000 km) dient alleen voor vervoer van aardgas. De kolen-
gasleidingen bevinden zich vooral i n West-Duitsland. I n de Verenigde Staten 
is het gastransportnet thans reeds i n totaal meer dan 250.000 k m lang, 
zodat een zeer sterke uitgroei van het Europese net geenszins zonder pre­
cedent zou zi jn . 

I ta l ië en F r a n k r i j k beschikken thans reeds over een tameli jk uitgebreid 
net van aardgasleidingen (resp. ± 8.000 en 7.000 km). 

Het Nederlandse transportnet voor aardgas is momenteel ± 1800 k m lang. 
Buisleidingtransport van aardgas is intussen per warmte-eenheid gemid­

deld ongeveer drie maal zo duur als dat van aardolie. Men kan wat betreft 
de mogelijkheid van vervoer over zeer grote afstanden dus niet zonder meer 
een parallel t rekken met de grote oliepijpleidingen. Vervoer van aardgas 
per schip is momenteel nog duurder dan per buisleiding. "). 

Daar de West-Europese voorraden evenwel toch betrekkel i jk bescheiden 
zi jn, zal de door het aardgas geboden mogelijkheid tot verlaging van de 
kosten van energieverbruik ui teindeli jk moeten leiden tot import van aard­
gas i n een of andere vorm. 

Daarom zullen de ontdekte grote voorraden i n de Sahara niet anders dan 
een sterke invloed gaan uitoefenen op de energievooziening en het 
vervoer in Europa. Onderzocht wordt thans de mogelijkheid van transport 
van N . A f r i k a naar Europa door middel van onderzeese buisleidingen, dan 
wel met tankschepen. Als de hiermee verbonden financierings- en politieke 
problemen eenmaal overwonnen zouden zi jn , zou het aardgas u i t Noord-
A f r i k a te Londen en Brussel tegen een pri js beschikbaar kunnen worden 
gesteld die aanzienlijk lager is dan die van kolengas.»). 

Het vervoer van aardgas per schip is met succes beproefd, door het b i j 
zeer lage temperaturen i n vloeibare vorm te brengen en het schip met tanks 
van speciale constructie te voorzien. Het moet evenwel voorlopig nog be­
t w i j f e l d worden of deze vorm van vervoer mogelijkheden biedt voor een 
economisch verantwoorde exploitatie. Een gunstige ontwikkel ing i n dit 
opzicht zou evenwel voor de energie-voorziening van sommige Europese 
landen, b.v. Groo t -Br i t ann ië , niet zonder betekenis z i jn . 

V. D. 

6) M e n zie voor deze gegevens: R . C h a r r e t o n , L e s aspects techniques et é c o n o m i q u e s 
d u transport p a r p ipe - l ine (Sohw. A r c h i v f ü r V e r k e h r s w i s s e n s c h a f t , 1960, n r . 2) en 
voorts de rappor ten voor de "World P o w e r Conference" (sectie I I I ) jxml 1960 te 
M a d r i d gehouden, i n het bi jzonder: M . E . H u b b a r d , P ipe l ines i n re la t ion to other 
forms of transport , w i t h p a r t i c u l a r re ference to E u r o p e , en : L . J . C l a r k , S e a 
transport of l i q u i d methane . 

0) H . St . Se iden lus , E n e r g i e u n d V e r k e h r , p. 162. 
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Gecoördineerde vervoerplanning i n de Tankvaart, enige aantekeningen by : 
Dr. C. A . Buningh, Enige bedryfseconomische aspecten van de tankvaart 
(proefschrift Rotterdam) )̂ 

Het proefschrif t van Dr. C. A . Buningh getuigt van serieuze studie van de 
bijzondere aspecten die de tankvaart biedt. De auteur w i j s t er i n zi jn 
inleiding op dat het niet z i jn bedoeling is een diepgaande analyse te geven 
van de economische-theoretische achtergronden die het marktgebeuren en 
het bedrijfsbeleid i n deze sector van de scheepvaart beheersen. H i j legt de 
schijnwerper op de practische problemen waarmede de tankvaartrederij 
geconfronteerd word t en doet een voorzichtige poging om enig inzicht te 
verschaffen i n de oorsprong dier problemen,, tevens wijzend op de mogel i jk­
heden, die belanghebbenden b i j de tankvaart z.i. i n staat stellen een 
oplossing voor de problematiek te vinden. Aandacht word t aan t a l van 
aspecten gegeven, t .w. het belang dat de grote olie-maatschappijen, die 
tezamen r u i m 70°/o vertgenwoordigen van de behoefte aan tankertonnage, 
bi j stabiele vrachten hebben; het aandeel der particuliere rederijen i n de 
wereldtankvloot; de aard der te vervoeren lading; de verschillende vormen 
van bevrachtingovereenkomsten; de trajecten waarop het vervoer voorna­
mel i jk plaats v ind t ; de wenselijkheid van gecoördineerde vervoerplanning; 
de huidige depressie i n de tankvaart, haar oorzaken en de toekomstperspec­
tieven; middelen om de bestaande disproportionaliteit tussen vraag 'en 
aanbod op korte t e rmi jn op te vangen dan we l te mitigeren; kostpri js­
calculatie en doelbewuste kostenbestrljding enz. - " 

Aan gecoördineerde vervoerplanning, waardoor ernstige vers tor ing-i tüssen 
vraag en aanbod en scherpe fluctuaties op de tankvrachtenmarkt ^oali n ië t 
geë l imineerd dan toch beperkt zouden worden, hecht Dr. Buningh l;èrécht 
grote betekenis. De vraag r i j s t echter of d i t ideaal in de p r a k t i j k gehiakkél i jk 
te verwezenlijken is. Gecoörd ineerde planning dient zich namel i jk ' n ie t te 
beperken tot de tankvaart zelve, maar moet, w i l ze effect sorteren/ ook > de 
toeleveringsbedrijven en afnemers bevatten, aldus Dr. Buningh; 'Ziet men 
hoe het streven naar samenwerking tussen reders — en di t geldt'-zowel vóór 
de tank- als voor de algemene vrachtvaart —• om van breder' opzet maar 
niet te spreken, i n de p r a k t i j k tot dusver op een mislukking-is uitgelopen, 
dan zal men goed doen z i jn verwachtingen niet te hoog tei spannen'.;'Ik ken, 
wat de tankvaart betreft , slechts één voorbeeld van geslaagde samenwerkirig 
nl . toen lang vóór de tweede wereldoorlog het zg. „Seh ie rwa te r ' ' s cheme ' ' 
voor opgelegde tankers goed functioneerde. D i t was echter . i n 'een ' t i j d toen 
het aantal particuliere tankrederijen en de omvang;"der" -were ld tankvloót 
aanmerkeUjk kleiner waren dan thans het geval is. 'De' jongste mis lukking 
l ig t i n een recent verleden, toen n l . i n de algemenenvracht-^i en 'kustvaar t 
tevergeefs getracht werd door samenwerking tot een'-óplegschemaj'^en'^in-'de 
kustvaart tot vaststelling van m i n i m u m houtvrachtenuteq.komen;:-Beide 
pogingen faalden! 

