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V E R V O E R E N ECONOMISCHE G R O E I 

Dr. H. C. Kuiler 

( I I ) 

§ 4. Het verband tussen het vervoer en de economische ontwik­
keling in de t i jd 

I n de voorgaande paragraaf hebben w^ij gezien, dat er tussen 
economisch leven en vervoer een nauwe verwevenheid bestaat. 

Op grond van de theoretisch vastgestelde interrelaties is het 
aannemelijk te verwachten dat ook de statistiek ons dit verband 
laat zien. Het is het doel van deze paragraaf enkele statistische 
voorbeelden van het geschetste verband te geven. 

I n de eerste plaats zal een voorbeeld worden gegeven, dat ont­
leend is aan de groei van het Nederlandse park van motorrijtuigen, 
terwij l vervolgens de ontwikkeling van produktie en vervoer in 
de E.E.G.-landen in de achter ons liggende jaren zal worden ge­
schetst. 

De geschiedenis van het verkeerswezen wordt sedert het begin 
van de vorige eeuw gekenmerkt door een steeds voortdurende 
technische evolutie, een evolutie, welke zich voor elke vorm van 
vervoer heeft voorgedaan en nog voordoet, zonder dat dit tot de 
uitschakeling van enigerlei vorm heeft geleid. Het verdwijnen der 
tramwegen doet aan dit feit niets af. 

Deze technische ontwikkeling, welke tot een sterke differentiatie 
van vervoersmiddelen heeft geleid, is mogelijk geworden door enige 
met elkaar verwante oorzaken. I n de eerste plaats is daar het ver­
band met de ontwikkeling van de welvaart, waarop vooral de 
economische beweginsverschijnselen invloed hebben en in de twee­
de plaats de toenemende behoefte aan gedifferentieerd vervoer bij 
de verladers. Omgekeerd werkt ook de toenemende technische dif­
ferentiatie in de vervoermiddelen stimulerend op de vraag van de 
verladers. 

Wat het eerste punt betreft is het interessant eens na te gaan 
hoe het vrachtautopark vóór en na de tweede wereldoorlog is ge­
groeid. 

De jaren 1930-1940 waren in het begin gekenmerkt door een diepe 
depressie, terwi j l i n de latere jaren een langzaam herstel volgde. 
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Gedurende deze gehele periode was evenwel het algemeen prijs­
niveau dalende, zoals de door het C.B.S. samengestelde index van 
de groothandelsprijzen aantoont. 

Op basis van 1938/39 = 100 kri jgt men n.1.: 
1930 = 127 
1939 = 105 

In deze periode bevond het economisch leven zich n.1. in dat deel 
van de cyclus van de seculaire trend waarin het prijsniveau ge­
durende enige decennia dalende was. De depressie van de dertiger 
jaren accentueerde deze prijsdaling nog. 

Na de tweede wereldoorlog sloeg de trend om en werd het econo­
misch leven gekenmerkt door een vr i j regelmatig toenemende wel­
vaart, terwij l het prijsniveau zich in opwaartse richting bewoog. 
Ook dit is weer met de index der groothandelsprijzen aan te tonen. 
Op basis 1948 = 100 krijgt men: 

1950 = 117 
1959 = 142 

Het nationaal inkomen (tegen netto marktprijzen) dat een goede 
indicator voor de welvaart is, ontwikkelde zich tegen constante 
prijzen op basis van 1953 = 100 als volgt: 

1930 = 67 1950 = 89 
1939 = 69 1959 = 137 

Men ziet dus dat in de eerste periode van een stijging in de wel­
vaart nauwelijks sprake is geweest, terwij l in de tweede periode 
deze juist een aanmerkelijke groei vertoonde. Beide perioden zijn 
dus wel van geheel andere aard: tijdens de eerste een dalend prijs­
niveau en stagnerende welvaart, gedurende de tweede wel toe­
nemende welvaart en stijgend prijsniveau. 

Van deze twee perioden geeft Sterk nog de volgende aanvullen­
de kenmerken: i») „Toen dalende vraag en kapitaalsovervloed. Nü 
groei gepaard met kapitaalschaarste, toen een revolutionaire ont­
wikkeling, gepaard gaande met autonome investeringen, nu geves­
tigde technieken met door de groei geïnduceerde investeringen." 

') S. sterk, Vrijheid en Vervoerbestel. Kanttekeningen bij de gelijknamige 
rede van Mr. J . van Andel. Verkeer 1961, blz. 23. De uitdrukking „geves­
tigde technieken" wil uiteraard niet zeggen dat de technische ontwikke­
ling van het vervoerapparaat tot stilstand is gekomen. 
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En verder (blz. 24): „In dit verband willen wij aantekenen, dat 
diverse indices erop wijzen, dat wi j ons thans in een stadium be­
vingen van een lange opwaartse golf, blijkend o.a. uit een grote 
investeringsgeneigdheid en een hoge consumptiegeneigheid. AUer-
wege toepassen van nieuwe technische vindingen en een voort­
durende tendenz tot prijsverhoging. De voortdurende stijging van 
het reële nationale inkomen is dan ook geen toevalligheid, maar 
resultante van een geheel complex van factoren, die wellicht kan 
worden samengevat in de term structurele kapitaalschaarste." 

De relatief geringe investeringsactiviteit in de eerste periode in 
verhouding tot die van de tweede bl i jkt dadelijk uit de groei van 
het vrachtautopark: 

1930 = 40.000 1950 = 77.000 
1939 = 51.000 1960 = 164.000 

Men ziet dus dat tegen een toeneming van slechts V4 in de eerste 
periode in de tweede meer dan een verdubbeling staat. In de eerste 
periode is het park in sommige jaren zelfs nog wel eens gedaald. 
Na de tweede wereldoorlog was de investeringsactiviteit dus in­
derdaad vele malen groter dan in de eerste periode. 