I n theorie l i j k t een prognose ten aanzien van 'vhet 'toekomstig ' wereld-
verbruik van olie en i n verband daarmee vant'dej te 'Verwachten'behoefte 
aan tankertonnage, voor de grote oliemaatschappijen.i'geen' ali ' tei '-grbte 

i ) I n een volgend n u m m e r z a l a a n de dissertatie v a n D r . B u n i n g h . nadere 'qandactit 
w o r d e n g e s c h o i ü c e n . (Red . ) S '' ' " i '' i ' ' ' 



moeilijkheden op te leveren, maar ook hier leert de p r a k t i j k dat d i t niet zo 
eenvoudig is. Herhaaldelijk toch is het i n de achterliggende jaren voor­
gekomen, dat surplus tonnage der grote maatschappijen moest worden 
opgelegd, dat schepen van of naar de Perzische Golf om de Kaap werden 
gedirigeerd en dat voor surplus-tonnage op de open mark t emplooi moest 
worden gezocht. De stijging van het wereldverbruik van minerale olie bleef 
namelijk b i j de raming ten achter. De particuliere reder vervalt, zoals een 
meer dan v i j f t i g j a r i ge ervaring m i j heeft geleerd, maar al te vaak i n de fout 
om i n t i jden van hoogconjunctuur i n de scheepvaart aan de wereldkoopvaardij-
vloot door het op te grote schaal plaatsen van bouwopdrachten, een zodanige 
ui tbreiding te geven, dat een surplus aan tonnage ontstaat met alle gevolgen 
van dien voor het vrachtenpeil. Het is een typisch menselijke reactie! I n 
t i jden van stijgende inkomsten denkt men dat de sti jging een duurzaam 
karakter heeft en omgekeerd i n t i jden van neergang ziet men niet meer de 
spreekwoordelijke „silver l i n ing" van de „da rk cloud". 

Er z i jn bovendien nog andere factoren die een nauwkeurige planning tot 
een hachelijk ondernemen stempelen. Men denke bijvoorbeeld aan de 
stijgende produktie in de Sahara en aan de eerlang te ontginnen aanzienlijke 
reserves aan aardolie — en aardgas? — i n Libië, beide potent ië le concur­
renten voor de produkten i n het Nabije Oosten. Enerzijds be ïnvloeden deze 
op korter afstand van West-Europa gelegen produktie-centra het toekomstig 
vervoerspatroon, anderzijds wordt het buisleidingnet steeds verder u i t ­
gebreid — aanleg van buizen onder de Middellandse Zee? — hetgeen 
uiteraard mede van belang is voor het toekomstig emplooi van tankers. 

De mogelijkheid om aardgas in vloeibare toestand over zee te vervoeren 
— ook hier zal trouwens de buisleiding eerlang eveneens een ro l gaan 
spelen — opent enerzijds nieuwe perpectieven voor de energie-voorziening 
maar is anderzijds een factor die voor de toekomstige behoefte aan tankers 
van belang is. Tenslotte wil i k nog wi jzen op de stijgende uitvoer van de 
Sowjet-Unie. De Italiaanse Eni-groep sloot, evenals trouwens West-Duitsland, 
met de Sovjet Unie contracten voor de levering van aanzienlijke hoeveel­
heden olie. De verwachting l i j k t gewettigd dat aanvoer u i t de Zwarte Zee 
i n de komende jaren een niet onbelangrijke r o l zal spelen, hetgeen wederom 
het vervoerspatroon zal beïnvloeden. Kor tom, er z i jn t a l van voorhands op 
hun juiste betekenis moei l i jk te schatten factoren, die even zo vele 
belemmeringen z i jn voor een nauwkeurige planning der toekomstige be­
hoefte aan tanker-tonnage. 

Terecht stelt Dr . Buningh dat bevrachting op lange t e rmi jn voor de 
olie-maatschappijen aanbeveling verdient. Een analyse van de resultaten 
door de particuliere rederijen sedert het einde van de oorlog behaald b i j 
bevrachting op reis- en op timecharter-basis leert, dat eerstgenoemde vorm 
van bevrachting voor de particuliere rederijen voordeliger was. 
I k moet er volledigheidshalve echter op wi jzen dat verscheidene oliemaat­
schappijen i n 1956 een aantal tankers voor 5 tot 7 jaren timecharter sloot 
tegen vrachten die duidel i jk de invloed van de hausse i n de tankvaart weer­
spiegelden, en die dan ook i n het l icht der kentering, die zich reeds 
betrekkel i jk spoedig daarna voltrok, bepaald geen profitabele transacties 
waren. Bareboat-charters (Shell-Tankers slui t op demise basis) z i jn sedert 
de depressie slechts op zeer beperkte schaal gesloten, evenals trouwens 
timecharters voor een reeks van jaren. 

Men tast inderdaad, zoals Dr. Buningh stelt, niet ver mis, indien men 
stelt dat de grote olie-concerns hun behoefte aan tonnage voor ruwweg 
40Vo door eigen schepen dekken. I k neig tot de veronderstelling dat dit 
percentage i n de nabije toekomst geen min of meer drastische wi jz ig ing zal 
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ondergaan. Men kan de middelen, die met uitbreiding der eigen vloot 
gemoeid zijn, beter voor andere bedrijfsfasen — exploratie, raff inage etc. — 
intact houden. M i j n veronderstelling l i j k t steun te vinden i n de opzet der 
olie-concerns om met reders, die er in slagen via institutionele beleggers 
e.a., het voor de bouw van tankers benodigd kapitaal aan te trekken, een 
huurovereenkomst op lange t e rmi jn aan te gaan. Men voorziet op deze wijze 
in de benodigde transportmiddelen die door derden gefinancierd worden 
en waarvoor derhalve geen beroep op de eigen middelen behoeft te worden 
gedaan. 

Tenslotte nog één opmerking. Dr. Buningh spreekt herhaaldelijk van 
„spo t" -mark t , „ spo t " - cha r t e r enz. wanneer h i j kenneli jk doelt op „voyage", 
d.w.z. reischarters. M i j is de betekenis van „spot" i n de p r a k t i j k alleen 
bekend i n verband met het begrip „p rompt" (vergelijlï „spot" = prompt 
d.w.z. ter plaatse beschikbaar). Overigens niet dan waardering voor de 
consciëntieuze arbeid van de jonge doctor. 

C. VERMEY 
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Tonkilometer, juis t of onjuist ? 

Het a r t ike l van Mr . A, M . van Dusseldorp en de reactie daarop van de 
Heer B. Vermeer vormen voldoende aanleiding om het kostprijsvraagstul?; 
in de vervoerssector nogmaals nader te beschouvyen. Immers, u i t de ar t ike­
len i n VERKEER (jaargang 2, nr. 1) b l i j k t dat de kern van het vraagstuk 
niet' -werd geraakt. De polemiek beperkt zich slechts tot de vraag of de 
tonkilometer de productieeenheid (en calculatieeenheid) is. De Heer Vermeer 
kan de tonkilometer als zodanig niet aanvaarden, Mr . van Dusseldorp stelt, 
dat dit ju is t -wel de calculatieeenheid moet zijn. 

De vraag doet zich nu voor, •waar de -waarheid l igt . 
Wlanneer men een vervoerbedrijf beschouwt, kan men zich afvragen of 

binnen d i t bedr i j f wel sprake is van één productieproces. Immers, binnen 
een dergelijk bedr i j f worden meestal een groot aantal verschillende ver-
voersprestaties voortgebracht. Deze vervoersprestaties z i jn geenszins iden­
tiek, die op het t raject A - B is verschillend van die op t ra ject C-D, zelfs 
bestaat naar beide een verschillende vraag. Elk kan los van de ander 
voortgebracht worden en er bestaat niet de minste technische binding. 

Het karaliter van een vervoerbedrijf is dan ooit dat van een productie­
huishouding, waarbinnen een aantal productieprocessen, -welke door hun 
onderlinge productieverwantschap een sterk paralleliserende kracht u i t ­
oefenen, z i jn samengebracht. 

I n alle gevallen, waarin parallelisatie voorkomt, is het gebruikelijk, en 
juist, om t.a.v. elk van de voortgebrachte producten een afzonderlijke 
kostprijs te calculeren. Logisch volgt hieruit , dat er dan niet de minste 
reden bestaat, om di t i n het vervoerbedrijf principieel anders te doen. 

Niet temin zien we b i j vele, zo niet de meeste vervoerbedrijven, dat men 
dit juist we l doet. I n de wetenschap dat een tonkilometer op het traject 
A - B wezenlijk verschilt van de tonkilometer op het t ra ject C-D, kan het 
dus bl i jkbaar mogelijk en doelmatig zi jn om deze manipulatie te verrichten. 

Evenwel staat één ding vast: de tonkilometer is een verzamelbegrip, een 
calculatorische ontdekking, welke doelmatig gehanteerd kan worden, daar 
de calculatie hierdoor sterk vereenvoudigd wordt . 

I n wellte gevallen kan di t nu ongestraft geschieden? Uitgaande van het 
adagium, dat de kostprijsberekening gebaseerd dient te z i jn op het causale 
verband tussen de productie en de daarvoor doelmatig opgeofferde waarde, 
kan gesteld worden, dat d i t slechts mogelijk zal zi jn, indien de productie­
processen zodanig gel i jkvormig zi jn, dat deze causaliteiten identiek zi jn. 
Wanneer di t niet het geval is, moet per productieproces gecalculeerd worden 
en di t is dan meestal per traject, of per groep van trajecten. 

I n de gevallen, waar in van een identieke relatie gesproken kan worden, 
is de tonkilometer een doelmatige calculatieeenheid; z i j n de relaties tussen 
kosten en product per traject verschillend, dan kan de tonkilometer even­
eens gebruikt worden, indien men hem maar benoemt. Doch d i t zou een 
ondoelmatigheid zi jn, want het vermenigvuldigen van de gewichten met 
een constante trajectlengte heeft i n deze gevallen geen ander gevolg dan 
het ontstaan van een serie grotere getallen. Per t ra ject benoemde tonki lo-
meters z i jn niet optelbaar. Veeleer gebruikt men voor deze gevallen dan 
ook de traject-ton of de traject-kilogram als calculatieeenheid. 

Wanneer z i jn n u de productieprocessen binnen een vervoerbedrijf zodanig 
identiek, dat de t km. zonder bezwaar gehanteerd kan worden? 

96 

Hiervoor zi jn twee voorwaarden noodzakelijlt te vervullen: 
1. Het draagvermogen per vervoerseenheid moet constant zi jn, althans het 

traject mag daarop niet van invloed zi jn. 

2. De offers mogen slechts afhankelijlc z i jn van de afgelegde afstand. 

Wanneer aan deze twee voorwaarden niet is voldaan, zullen de typische 
omstandigheden op ell i t raject er oorzaak van zijn, dat de relatie tussen 
offers en product varieert. 

Theoretisch zal d i t b i jna steeds het geval z i jn : men kan wijzen op het 
verschil i n brandstofverbruik op een bergachtig t raject en op een v lak 
traject b i j rollende vervoermiddelen, op het verschil i n verbruik b i j de vaart 
stroomopwaarts en stroomafwaarts, om maar enige voorbeelden te noemen. 

Niettemin z i jn deze gevallen van weinig practische waarde, omdat de 
individuele bedri jven meestal binnen relatief nauwe geografische begren­
zingen produceren. B i j de scheepvaart gaat het probleem veelal verscholen 
onder de binding tussen heen- en terugreis. Voor die vervoerbedrijven, 
welke rollende en/of varende vervoermiddelen exploiteren, is het dan ook 
regel, dat de causale relaties tussen kosten en product(en) identiek ver­
ondersteld worden en op basis van die overweging komt men dan tot het 
gebruik van de tonkilometer als calculatieeenheid. D i t w i l niet zeggen, dat 
de tonkilometer de productieeenheid is, het betekent slechts dat h i j voor deze 
gevallen een doelmatige aanduiding voor datgene, wat geproduceerd wordt , 
vormt. 

Geheel anders is de situatie evenwel b i j de luchtvaartbedrijven. Hier z i jn 
de lengte van de startbaan, de hel l ing daarvan, de hoogte van het vliegveld 
van vertrek en aankomst, de temperatuur en de vochtigheid, de heersende 
windr icht ing en de windkracht evenzovele factoren, welke een bijzonder 
sterke invloed uitoefenen op het maximaal toelaatbare startgewicht en 
dientengevolge op de maximaal mogelijke nuttige lading. A l deze factoren 
v a r i ë r e n van traject tot traject en kunnen het maximaal nuttige draag­
vermogen met SO'/o en zelfs meer beperken. Ook de invloed van de t raject­
lengte doet zich i n sterke mate gevoelen, daar de, boven een bepaalde 
hoeveelheid, noodzakelijk mee te nemen brandstof rechtstreeks van het 
nuttige laadvermogen moet worden afgetrokken. 