Tenslotte nog enkele opmerkingen ten aanzien van de tweede 
oorzaak, waardoor de gedifferentieerde technische ontwikkeling 
mogelijk werd. 

Uit het feit, dat verschillende vervoertechnieken naast elkaar 
kunnen blijven bestaan, kan men afleiden, dat de verladers een 
grote diversiteit aan behoeften moeten hebben. Beziet men het 
beroepsgoederenvervoer over de weg afzonderlijk, dan komt men 
binnen die tak tot eenzelfde conclusie en wel inzonderheid indien 
men let op de spreiding van het laadvermogen. 

Op 31 december 1960 waren er in Nederland 10.950 beroepsver-
voerondernemingen. Naar grootte verschilden deze nogal aanzien­
l i jk , zoals uit onderstaande cijfers bl i jkt : 

aantal auto's aantal 
per onderneming: ondernemingen: 

1 5.337 
2 2.432 
3 1.229 

4-6 1.338 
7 en meer 614 
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Van de genoemde 10.950 ondernemingen hadden er 2.546 of één 
kwart minder dan 5 ton vergund laadvermogen: tezamen 10.331 
ton (4,3% van het vergund laadvermogen). Daartegenover stonden 
11 ondernemingen met meer dan 500 ton vergund laadvermogen per 
onderneming of tezamen 7815 ton (3,3% van het vergund laadver­
mogen) . 

De enkele grote ondernemingen zijn tezamen dus ongeveer even 
belangrijk — gerekend naar hun laadvermogen — als de hele 
kleine. 

Hoe is het nu mogelijk, dat binnen éénzelfde deelmarkt naast 
de zeer grote ondernemingen de kleine permanent een reden van 
bestaan kunnen vinden? Aan dit probleem is aandacht geschonken 
door Prof. Witteveen in een rede, die hij in november 1960 aan de 
Nederlandse Economische Hogeschool heeft gehouden.") 

Op blz. 106 schrijft hi j : „Tegenover de concentratie van een groot 
deel van de produktie bij een klein aantal grote ondernemingen, 
staat in vele gevallen een verdeling van het overblijvende kleine 
deel der produktie bij een groter aantal betrekkelijk kleine onder­
nemingen." Het opmerkelijke verschijnsel doet zich voor — zoals 
dat bij het wegvervoer ook valt waar te nemen — dat deze struc­
tuur van de bedrijfstak vaak over langere perioden stabiel b l i j f t . 
Op korte termijn verklaart de theorie van het partiële oligopolie 
dit verschijnsel uit het feit, dat voor de grote ondernemingen de 
aanbodscurve der kleine ondernemingen als een gegeven is te be­
schouwen, terwij l anderzijds de kleine onderneming de door de 
grote ondernemingen vastgestelde prijs als gegeven aanneemt. 

Op lange termijn zullen echter (althans voor wat de industrie 
betreft) ook kostenverschillen een rol spelen. De schrijver wijst er 
dan echter op, dat er voor de kleine ondernemingen vaak een 
natuurlijke bescherming is in wat men „hoeken" van de markt 
zou kunnen noemen: lokale voordelen en preferenties of speciale 
kwaliteiten (blz. 111). Het komt mij voor, dat deze schets geheel 
toepasselijk is op de situatie in het wegvervoer. Dit geldt ook voor 
de conclusie op blz. 120: „Aan de ene kant zullen de marginale 
ondernemingen zich hierdoor niet zo gemakkelijk een groter markt­
aandeel kunnen verwerven, wanneer de prijs boven hun gemiddelde 
kosten komt te liggen. Aan de andere kant zal het echter ook voor 
de grote ondernemingen moeilijker zijn om hen van de markt te 

") Winstaandeel en Economische groei, opgenomen in het jaarboek 1959-1960 
der N.E.H. 
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verdrijven." M.a.w. de concurrentie-coëfficiënt wordt door de pro-
duktdifferentiatie kleiner. 

I n deze speciale marktstructuur zal dan ook een der grondslagen 
voor de ontwikkeling van het wegvervoer in het vervoersysteem 
gezocht moeten worden, zowel in de periode vóór 1940 als in de 
na-oorlogse ontwikkeling, een ontwikkeling die vooral gericht is 
op het aanpassen aan de behoeften van het economische leven. 
Juist door de kleine ondernemingen, die de hoeken van de markt 
bedienen, vindt in belangrijke mate de spreiding van de econo­
mische groei plaats. 

En dan vervolgens de ontwikkeling van produktie en vervoer in 
de E.E.G.-landen in de t i jd . 

Onze hoofdgedachte daarbij is, dat via de investeringen en de 
inkomenstroom het vervoer op de groei van het economisch leven 
een stimulerende invloed kan hebben, doch dat het in een depressie 
de economische achteruitgang kan verergeren. Er zit immers in 
het vervoer zelf een cumulatief effect opgesloten. 

Wanneer de produktie met x % wordt vergroot dan betekent 
dit dat grondstoffen moeten worden aangevoerd (1ste vervoer), 
eindprodukten afgevoerd (2de vervoer) en dat dit vaak met meer­
dere vormen van vervoer geschiedt (3de vervoer). Een produktie-
toeneming van x % kan dus ruwweg tot een vervoerstoeneming 
van 3 x% leiden. Als dit zo is, betekent dit dat in een depressie 
een actieve conjunctuurpolitiek ten opzichte van het vervoer tot 
voor het nationale inkomen gunstige resultaten kan leiden. 

Een en ander betekent, dat in the long run er een verband moet 
zijn tussen prodxxktie en vervoer, doch dat dit op korte termijn 
niet in die mate aanwezig zal zijn. 

Het verband tussen produktie en vervoer is in de laatste jaren 
door verschillende onderzoekers aangetoond. 