Onder deze omstandigheden zal het duideli jk zijn, dat hier sprake is van 
wezenlijk verschillende productieprocessen, welke elk gekarakteriseerd 
worden door een eigen relatie tussen kosten en hoeveelheid product. 
Daarom is het dan ook niet mogeli jk de tonkilometer in de luchtvaart als 
calculatieeenheid te gebruiken. 

Resumerend kunnen de volgende conclusies getrokken worden: 

1. Een vervoerbedrijf verzorgt i.h.a. een aantal productieprocessen. 

2. I n principe moet voor elk van deze productieprocessen een afzonderlijke 
kostprijscalculatie plaats vinden. 

3. I n sommige gevallen kan de causale relatie tussen offers en product 
zodanig identiek zi jn, dat zonder bezwaar een gezamelijke kostprijs 
gecalculeerd kan -worden. Hie rb i j is de tonkilometer een doelmatige 
eenheid. 

4. B i j die bedrijven, waar dit niet het geval is, zal per t raject gecalculeerd 
moeten worden. Hier is de tonkilometer ondoelmatig en verdient de 
trajecten de voorkeur. 

5. I n geen van beide gevallen kan gesteld worden, dat er sprake zou z i jn 
van de producteenheid. Zowel de tonkilometer als de traject ton zi jn 
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administratief gefundeerde grootiieden, wellie een doelmatige aanduiding 
voor tiet product kunnen vormen. 

U i t het voorgaande moge gebleken zijn, dat beide heren Van Dusseldorp 
en Vermeer, een standpunt verdedigen, dat doelmatig geacht mag worden 
t.a.v. elk van de soorten vervoer, die vertegenwoordigd worden. I n de 
scheepvaart is het regel, dat de causale relaties geheel of nagenoeg identiek 
zi jn, i n de luchtvaart is dit uitzondering. 

Met betrekking tot de tonkilometer kan dan ook bezwaarli jk gesproken 
worden van juis t of onjuist. Het gaat, zoals steeds, om het cr i ter ium: doel­
matig of ondoelmatig! 

H. J. N I J D A M 

N A S C H R I F T 

Voor m i j n naschrift op bovenvermelde aantekening zou i k fe i te l i jk kunnen 
volstaan met een verwijz ing naar het naschrift — i n het bijzonder punt 1 
daarvan — op de aantekening van de Heer Vermeer i n het vorige nummer 
(p. 38 e.v.). Daaruit b l i j k t dat voor m i j het resultaat van de verplaatsing, 
niet de wi jze waarop de verplaatsing geschiedt, doorslaggevend is voor de 
vaststelling, wat het product is i n het vervoer. 

Ui t de opmerkingen van de Heer Nijdam, vooral daar waar h i j zegt dat er 
een groot aantal verschillende vervoersprestaties word t voortgebracht, 
welke geenszins indentiek zijn, zodat een tonkilometer op traject A—B 
wezenlijk verschilt van die op traject C—D, maak ik op dat h i j zich schaart 
aan de zijde dergenen die, naar m i j n mening, teveel de nadruk leggen op de 
wijze van verplaatsing. 

Indien men een industrieel product op meerdere wijzen kan vervaardigen 
w i l dat niet zeggen dat daardoor evenzovele productsoorten ontstaan. 
Evenzo kan men een object op vele verschillende wijzen verplaatsen doch 
het objectief-technische resultaat van die verplaatsing is en b l i j f t de over­
brugde afstand maal gewicht en volume, dus tonkilometers gewicht en maat. 

Wel zal de wijze waarop het vervoer geschiedt, invloed hebben op de 
kostprijs der geleverde tonkilometers. 

De heer N i jdam wi j s t ter staving van z i jn zienswijze op het verschil i n 
brandstoffenverbruik op een bergachtig t raject en op een vlak terrein, resp. 
b i j vaart stroomop- en afwaarts. Naar m i j n mening ontstaan hierdoor geen 
verschillen i n de aard der tonkilometers, doch verschillen i n de kostprijs 
daarvan. D i t is op zichzelf niets specifieks voor het vervoerswezen. Het 
voortbrengen van een product onder moeili jker of gemakkelijker omstandig­
heden zal v r i j w e l a l t i jd tot u i t ing komen in kostprijsverschillen per 
producteenheid. 

Al le factoren welke de heer Ni jdam i n het laatste deel van zi jn betoog 
noemt en welke z.i. aanleiding geven tot „wezenl i jk verschillende productie­
processen", veranderen niets aan het eindresultaat, n l . de verplaatsing van 
een passagier of ladinghoeveelheid over een bepaalde afstand. De door hem 
vermelde bemoeilijkende factoren hebben betrekking op de wijze waarop 
die verplaatsing tot stand komt en zullen dus ui te indel i jk de kostprijs per 
passagierskilometer of tonkilometer be ïnvloeden. 

Gaarne een slotopmerking; indien, zoals zowel de heer Vermeer als de 
heer Ni jdam menen, de tonkilometer ongeschikt is als prestatie en circulatie 
éénheid i n het luchtvervoer, hoe is het dan te verklaren dat vele luchtvaart­
maatschappijen i n hun verslaggeving deze eenheid gebruiken om er hun 
jaarprestaties voor het luchtvrachtvervoer mee weer te geven? 

Mr . A . M . V A N DUSSELDORP 
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E N K E L E T I J D S C H R I F T A R T I K E L E N 

V E R K E E R A L G E M E E N 

De produktiestructuur van de ver­
keerssector in 1956 (Maandstatistiek 
van Verkeer en vervoer, Zeist, f e ­
bruari , maart, apr i l 1961). 

— U i t verkregen kwantitat ieve 
gegevens over de produktiestructuur 
van de Nederlandse volkshuishou­
ding in 1956 word t de plaats afgeleid 
van de verkeerssector te midden der 
andere bedrijfsklassen. Omvang en 
structuur van de directe "input" 
(kosten) en "output" (afzet) van de 
veirkeerssector i n haar geheel. De 
invloed van de cumulatie op de 
intermediaire leveringen en op de 
primaire kosten. Het aandeel der ge­
cumuleerde pr imaire kosten op de 
f inale leveringen. Enige samenvat­
tende conclusies u i t de voor wa t 
betreft afzet en toegevoegde waarde 
i n de verkeersbedrijven verkregen 
resultaten. 

I n het tweede ar t ike l wordt spe­
ciaal de betekenis van het verkeer 
i n de betrekkingen met het bui ten­
land nader geanalyseerd. Het aan­
deel van de verkeerssector als geheel 
i n de i n - en uitvoer van goederen 
en diensten, gedurende de periode 
1948-1957 (o.a. wa t bet ref t de beta­
lingen voor invoervrachten), en dat 
van enkele onderdelen daarvan af­
zonderlijk. De verdere invloed van 
de bijzondere positie van de ver­
keerssector, als gevolg van de cumu­
latie met toegevoegde waarde u i t 
intermediaire leveringen. 

I n het laatste a r t ike l word t de 
ontwikkel ing van de produktiewaar-
de van de verkeerssector in de jaren 
1948-1957 vergeleken met die van 
andere bedrijfsklassen. De opbreng­
sten u i t het personenvervoer en die 
ui t het goederenvervoer afzonderli jk. 
De invloed van de ontwikkel ing van 
het particuliere personenvervoer. 
Het grote aandeel van de zeevaart 
i n de opbrengsten van het goederen­

vervoer. De oorzaken van de s t i j ­
gende l i j n i n de on twikke l ing van 
het binnenlandse en het internatio­
nale vervoer per spoor, over de weg 
en over de binnenwateren. 

De ontwikkeling van Limburg in 
de Europese ruimte en daarmede 
verband houdende verkeersvoorzle-
nlngen, I r . J. G. van Poppel en I r . 
C. P. Egelie (Economisch-Statistische 
Berichten, Rotterdam, 15 februar i 
1961). 

—• De demografische situatie van 
L imburg en de aangrenzende ge­
bieden maakt een sterke economische 
expansie mogelijk. De belangrijkste 
voorwaarde voor verwezenli jking 
van deze mogeli jkheid is een radicale 
omschakeling van de verkeersgeo-
grafische situatie, zodat met name 
de oost-west verbindingen worden 
verbeterd. Desiderata betreffende 
land- en spoorwegen. Problemen be­
treffende de waterwegen. De toe­
nemende betekenis van het vliegveld 
Zuid-Limburg . 

Traffic distribution forecasts.high-
way and transit, H . D. Quinly (Traf­
f i c Engineering, Washinton, f eb ru ­
ari 1961). 

— Beschrijving van de gevolgde 
werkwi jze bi j de onderzoekingen die 
ten grondslag hebben gelegen aan 
het projekt voor een "rapid-transit" 
net over het gebied van San Fran-
sisco. B i j deze onderzoekingen is 
vooral aandacht geschonken aan de 
factoren die zouden kunnen leiden 
tot verplaatsing per personenauto 
dan we l tot gebruik van het open­
bare vervoermiddel. Als zodanig 
werden behalve de re is t i jd van be­
tekenis geacht het a l of niet geor iën­
teerd z i jn van een r i t op het stads­
centrum, het al dan niet behoren tot 
het piekvervoer, en het doel van de 
r i t . 
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Koordination von Stddtebau und 
Verkehr, Prof. K . Leibbrand (De 
Ingenieur, Den Haag, 1961 nr. 6). 

— Verlcorte telsst van een in apr i l 
1960 te Utrecht voor de Afde l ing 
Verkeerstechniek van het Kon. Ins t i ­
tuut van Ingenieurs en voor het 
Nederlands Verkeersinstituut gehou­
den voordracht. 

De ontwikkel ing van de stede-
bouw en die van het verkeer houden 
ten nauwste verband met elkaar, 
hetgeen ook b l i j k t u i t de geschie­
denis van de steden. Maatstaven 
voor een juiste onderlinge afstem­
ming van verkeer en stedebouw 
kunnen worden ontleend aan het 
parkeren en aan het onderling afge­
steld z i jn der capaciteiten van ver­
schillende wegen. B i j de verkeers­
planning dient de belangrijke positie 
van de voetgangers en van het open­
bare vervoer nimmer u i t het oog te 
worden verloren. 

De keuze van het openbare vervoer­
middel. Verkeerstellingen. 

Bijzondere problemen voor de ver­
keersplanning i n steden met een 
oude historische stadskern, welke 
kenmerkend zi jn voor Europa. Spe­
ciaal het vinden van de juiste op­
lossingen van de vormgeving van 
kruispunten vereist van geval tot 
geval nauwkeurige studie. I n het 
algemeen kan echter worden vast­
gesteld dat het verkeersplein als op­
lossing voor stadskruispunten heeft 
afgedaan. 

Het is mogelijk verkeerstechnisch 
afdoende oplossingen te bereiken 
zonder het stedeschoon geweld aan 
te doen. Vele fouten die in het ver­
leden, o.a. i n Amer ika gemaakt zijn, 
kunnen thans worden vermeden. 

Urban Transport developments in 
the USA, S. Gallagher Jr. (Bri t ish 
Transport Review, London, decem­
ber 1960). 

— De oorzaken van de toenemen­
de belangstelling voor ontwikkel ing 
van het openbare vervoer i n de 
Amerikaanse steden. Oplossingen 

gevonden i n Atlanta, Chicago, Cle­
veland, Los Angeles, Miami , Phi la­
delphia, San Francisco en Washing­
ton. De situatie i n de steden waar 
nog geen definitieve plannen zi jn 
vastgesteld, te weten Boston, Hous­
ton, Kansas City, New Orleans, New 
York City en Pittsburgh. 

W E G V E R K E E R 

Freeways, a modern mass trans­
portation system, J. W. Mc Donald 
(Traff ic Engineering, Washington, 
oktober 1960). 

— De aanleg van stedelijke auto­
wegen op grote schaal zoals deze te 
Los Angeles plaats vindt , wordt niet 
door allen als oplossing even gunstig 
beoordeeld. Volgens sommigen zou­
den hierdoor de moeilijkheden voor 
de centraal gelegen stadswijken en 
de "city" op gevaarlijke wijze wor­
den vergroot en zou overgang op 
railvervoer een beter alternatief bie­
den. De schrijver gaat op de ver­
schillende argumenten nader in en 
concludeert dat voortgaan op de te 
Los Angeles ingeslagen weg voors­
hands door de verkregen resultaten 
volkomen gewettigd wordt . 

Die Verkehrssicherheit der Strasse, 
B. Wehner (Internationales Archiv 
f ü r Verkehrswesen, Frankfort , f e ­
bruar i 1961). 