Schneider en Rüthlein 12) gaan van een vergelijking over het t i jd­
vak van 1885-1955 uit van de voortbrenging van kolen, ruw ijzer 
en staal. Met de omvang van het vervoer vonden zij een grote mate 
van overeenstemming. Voor een nauwkeurig onderzoek hebben zij 
de perioden 1929-1939 en 1955-1959 uitgekozen. Voor een 17-tal 
goederensoorten met hoog transportgewicht benevens voor de in­
voer vonden zij dan met het vervoer van die goederen een cor­
relatie-coëfficiënt van 0,997. 

Schneider en Rüthlein, Güterproduktion und Transportaufliommen 1957. 
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I n Engeland heeft Glover aangetoond dat een transportindex 
op korte termijn een waardevolle economische indicator kan zijn. 
Dat hij dit verband ook op korte termijn heeft gevonden moet 
toegeschreven worden aan de geheel andere structuur van het 
Engelse vervoerwezen, waar minder gebroken vervoer voorkomt. 

In Nederland is een desbetreffend onderzoek uitgevoerd in 
1 9 5 8 . D i t onderzoek komt tot de volgende conclusie: 

„Gebleken is, dat van de verschillende macro-economische groot­
heden, zoals nationaal inkomen, consumptie, produktie, e.d. de ont­
wikkeling van het vervoer op lange termijn het best vergeleken 
kan worden met de produktieve activiteit van de sector Bedrijven 
der nationale rekeningen. De index van de industriële produktie 
vertoont voor het trendmatige verloop een hoge correlatie met het 
totale binnenlandse goederenvervoer. Op korte termijn kan geen 
verband worden geconstateerd. Dit moet verklaard worden uit de 
grote reactiesnelheid van het vervoer". 

Grafisch kan men het geconstateerde verband ook aflezen uit 
nevenstaande grafieken, ontleend aan de Statistiek van het Binnen­
lands Goederenvervoer 1960. i^) 

De conclusie waartoe genoemd onderzoek komt, luidt als volgt: 
„Tussen de landen van de E.E.G. bestaan onderling grote ver­
schillen wat betreft bevolkingsgrootte en structuur van het econo­
misch leven. Het is duidelijk, dat op grond daarvan ook aanmer­
kelijke verschillen tussen de vervoersnetten en de intensiteit waar­
mede van deze netten gebruik wordt gemaakt, optreden. Ondanks 
dit verschil in structuur en ontwikkeling van het economisch leven 
en in structuur en gebruik van het vervoerapparaat bUjkt, dat de 
conjunctuur i n het economisch leven in het algemeen een gelijk­
matiger ontwikkeling heeft ondergaan. Zo b l i j f t de produktie en 
ook de ontwikkeling van het vervoer i n beide jaren stijgen in Duits­
land en Italië, te rwi j l in diezelfde jaren 1957 en 1958 de produktie 
daalt in België en Luxemburg. In Nederland daalt de produktie 
in 1957 doch stijgt deze weer in 1958, in Frankrijk stijgt de pro-

Glover, Statistics of the Transport of Goods by Road (Journal of the Royal 
Statistical Society, series A, Volume 123, Part 2, I960). 

") C.B.S. Inleiding tot de Statistiek van het Binnenlands Goederenvervoer 
1958. 

") Overgenomen met toestemming van de Directeur-Generaal van de Sta­
tistiek. 
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duktie in 1957, doch daalt daarentegen in 1958. I n 1959 treedt in 
alle E.E.G.-landen, ondanks de genoemde verschillen bij produktie 
en vervoer, weer een herstel op. Gelijkmatig met deze verschillen 
in de industriële produktie bli jkt de vervoersontwikkeling in die 
landen te lopen met dien verstande, dat de reactiesnelheid daar, 
evenals in Nederland, van het vervoer groter is dan van de indu­
striële produktie. Uit het verloop van de trendlijnen voor de ver­
schillende landen kan verder geconcludeerd worden, dat het weg­
vervoer zich in alle landen waarschijnlijk sneller zal ontwikkelen 
dan het vervoer per spoor en per binnenschip. Er zijn ook indi­
caties, met name voor Duitsland, België en Luxemburg, dat het 
binnenlandse spoorvervoer zich niet sterk ontwikkelt, terwij l dit in 
België ten gevolge van structurele veranderingen zelfs in een da­
lende l i jn beweegt. Het vervoer per binnenschip, of voor wat Italië 
betreft per kustvaarder, bli jkt zich nog wel in een behoorlijk stij­
gende l i j n te ontwikkelen. Voor zover gegevens beschikbaar waren 
over het internationale spoorvervoer bli jkt , dat dit zich in alle 
landen sterker ontwikkelt dan het binnenlandse vervoer per spoor". 

Vergelijkt men de gezamenlijke trend van alle vormen van in­
land transport met die van de industriële produktie, dan bl i jkt er 
een grote mate van parallelliteit te bestaan. 

Wij hebben met de enkele gegevens, welke wi j i n het bestek van 
deze paragraaf konden aanhalen, trachten aan te tonen, dat de 
passieve functie van het vervoer er toe leidt dat de ontwikkeling 
van het totale vervoersvolume zich in gelijke richting ontwikkelt 
met die van het economisch leven in algemene zin. 

Thans zal in de volgende paragraaf nog enige aandacht aan de 
actieve functie worden geschonken. 