— Het grootste gedeelte van de 
verkeersongevallen is zonder t w i j f e l 
gevolg van i n het verkeer gemaakte 
fouten. Evenwel kan worden aan­
genomen dat i n vele gevallen een 
ongeval voorkomen dan wel minder 
ernstig afgelopen zou zijn, indien de 
vormgeving der wegen meer over­
eenkomstig de eisen van het verkeer 
zou z i jn geweest. 

De betekenis welke netvorming, 
tracering, dwarsprofiel , bebakening, 
verl ichting, toestand wegdek e.d. 
voor de verkeersveiligheid hebben. 

Door systematische analyse van de 
gevaarlijke punten i n het wegennet 
en door planmatige besteding van 
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de beschiltbare gelden voor onder­
houd en kleinere verbeteringen, kan 
verhoging van de verkeersveiligheid 
worden bereikt. 

R A I I . V E R K E E R 

The obligation to carry (Bri t ish 
Transport Review, Londen, decem­
ber 1959, apr i l en augustus ]960). 

— Excerpt, door M . R. Bonavia 
gemaakt ui t een van de hand van 
A. M . Mi lne en A. Laing onder 
bovenstaande t i t e l verschenen p u b l i ­
catie waar in word t behandeld de 
ontwikkel ing van de op de Britse 
spoorwegen i n het algemeen belang 
rustende verplichtingen. 

De oosprong van het begrip 
"common carrier" en de visie op de 
spoorwegmaatschappij als in de eer­
ste plaats bezitter van een nieuw 
soort weg, leidde er toe dat de 
spoorwegen vanaf de aanvang spe­
ciale verplichtingen kregen opgelegd. 
Deze verplichtingen werden geleide­
l i j k uitgebreid, mede onder invloed 
van de toenemende concentratie b i j 
de Britse spoorwegen. Geleidelijke 
verstening van de tariefstructuur. 
Staatsbeheer tijdens de eerste we­
reldoorlog, en verdere samensmel­
t ing daarna. De nationalisatie na 
1945 als de na tuur l i jke consequentie 
van de gevolgde politiek. 

De wet van 1953 heeft bewegings­
vr i jhe id geschonken en ook een de­
centralisatie van het spoorwegbeheer 
mogelijk gemaakt. De verplichtingen 
krachtens het huidige spoorwegsta­
tuut. De noodzaak van een ook in 
z i jn samenstellende delen gezond 
spoorwegapparaat en de problemen 
verbonden aan de toerekening der 
gemeenschappelijke kosten. Het is i n 
het belang van de spoorwegen dat 
alle transporten die meer dan hun 
specifieke kosten goedmaken, zo lang 
mogelijk doorgang vinden. Onrenda­
bele diensten dienen door de over­
heid gesubsidieerd te worden. Ge­
varen van overheidsingrijpen dat i n 
feite geen rekening houdt met de 
beginselen van de wet van 1953. 

What rapid transit has done for 
Toronto (Metropolitan Transporta­
tion, februar i 1961). 

— Een overzicht van de totstand­
koming van en de uitbreidingsplan­
nen voor de stadsspoorweg van To­
ronto. Enkele bijzonderheden over de 
financiering. De vruchten die ver­
wezenlijking van het werk b l i j k t af 
te werpen. 

S C H E E P V A A R T 

Diskriminierung der Seeschiffahrt 
und Liberalisierung, K . von Laun 
(Zeitschrif t f ü r Verkehrswissenschaft, 
Düsseldorf, maart 1961). 

— De West-Duitse polit iek ten 
aanzien van de zeescheepvaart is er 
een van bevordering van de grootst 
mogelijke vr i jhe id . De Duitse scheep­
vaart wordt echter met toenemende 
diskriminatie en andere maatregelen 
geconfronteerd, ten doel hebbend de 
eigen handelsvloot van bepaalde 
landen te steunen. Om de nadelige 
gevolgen daarvan te kunnen weer­
staan, zal de Duitse scheepvaart ook 
overheidssteun behoeven. De bezwa­
ren die b.v. voor de exporteurs en de 
industrie in Duitsland hieraan ver­
bonden zijn zullen daarbij overwon­
nen moeten worden. 

The handling of freight traffic 
between ship and shore, S. A. Finnis 
(The Journal of the Insti tute of 
Transport, januar i 1961). 

— Massagoederen en stukgoederen 
in hun invloed op de goederenbehan­
deling. De voordelen welke het ge­
b ru ik van containers zou kunnen 
bieden. Speciale container-schepen. 
Het grote belang van methoden voor 
sneller laden en lossen. 

Die russische Binnenschiffahrt, H . H . 
Heuser (Zeitschrift f ü r Binnenschif­
fahrt , Duisburg-Ruhrort, december 
1960, januari 1961). 

— Verslag van een studiereis van 
een groep Duitse deskundigen. Een 
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beschrijving van de voornaamste 
Russische waterwegen. Prestaties van 
de Russische binnenvloot. Samen­
stelling der vloot; scheepstypen. We­
tenschappelijk onderzoek. 

The handling and transport of 
package goods (The Dock and Har­
bour Author i ty , Londen, januari 
1961). 

— I n een tweetal voordrachten 
voor de I l l e Internationale Week 
van de Goederenbehandeling te A n t ­
werpen ( j un i 1960) is speciale aan­
dacht geschonken aan verpakkingen. 
Weergegeven wordt wat vanuit een 
oogpunt van goederenbehandeling de 
eisen zi jn waaraan verpakkingen b i j 
de moderne methoden van laden, 
lossen, op- en overslag moeten v o l ­
doen en de fe i te l i jke toestand in di t 
opzicht. Vervolgens wordt weerge­
geven welke factoren volgens de em-
balleur van betekenis z i jn en welke 
middelen beschikbaar zi jn om aan 
deze eisen te voldoen. 

L U C H T V A A R T 

Grundsatze für Standortbestim-
mung und Planung von Verkehrs-
flughafen, W. Treibel (Internationales 
Arch iv f ü r Verkehrswesen, Frank­
fu r t , januar i 1961). 

— Als grondslagen voor de plan­
ning van nieuwe luchthavens worden 
allereerst aangegeven de toe te ken­
nen functie, gebaseerd op het vl ieg-
bereik, en op marktonderzoek berus­
tende verkeersprognosen. Verder 
worden besproken windrichtingen, 
bebouwing en geluidshinder, als f ak -
toren die de loop der startbanen be­
ïnvloeden. Standplaatsbepaling in 
geval van aanwezigheid van meer­
dere vliegvelden b i j grote steden. De 
invloed van aanwezigheid van ver­
bindingen met landverkeersmiddelen. 

Grundsdtzliche Betrachtungen über 
die Entwicklung des Nahluftverkehrs, 
E. Rössger (Internationales Archiv 
Verkehrswesen, F rankfur t , januari 
1961). 

— De ontwikkel ing van het regio­
nale luchtverkeer dient voorshands 
zodanig geleid te worden, dat de 
samenhang met het verkeer te land 
zoveel mogelijk behouden b l i j f t . Fac­
toren welke de mogelijkheden tot 
ontwikkel ing van luchtverkeer in 
West-Europa bepalen: reistijden, kos­
ten, tijdsbesparing, alternatieve ver­
bindingen. Het economisch karakter 
van een bepaald gebied en de vraag 
naar luchtvervoer. 

Voorts worden enkele algemene ge­
zichtspunten ontwikkeld, van waar­
ui t afzet, investerings- en financie­
ringsplannen dienen te worden op­
gesteld. 

Le transport aérien des marchan-
dises (Bullet in de Documentation 
SCETA, Parijs, maart 1961). 

—• De ontwikkel ing van het ver­
voer door de lucht i n de afgelopen 
negen jaar; de belangrijke plaats die 
de Verenigde Staten i n di t vervoer 
innemen, als gevolg van de grote 
betekenis van de binnenlandse markt 
van di t land. 

Het luchtvrachtvervoer op de 
Noord-Atlantische route gesteld te­
genover het totale luchtvrachtver­
voer, o.a. wat betreft het aandeel 
van de voornaamste maatschappijen. 
De omvang van het goederenverkeer 
op enkele grote luchthavens. 

Omvang en ontwikkel ing van het 
goederenvervoer door de lucht, ver­
geleken met dat te land en overzee. 
De voordelen van het luchtvracht­
vervoer en het verschil i n tarief­
hoogte; factoren welke de ontwikke­
l ing gunstig kunnen beïnvloeden. 
Enkele gegevens over de on twik­
keling en de exploitatie van speciale 
vrachtvliegtuigen. 

Mogelijkheden tot tariefsverlaging 
en tot verbetering van laad- en los­
methoden b i j de moderne vracht­
vliegtuigen. 

De noodzaak van verbeterd mark t ­
onderzoek en vergrote verkoopin­
spanning. Prognosen van het lucht­
vrachtvervoer. 
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Deze machtige trucks staan hun 
mannetje. Onvermoeibaar en on­
verwoestbaar, dank zij hun gezon­
de hort, de beroemde lUCHTGE-
KOELDE DEUTZ DIESELMOTOR. 

beroemd om zijn prestaties 
Gegevens type Mercur 120 HD 

• 6-cylinder in V-vorm, 127 pk 
• max. koppel 38 mkg 
• max. toelaatbaar totaalgewicht 

11000 kg 
• ó'/j ton op kentekenbewijs mo­

gelijk 
• hydraulisch bekrachtigde kop­

peling 
• gedeelde stuurstang 
• hydraulisdi-thermostotische 

koeling 

©9k kverbser it» froatstnitr sSvimteg 
(Mtrcwr 120 F) met tdioklmkan o m 
voonijd* n styarsehakeling. 

Nodara iofiditingen wordw gooriM vtr>tr«lct door HOOGEVEn 

Ta. mm • w 



VERKOOP 

OPEL 

VERHUUR 

O P E L 

KEIZER'S AUTOMOBIELBEDRIJF 
„DE OPELSPECIALIST" 

V e r h u u r t U : 

de nieuwste typen Opel-Automoblelen 

Volkswagens en Volkswagen-busjes 

Km, prijs; 6-7-9-1 1 en 1 5 cent 

(Vraagt prospectusI) 

V e r k o o p t U : 

De nieuwste typen gebruikte 

Opel-Automobielen. Uitsluitend met 

schriftelijke garantie. 1 0 0 0 en 1 referenties 

(Twentes grootste vertiuurbedrijf) 

E n s c h e d e 

B lakers l raa l 6 7 a - 6 9 

Telefoon 6 6 0 0 en 2 4 9 7 

G r o n a u I.W. 

Ocht rupers t rasze 61 

Teleloon 2 5 1 6 

K E N D A L 

Bergstraat 1 2 

Tel. (08370) 20 38 

Wageningen 

Rijksgedipl. opticien 

d*poti C«rl Zeiss 

•pp 

G E R E S E R V E E R D 

Voor al Uw V E R H U I Z I N G E N en TRANSPORTEN zowel in Binnen- als 

Buitenland naar: 

Algemeen Transport-Bedrijf 

F a . T . W E L D H O E M 

Achter de Muren 44, Vischpoort 

DEVENTER 

Telefoon (06700) 2337 b.g.g 5008 

Emigratieverpakkingen naar alle werelddelen. Tevens zijn wij voorzien van 

ruime, droge en motvrije opslagruimten- Speciale Kunstvoorwerpen-transporten. 



HET VERVOER naar Uw 

afnemer bepaalt mede de 

waarde van Uw product 

D A A R O M : 

D O E H E T N I E T Z E L F 

T R A N S P O R T IS G E E N K N U T S E L W E R K 

L A A T H E T E E N 

S P E C I A L I S T D O E N 

H O L L A N D - T W E N T E 

Fa. Th. M. van SCHIE & Zn. 
INDUSTRIEWEG 1b - KATWIJK AAN Z E E 

Almelo Rotterdam 

Hengelo Den Haag 

Enschede Schiedam 

Glanerbrug Delft 

Telefoon ( 0 5 4 9 0 ) 6 1 8 0 en 4 7 1 5 
Ka tw i jk 2 6 3 0 

c M a n b e v o L & n i S e r v i c e S t a t i o n s 

E S S O SERVICENTER TH. J. VAN HARXEN 
de Marskant 4 7 y EXTRA BENZINE 
Tel. 7 0 8 7 - Hengelo 

O 
EXTRA M O T O R O L I E 

V A K K U N D I G D O O R S M E R E N 
O ATLAS BANDEN 

R SIMONIZ P O E T S M I D D E L E N 

^eyer'ó Sermee-ótatlom. 
Rijksweg 2 2 3 - Glanerbrug - Telefoon ( 0 5 4 2 4 ) 3 2 3 

C A L T E X SERVICE-STATION „ D E P O S T E " 

HERMAN VAN DER V E E N 

Goor - Holland 

Rijksweg 44 - Tel. (05470) 28 26 

SERVICE STATION „WOLSINK" 
Keppelscheweg 8 0 - 8 6 

Tel. ( 0 8 3 4 0 ) 4 7 2 0 - 4 9 7 0 

Snelle bediening 



' „Nicuv van bumper 
' A'V '̂S bumper" 

: / J i 

^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ 

A U T O M O B I E L B E D R I J F 

F I S C H E R N.V. 
Official Ford Dealer voor Enschede 

en omstreken - Telefoon 5000 

W i j l e v e r a n a l l e l o o r t e n u n i f o r m e n v o o r : 

Muziekkorpsen - Chauffeurs 

Portiers - Begrafenis ondernemingen 

Koopvaardij - Militairen enz. 