§ 5a. Verkeersfuncties in de ontwildselde landen 

In het voorgaande is inzonderheid aandacht geschonken aan de 
passieve functie van het verkeer: het verplaatsen van goederen ten 
behoeve van het maatschappelijk proces. Men kan uiteraard een 
soortgelijk betoog opzetten voor het personenvervoer. Naast de con­
juncturele factoren spelen in de na-oorlogse periode ook nog zeer 
sterke structurele factoren een rol. Gebleken is (geheel in overeen­
stemming met de passieve functie) dat de vraag naar vervoer een 
afgeleid karakter heeft en wel afgeleid van de oorspronkelijke vraag 
naar goederen, naar recreatie, e.d. Wij zagen ook, dat in overeen-
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stemming met dit afgeleide karakter het vervoer een zekere paral­
lelliteit vertoont met seizoenbewegingen, conjunctuur en seculaire 
trend. Vervoersindices (voor alle takken van vervoer tezamen) en 
produktie-indices (als meest geavanceerde indicator voor het eco­
nomisch proces) vertonen dan ook voor de langere perioden een 
gelijkgericht verloop. Slechts op korte termijn doet zich dit ver­
schijnsel niet voor als gevolg van voorraadvorming en meervoudige 
transporten van eenzelfde goed. Daarnaast bleek voor de Neder­
landse volkshuishouding ,dat het vervoer als exportartikel een ge­
heel eigen betekenis heeft. 

De functies van het verkeer zijn hiermede echter maar ten dele 
geschetst, zoals de ontwikkeling in de 19de en 20ste eeuw in de 
industrieel meest ontwikkelde landen heeft aangetoond. Naast de 
passieve functie is er immers nog een actieve functie, die Voigt 
aanduidt met de term „eigenstandige Entwicklungsdynamik des 
Verkehrs". 

De grote industriegebieden in Europa (Midden-Engeland, Ruhr, 
Randstad Holland, België, Noord-Frankrijk, Noord-Italië) konden 
tot stand komen omdat er naast andere gunstige vestigingsvoor­
waarden althans elementaire transportmogelijkheden (vaak water­
wegen) aanwezig waren. 

De eerste industriële aanzet maakte van deze aanvankelijk be­
perkte mogelijkheden gebruik. Daardoor kregen de vervoerders 
echter de mogelijkheid hun dienstbetoon uit te breiden en/of nieuwe 
technieken te introduceren, waardoor de industrie weer betere aan-
en afvoermogelijkheden kreeg. Er ontstond dus een proces van 
kettingreacties, gebaseerd op de wederzijdse ontwikkeling, is) 

Het is te begrijpen, dat de vervoerondernemingen zich vooral 
toelegden op de bediening van die relaties, die de beste winst­
kansen boden. De typische industriegebieden konden zich sterk 
uitbreiden, maar andere gebieden, welke minder kansen boden, 
bleven bij deze ontwikkeling ten achter. Men ziet ook hoe van uit 
de industriecentra het vervoer zich stersgewijze verspreidt en wel 
met een intensiteit die afneemt naarmate men verder van de ver-
voerspool verwijderd raakt (disposition en étoile). De kaarten ge-

') Voor de ruimtelijke spreiding van de vervoerspolen in de E . E . G . en de 
daarmede gepaard gaande structuur in het vervoer overeenkomstig de 
„disposition en étoile" leze men de inleiding tot de Statistiek van het 
Binnenlands Goederenvervoer 1960 (C.B.S.). 
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voegd bij de Statistiek van het Binnenlandse Goederenvervoer 
1960 geven hiervan een duidelijk beeld. 

De verdere ontw^ikkeling der industriële kerngebieden kon voort­
gang vinden doordat de techniek steeds nieuwe mogelijkheden 
schiep en de toenemende bevolking, gepaard met groeiende wel­
vaart, nieuwe afzetmarkten bood. 

Bij dit proces bleek evenwel, dat het verkeerssysteem de verdere 
ontwikkeling op een beslissende wijze kan stimuleren dan wel be­
lemmeren. 18) 

De impulsen voor de stimulering van het industrialisatieproces 
waren en zijn vooral daarin gelegen, dat het verkeer een meer 
gedifferentieerd produkt gaat bieden. Gedifferentieerd zowel ruim-
tehjk (meer gespreide vervoersmogelijkheden), kwalitatief (ver­
voersdiensten van verschillende kwaliteit, aangepast aan de be­
hoeften van de verlader) als economisch (prijsdifferentiatie). 

De industriële producenten waren door deze differentiatie i n het 
verkeerswezen in staat de kansen van de markt te benutten en 
daardoor de rentabiliteit van hun kapitaal te vergroten. Nieuwe 
investeringen, welke het groeiproces op gang houden, werden daar­
door weer aantrekkelijk. 

Het verkeerswezen vervult in dit economisch groeiproces — on­
danks het afgeleide karakter van zijn vraagcurve — dus niet alleen 
een passieve functie. Door zijn eigen activiteit op het gebied der 
differentiëring kan het dit groeiproces zowel in ruimte als t i jd 
wezenlijk beïnvloeden. 

Een ziek, niet ontwikkeld vervoersysteem brengt deze impulsen 
niet op en remt daarmede de maatschappelijke ontwikkeling. De 
impulsen, welke vernieuwend werken, kunnen van zeer verschil­
lende aard zijn: bouw van een kanaal, weg of spoorweg, een nieuwe 
techniek (pijpleiding), technische vooruitgang (duwvaart), tarief­
differentiatie, enz. 

Het is op dit gebied, dat de vervoerpolitiek van de overheid 
stimulerend of bevriezend kan inwerken. Een vervoerswezen, dat 
verliesgevend is en van staatssubsidies afhankelijk is kan nooit in 
die mate tot de gewenste nieuwe impulsen bijdragen als een ren­
derend vervoerbedrijf dat dit uit welbegrepen eigenbelang vanzelf 
doet. 