Alle soorien peiien, bareiien en uHmonsieringen, vaandels enz. 

FIRMA K . S T O B B E Begoniastraat 1 4 - Enschede - Tel. (05420) 85 97 

Vraagt zonder verplichtingen offerte 

iSckooten & ^onen 

Walstraat 1 -3 - Esstraat 11 O 

Tel. 22 9 4 - 22 56 

R U S S E N 

T R A I L E R B O U W 

C O N S T R U C T I E W E R K E N 

Leverancier van diverse grote expeditiebedrijven en industrieën 

C O N S T R U C T I E W E R K P L A A T S TER HUURNE 
Werfheegde 16 -18 - Haaksbergen 

Telefoon (05427) 2 24 

FABRIEK V A N : STALEN RAMEN 

Meerdere kiosken voor service stailons 

werden reeds door ons geleverd 

Voor M O D E R N E Optiek 

F a . F . O O S T E R L A A R 

Kleien Poot 2 2 - Deventer - Tel. ( 0 6 7 0 0 ) 4 5 8 3 

Dagelijkse lijnoiensten tussen: 

DEVENTER - AMSTERDAM 

Hllversum-Zaandam-Haarlem 

^ Vervoer door geheel Nederland 
E X P E D I T I E B E D R I J F DEVENTEp-AMSTERDAM 

Hoofdkantoor: Deventer - Smedenstraat 5 4 - Telefoon 3 2 3 0 

Bestelfiuis Amsterdam: Bodencentrum Loods 34 - Telefoon 5 0 5 9 3 

De Rfjk's Expeditie 
Hengelosestraat 4 5 - Oldenzaal - Telefoon ( 0 5 4 1 0 ) 2 4 0 8 

IniernaUonale ExpedHeurs 

Speciaal Meubeliranspori 

S E R V I C E STATION 
Expl. E. C. Kooyman 

Warnsveld - Rijksstraatweg 1 23 - Tel. ( 0 6 7 5 0 ) 3 5 3 6 

O n z e Serv ice is een begrip 

Doorsmeren - wassen enz. 



Dekkleden 

Imperiaalkleden 

Polyethylerekleden 

KENDALL Preparaten 

M o t o r o l i ë n en Vet ten 
Kampeertenten 

G . W A S S E R - E N S C H E D E - K U I P E R S D I J K 1 2 7 - T E L . 3 7 7 8 

VEILIG VERKEER EIST GOEDE OGEN I 
Weet U dat 3 0 % van de weggebruikers 

niet scherp kan zien ? 

Laai Uw 

Heeft U last van: Nachtblindheid? Schittering? Verblindheid? 

Wij geven deskundige adviezen - M A R K T S T R A A T 1 7 - H E N G E L O 

G E B R . L O O M S e n A L B E R T S 
Almelo, Vriezenveenseweg 7 4 / 7 6 

Tel. ( 0 5 4 9 0 ) 2 5 8 5 en 5 7 4 4 

Firma H. GERFEN 

ALMELO 

Arendsboerweg 4 - 6 

Telefoon (05490) 25 97 

VAN DE WEG'S E X P E D I T I E N.V. 

Binnen- en Buitenland 

D E V E N T E R - H A N Z E W E G 13 - T E L E F O O N 8 3 4 1 (2 L I J N E N ) 

Eig.: Kraf's Scheepsbevrachting 

Expeditiebedrijf 

Autobevrachtingen 

Scheepsbevracht ing 

S I N T E L S voor wegenbouw, tennisbanen, 

sportvelden enz. Puin voor wegenbouw. 

Gebroken puin voor wegenbouw. 

Leverbaar per schip en per auto 

door het gehele land. 

Ook puinbrekers voor 

verhuur beschikbaar. 

Hande l sonde rneming L. P. YALK 
V I S S C H E R I J 14 - D E L D E N - T E L E F O O N ( 0 5 4 0 7 ) 7 8 0 



S T I C H T I N G V E R V O E R A D R E S 

., ' 

l,et f f « l^^ta t teve ' ^ ' = ^ ° ^ ë voor het i 
bedrijf, hoiec Ëcbeuit- . 

^ tovewoer j - " ^ dichting j ^ t ? 

W»""" b e s c h r e v e n m e t ; 

• bet ot^'^'^^^ " t n f l ea hetgeen 
f f be.^eps°=vvoer g f f , " * ^ ^ ^ ^ V 

• ^^"<^'''''\:tc efge" vervoerde Jl>l̂ ^̂ i„ 

Profiteert bij de admini­
stratie van uw zendingen in 
eigen vervoer ook van het 
gemak, dat het voor het 
beroepsvervoer voorgeschre­
ven „Vervoeradres" u kan 
bieden 

Uit „Bedrijfscewoer". 
De zendingadministratie 
in het eigen vervoer 
(18-12-59, pagina 1243) 

1. De drie delen (met de 
stroken mee zes delen) 
van het document kun­
nen door een eenvou­
dige opdruk geschikt 
gemaakt worden voor 
het gebruik in eigen 
vervoer; 

2. Bijlevering van losse 
inlegvellen voor ver­
schillende doeleinden 
kan desgewenst plaats­
vinden; 

3. Uw chauffeurs, die ook zendingen bij het beroepsvervoer aanleveren, 
zijn aan deze adressen gewend, evenals uw expeditie-afdeling; 

4. Door de fabricage van deze documenten in miljoenen exemplaren 
tegelijk voor het beroepsvervoer profiteert u van de voordelige aan­
schaffingsprijzen; 

5. Onze afdeling Voorlichting staat ook voor u klaar, om u te adviseren 
over de voor u meest gescnikte uitvoering van deze adressen. 

STICHTING V E R V O E R A D R E S - 'S-GRAVENHAGE 
Statenplein 2 - Telefoon 55 81 00 

Het w e r k , dat door de S t i cht ing V e r v o e r a d r e s wordt v e r r i c h t (uitgave Ver­
voeradres, vaststelling vervoercondltles, voorlichting verladers, modernisering 
vervoerdersadministratles enz.) is het resultaat van een vijftienjarige hechte 
samenwerking tussen de Nederlandse verladers- en beroepsvervoerdersorgani-
aaties: E . V . O . - N . B . B . - N .O .B. - K J f . V . T . O . - P . C . B . - N.K .B. - B .B.N. 