') Zie ook „Wat eist de ontwikkeling van het verkeer?" 1961, blz. 9. 
Uitg. Mij. voor Nijverheid en Handel 1961, blz. 9. 
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§ 5b. Verkeersfuncties in de onderontwikkelde landen 

Het nationale inkomen van de landen in de wereld vertoont 
bijzonder grote verschillen. Veel wordt er thans gedaan om deze 
schrijnende verschillen te doen verminderen. Men ziet dan ook wel 
een stijging van het nationaal inkomen in de onderontwikkelde lan­
den. De verschillen met de ontwikkelde landen worden niettemin 
groter, omdat de nationale inkomens aldaar sterker stijgen. De 
vele ontwikkelingsprogramma's, de financiële hulp, de onderwijs­
hulp e.d. zijn daarvan even zovele voorbeelden. Men mag daarbij 
evenwel niet vergeten, dat het verkeer een zeer belangrijk middel 
kan zijn om deze gebieden tot een hogere welstand te brengen. 

In Europa en in Amerika hebben wi j gezien dat het proces van 
de industrialisering de grote kracht tot verhoging van de nationale 
welvaart is geweest. Dit industrialisatieproces is het resultaat ge­
weest van verschillende impulsen. Eén dier impulsen was de ont­
wikkeling der verkeersmogelijkheden. 

Deze impuls was niet alleen gelegen in het mogelijk maken van 
een gimstige aanvoer van grondstoffen en een afvoer van eind­
produkten, doch evenzeer in de mogelijkheid de werking van het 
inkomenseffect en het capaciteitseffect over een groter of kleiner 
gebied te doen spreiden. 

Door een netto-investering, zoals die zich in de kerngebieden 
van de industrialisatie voordeed, vond uiteindelijk, mede door het 
effect van de multiplier, een zekere verhoging van het volksinkomen 
plaats; de verbetering van de „capital/output ratio" speelde hierbij 
eveneens een belangrijke rol. De ruimtelijke spreiding van dit in­
komenseffect is nu in belangrijke mate bepaald door de aard en 
doelmatigheid van het verkeerssysteem. 

Onder het capaciteitseffect van een investering verstaat men de 
gevolgen van een verhoging van de produktiecapaciteit door een 
netto-investering. Hoe werkt zo'n capaciteitseffect nu ruimtelijk 
uit? M.a.w. waar vindt ruimtelijk gezien de toegenomen afzet 
plaats? Dit ruimtelijk effect van de capactieitsverhoging is even­
zeer een functie van het verkeerssysteem. 

Voor de onderontwikkelde landen komt het er dus op aan die 
industrieën te kiezen welke een zo groot mogelijk inkomens, resp. 
capaciteitseffect hebben, aangevuld met een verkeerssysteem, dat 
een zo groot mogelijke ruimtelijke spreiding van deze effecten kan 
teweeg brengen. 
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Industrievestiging in Europa is mogelijk geworden door gunstige 
verkeersvoorwaarden (o.a. de aanwezigheid van de Rijn), en uit­
breiding van de effecten der industrialisering over grote delen van 
de landen werd door het zich ontwikkelende verkeerssysteem 
bereikt. Maar nog heeft geen volledige spreiding dier effecten 
plaats gevonden (Zuid-Italië, Z.W.-Frankrijk e.d.). 

In dit licht bezien kan een wijziging i n het verkeerssysteem van 
de wereld ten gunste van de onderontwikkelde landen er zonder 
twi j fe l veel toe bijdragen de ontwikkelingskansen in deze landen 
te verbeteren. 

Bij de ontwikkeling van de industrie en bij de rationalisatie van 
de landbouw in deze gebieden zal — zoals duidelijk is — het ver­
keerssysteem van beslissende betekenis zijn. Zo'n systeem moet 
evenwel opgbouwd worden. Het is echter zo, dat de opbouw van 
een verkeerssysteem slechts met een bepaalde minimum omvang 
kan aanvangen. Er moet een wegennet — hoe bescheiden ook — of 
een spoorlijn worden gebouwd, ook al zal de maximale omvang van 
een dergelijk net nog niet in de eerstkomende jaren of zelfs de­
cennia volledig kunnen worden benut, een noodzakelijke overcapa­
citeit is in het begin vri jwel onvermijdelijk. 

Dit betekent, dat rentabiliteit van investeringen met een grote 
capaciteit niet of nauwelijks is te verwachten. „Ein unterentwickel-
tes Land kann sich gar nicht den Luxus erlauben, die Prinzipien 
der Marktwirtschaft als herrschendes Ordnungselement im Ver-
kehrswesen zu dulden. Es muss den Mut zu scheinbar unwirtschaft-
lichen Massnahmen im Verkehrssektor aufbringen."") Aldus Voigt. 
De nadruk moet hier vallen op het woord „scheinbar". Ziet men 
immers de volkshuishouding als totaliteit, dan bl i jkt dat de onren­
dabele investering in de verkeerssector noodzakelijk is om het na­
tionaal inkomen te vergroten. 

Dergelijke voorbeelden doen zich overigens ook in Europa voor. 
Een bekend voorbeeld is de kanalenaanleg. Een kanaal bereikt zijn 
rentabiliteit wellicht eerst over 10 of 20 jaar, indien verschillende 
bedrijven zich aan het kanaal gevestigd hebben, tot zo lang b l i j f t 
het onrendabel, doch uiteindelijk is er een streek door ontsloten en 
de welvaart gestegen. 

Ook de aanleg van vliegvelden en zeehavens in de onderontwik­
kelde landen moet i n dit licht worden bezien. 

") Volgt, blz. 312. 
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§ 6. De functie van het vervoer en de houding van de staat 
daartegenover 

Wij hebben in het voorgaande gezien, dat het vervoerwezen zo­
wel door zijn passieve als door zijn actieve functie een belangrijke 
bijdrage kan leveren tot de instandhouding, resp. stimulering van 
het economisch groeiproces. Dit feit verklaart, dat de overheid in 
de meeste landen niet onverschillig is gebleven voor de faits et 
gestes van de vervoerbedrijven. Wij hebben ook gezien, dat de ge­
ringer winstmarges in de verkeerssector een rem kunnen vormen 
op de gewenste investeringen in deze sector. De volgende cijfers 
over 1959 zijn in dit verband nog illustratief, i») 

Aantal Gestort 
onder- kapitaal Kapitaal: 

nemingen min. gld. Winst winstratio 

Industrie 2.476 3.983 2.481 1 :0,62 
Landbouw 100 50 13 1 :0,26 
Handel 1.490 838 248 1 :0,29 
Alle bedrijven 4.950 10.482 4.068 1:0,39 

Verkeer 268 818 138 1: 0,17 

Er zijn voorbeelden te over, dat dalende investeringen in de 
verkeerssector tot overheidsingrijpen in deze sector hebben geleid 
(b.v. in de spoorweggeschiedenis). 

Het is begrijpelijk, dat al naarmate de passieve dan wel de actieve 
functie van het vervoer overheerst (of gewenst zou zijn te over­
heersen) dit tot een andere houding van de overheid heeft geleid. 

Zo is het ook te verklaren, dat in Nederland het rentabiliteits-
beginsel voor de vervoerbedrijven als leidraad voor de vervoer­
politiek is gekozen, terwij l daarentegen in Duitsland het Gemein-
wirtschaftliche Prinzip zijn intrede heeft gedaan. Het Franse 
standpunt van de service public neemt in deze een tussenpositie in. 

Allereerst de Nederlandse vervoerpolitiek. Wij hebben in het 
voorgaande gezien in welke belangrijke mate zee- en luchtvaart 
deelnemen in de totale produktiewaarde van de sector verkeer: 
het aandeel is ruim 8% voor alle vervoerbedrijven, maar slechts 

" ) C . B . S . Statistisch Zakboek 1961, blz. 136. 
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ruim 3% voor spoor, vrachtauto en binnenschip.") Het grootste deel 
der produktiewaarde wordt dus gevormd door vervoerstakken die 
op de wereldmarkt vervoer voor derden verrichten. I n de reste­
rende 3% zitten bovendien nog de produktiewaarden van de inter­
nationale binnenvaart en het grensoverschrijdende wegvervoer. 
Van oudsher hebben Nederlandse ondernemingen deze functie van 
vrachtvaarders voor derde landen vervuld, omdat voorheen andere 
aan het land gebonden economische activiteiten te weinig inkom­
sten voor de bevolking verschaften. Het is begrijpelijk dat het bij 
deze vrachtvaarders op de internationale markt ging en nog gaat 
om ondernemingen, die door het rentabiliteitsbeginsel worden ge­
leid. Gezien het grote aandeel, dat deze ondernemingen hebben in 
de produktiewaarde van de sector verkeer is het evenzeer begrij­
pelijk, dat dit beginsel het leidende beginsel van de Nederlandse 
vervoerpolitiek is geworden. Dat ook voor de overige vervoer­
bedrijven dit beginsel is aanvaard, vloeit voort uit het feit, dat 
van economisch-theoretisch standpunt bezien, dit beginsel als het 
meest wenselijk moet worden beschouwd. 

Oort zegt hiervan: i»^) „Het prijsmechanisme heeft immers een 
tweeledige taak. Het dient in de eerste plaats evenwicht tussen 
vraag en aanbod tot stand te brengen bij een optimale omvang 
van de produktie. Dit wordt bereikt door toepassing van het mar­
ginale evenwichtsbeginsel, dus door consumenten met een prijs te 
confronteren die gelijk is aan de marginale kosten. Het prijs­
mechanisme moet echter tegelijk antwoord geven op de vraag, of 
de waardering van consumenten voor de produktie als geheel wel 
tenminste even groot is als de totale daaraan ten grondslag gelegde 
kosten. Integrale kostendekking is noodzakelijk, w i l men niet het 
risico lopen dat bepaalde activiteiten door middel van subsidiëring 
in stand worden gehouden, terwij l zij in feite hun maatschappelijke 
kosten niet waard zijn, in de zin dat de betrokken produktiefac-
toren elders een meer gewaardeerde bijdrage tot de welvaart kun­
nen leveren. Teneinde haar economische raison d'être te bewijzen 
dient elke vervoeronderneming dus de totale kosten van produktie 
uit de eigen opbrengsten te financieren. 

Het Franse beginsel van de service public is met dit rentabiliteits-

") Kuiler, De vrachtauto in uw leven. Bedrijfsvervoer 1961, nr. 23/4, blz. 36. 

"a) c. J . Oort, Het marginalisme als basis voor de prijsvorming in het ver­
voerswezen; een analyse 1960, blz. 84/85. 
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vereiste niet noodwendig in strijd. Het wezen van dit beginsel is, 
dat de verzorging van de gemeenschapsbehoeften tot zijn recht 
moet komen, zich uitend in de „règle de continuité" én de „règle 
d'egalité". 20) 

Volgens Ottman houdt de eerste regel in een verbod tot staking 
en/of uitsluiting, een publiekrechtelijke status van het personeel 
en publiekrechtelijke toezicht op bedrijfsmiddelen en installaties. 
Het Nederlandse begrip „exploitatieplicht" is onder deze noemer 
te brengen. De tweede règle brengt met zich mee de vervoerplicht 
en de vastlegging en publicatie van de prijzen en tarieven. Zo kent 
ook het Nederlandse K.B. van 23 augustus 1950 (richtlijnen C.V.V.) 
het begrip van een duurzame en redelijke voorziening in de ver-
voerbehoeften. Ar t . 22 van de Wet Autovervoer Personen zegt b.v. 
verder dat de personen, die zich daartoe aanmelden moeten worden 
vervoerd. Zo zijn er meer voorbeelden te noemen. 

Deze regels zijn begrijpelijk als men bedenkt, dat — in elk geval 
historisch bezien — in het „inland transport" veel monopoloïde 
marktvormen zijn voorgekomen (en nog voorkomen), welke de 
neiging hebben het aanbod terwille van winstmaximalisatie te ver­
kleinen, waardoor bepaalde, door de staat wenselijk geachte ver-
voervoorzieningen in het gedrang dreigen te komen. Deze beper­
king van de winstmaximalisatie behoeft echter niet te leiden tot een 
verliessituatie. 

Trévoux zegt dan ook dat onderscheid gemaakt moet worden 
tussen „service public" en „service social". „Le service public doit 
viser a l 'équihbre financier, a se suffire a lui-même, ses prix doi-
vent couvrir charges actuelles et passées." Voor de „service social" 
geldt deze eis dan niet. 

Geheel tegengesteld aan de begrippen van de service public en 
het rentabiliteitsbeginsel is het vaak in Duitsland aangehangen 
beginsel der „Gemeinwirtschaftlicfakeit". 

P r e d ö h l 2 o a ) onderscheidt daarbij „gemeinwirtschaftliche Tarif-
politik" en „gemeinwirtschaftlicht Finanzierung". Tariefbeleid en 
financiering dragen in zijn betoog een „gemeinwirtschaftlich" ka­
rakter als zij in het belang van de volksgemeenschap van de be­
langen der bedrijfshuishouding afwijken. 21) Als invloeden, welke 

2») Mr. Olga Gerbers, Het begrip „service public". Verkeer 1961, nr. 1. 
"a) Predöhl, Verkehrspolitik 1958, blz. 235. 
") t.a.p. blz. 234. 
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tot een dergelijke afwijking kunnen leiden, noemt von Bissing 22) 
maatregelen door de staat opgelegd aan een vervoerbedrijf ten be­

hoeve van: 

1. de ontsluiting van de bodemrijkdommen; 
2. verhoging van de bodemopbrengst; 
3. verhoging van de produktiviteit door kwaliteitsverbetering; 
i. ontsluiting van gebieden door aanleg van verkeerswegen; 
5. de buitenlandse handel; 
6. de gezondheidszorg; 
7. de voortbrenging van nieuwe grondstoffen; 
8. de decentralisatie der produktie; 

9. de ondersteuning van verkeers-geografisch ongunstig gelegen 

gebieden. 

I n deze politiek wordt het vervoerbedrijf ondergeschikt gemaakt 
aan het overige economische en maatschappelijke leven („Hilfs-
mittel der Wirtschaft") • Dat deze methoden vooral in Duitsland 
zijn opgekomen is historisch zeer wel te verklaren. Men zag tijdens 
de opkomstperiode van de Duitse industrie, dat het vervoer als 
kostenfactor in de produktie een remmende werking op de econo­
mische groei uitoefende. Overheidsingrijpen ten bate van de econo­
mische groei achtte men daarom gewenst, te meer daar bleek, dat 
de vrije prijsvorming de instabiliteit in het economisch leven in de 
hand werkte. 

De laatste t i jd komt men van dit principe in Duitsland meer en 
meer terug en wel omdat men van oordeel is, dat men de gestelde 
doeleinden — zoals door von Bissing geschetst — beter door directe 
subsidies dan door indirecte maatregelen van het vervoer - waar­
van men de uiteindelijke werking moeilijk kan beoordelen — kan 
verwezenlijken. 

Naast dit praktische argument staat dan het theoretische, dat 
de optimale organisatie van de vervoersmarkt als richtsnoer voor 
het beleid moet worden aangehouden. 2̂ ) Oort ziet een dergelijke 
optimale organisatie verwezenlij kt bij een marginale kostencalculatie, 
gecombineerd met het rentabiliteitsbeginsel, dat door hem als eis 
wordt gesteld. Wanneer immers de totale kosten van een econo-

22) Von Bissing, Verkehrspolitik 1956, blz. 64. 

" ) Oort , t.a.p. blz. 77. 
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mische activiteit niet uit de opbrengsten van die activiteit worden 
gedekt, bestaat geen enkele garantie, dat het produkt van die acti­
viteit de totale daarmede samenhangende kosten wel waard is. 
Gelukt dit niet, dan moet worden aangenomen, dat de produktie-
factoren elders een meer gewaardeerde bijdrage tot de welvaart 
van de consumenten kunnen leveren. ̂ 4) 

De conclusie moet dus zijn, dat het rentabiliteitsbeginsel ook voor 
de vervoerbedrijven moet gelden en dat daarmede ook de bevor­
dering van de economische groei het meest is gediend. 

Samenvatting en conclusies 

De vergelijking tussen het vervoer en de bloedsomloop is dui­
delijk genoeg om de betekenis van het vervoer voor onze huidige, 
op arbeidsverdeling ingestelde maatschappij, aan te tonen. Deze 
betekenis b l i j f t echter in deze vorm nog vaag en zij vraagt om 
nadere precisering. Het dubbele kringloopschema van de Keynesian 
economics is evenwel een uiterst bruikbaar hulpmiddel om de func­
tie van het vervoer nauwkeurig vast te stellen. Uit de analyse van 
een dergelijk kringloopschema, waarbij de sector verkeer als af­
zonderlijke functie is ingevoegd bli jkt , dat de vraag naar vervoer 
van goederen en personen uiteindelijk bepaald werd door de grootte 
van het inkomen en wel inzonderheid door dat deel van het in­
komen dat voor consumptieve bestedingen wordt aangewend (pro­
pensity to consume). 

De grootte van het inkomen wordt op zijn beurt bepaald door 
werkgelegenheid en loonshoogte, twee factoren die op hun beurt 
afhankelijk zijn van nationale produktie en arbeidsproduktiviteit. 
De nationale produktie is weer een functie van de mate waarin de 
gezinshuishoudingen hun inkomen aan consumptiegoederen wensen 
te besteden. Wanneer geen storingen optreden ontstaat in deze 
cirkelgang een evenwichtsituatie, waarin de omvang van het ver­
voer duidelijk een functie van het overige proces is, gegeven de 
ruimtelijke differentiatie in produktie- en consumptiehuishoudin­
gen en de mate van eigen produktie bij deze laatste. De investe­
ringen vormen in deze kringloop de stimulans voor de economische 
groei. 

Het passieve karakter van de vervoersfunctie is daarmede dui­
delijk geworden. 

") t.a.p. blz. 35. 
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De geschetste evenwichtsituatie kan evenwel doorbroken worden 
door bv. de voortdurende kwalitatieve en kwantitatieve vooruit­
gang van de kapitaalgoederen, die het mogelijk maken de tech­
nische ontwikkeling te laten uitmonden in een groter en beter 
produktieresultaat, m.a.w. de technische ontwikkeling leidt tot 
nieuwe investeringen en daardoor tot groter nationale produktie, 
meer werkgelegenheid, groter inkomen en grotere vraag naar 
goederen, waardoor ook de vraag naar vervoer van goederen en 
personen toeneemt; de economische groei heeft ingezet. 

Het vervoer zal zonder enige twi j fe l deze economische groei 
volgen. Toch kan daarbij aan het vervoer zelf een zekere positieve 
stimulans tot de economische groei niet worden ontzegd. Het is 
nl . zo dat het aandeel van het vervoer in de nationale produktie 
veel geringer is dan zijn bijdrage tot de nationale investeringen. De 
impuls, welke van de investeringen op de economische groei uit­
gaat wordt dus door het noodzakelijke vervoer in sterke mate ver­
groot, nog afgezien van de cumulatieve werking, welke van de 
investeringen uitgaat via inkomens- en capaciteitseffect. 

In dit verband dient ook nog bedacht te worden, dat de inves­
teringsquote ten gevolge van economisch noodzakelijke vervan­
gingen in de vervoerbedrijven hoog is (15% tegenover veel minder 
dan 10% in de overige bedrijven). De investeringsstimulans vanuit 
de vervoerbedrijven is dus steeds sterk en daarmede ook hun in­
vloed op de economische groei. 

I n de derde plaats moet het passieve karakter van de vervoers­
functie nog geclausuleerd worden door het feit, dat de technische 
vernieuwing in de voortbrengingstechniek zeer snel gaat. Vele 
nieuwe en omvangrijke investeringen vinden daardoor in de ver­
keerssector hun oorsprong. Een verkeersapparaat, dat niet op peil 
wordt gehouden, remt niet alleen de normale ruimteUjke uitwisse­
ling van goederen en personen, het mist bovendien nog een in­
komens- en capaciteitseffect en remt daardoor de economische groei. 

Hoewel dus de functie van het vervoer in wezen passief is, blijken 
er via de vervoersinvesteringen zeer bepaald stimulerende krachten 
op de economische groei uit te gaan. 

Naast deze aspecten is gebleken, dat de vervoerbedrijven voor 
een land een actieve stimulans tot de economische groei kunnen 
betekenen, nl . doordat zij als vervoerders voor derden bij kunnen 
dragen tot een niet onaanzienlijke groei van het nationale inkomen. 
Dit geldt bv. voor landen als Nederland, Engeland en Noorwegen. 
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De invloed van het vervoer op de economie der ontwikkelde 
landen is duidelijk aan de Westeuropese ontwikkeling te zien. De 
grote industriegebieden en hun ruimtelijke spreiding zijn mogelijk 
geworden door de „eigenstandige Entwicklungsdynamik des Ver­
kehrs". Deze houdt in dat, wanneer eenmaal het industrialisatie-
proces door gunstige omstandigheden op gang is gekomen, de 
ontsluiting van verdere mogelijkheden — vooral in de ruimte — 
door de vervoerbedrijven zelfstandig ter hand wordt genomen 
onder de prikkel der winstmogelijkheden. Deze activiteiten der 
vervoerbedrijven zijn dan zelf een impuls tot nieuwe investeringen 
in de industrie, waardoor het verdere groeiproces automatisch in 
stand wordt gehouden. De differentiatie in het vervoerprodukt 
bleek daarbij een sterke stimulans te zijn (meer gespreide ver-
voermogelijkheden, vervoerdiensten van verschillende kwaliteit, 
prij sdiff erentiatie). 

Om in een onderontwikkeld gebied dit proces van actie en 
reactie op gang te brengen liggen de verhoudingen aanzienlijk veel 
moeilijker. Is in zo'n land eenmaal besloten tot de vestiging van 
een niet inflatoir werkende industrie, dan is het de taak van het 
vervoerwezen te zorgen, dat de produkten zo ruim mogelijk over 
het land worden gespreid. Dit betekent dat een vervoersapparaat 
— dat van nature toch al een zekere minimum capaciteit moet 
hebben — niet te krap mag worden opgezet. Volbezetting van een 
dergelijk apparaat is van meet af aan en wellicht voor een lange 
reeks van jaren niet te verwachten. De winstprikkel, welke in de 
industriële landen van de wereld de krachten van de „eigenstan­
dige Entwicklungsdynamik" in werking heeft gezet, ontbreekt hier. 
Zonder overheidshulp zullen in deze landen deze krachten derhalve 
niet tot leven kunnen komen. 

Tenslotte moet er op gewezen worden, dat zowel de passieve als 
de actieve functie van het verkeer het best tot zijn recht komt 
indien het rentabiliteitsstreven wordt gehandhaafd. Slechts hier­
door wordt voorkomen, dat bepaalde vervoersfuncties in stand 
worden gehouden door middel van subsidies, welke in feite hun 
maatschappelijke kosten niet waard zijn. Dit beginsel wordt door 
vele theoretici ook gehandhaafd als men in de gedachte van de 
welfare economics streeft naar de optimale organisatie van de ver­
voermarkt door middel van een marginale kostencalculatie. 

Het is duidelijk, dat deze rentabiliteitseis voor de groei der 
onderontwikkelde landen moeilijkheden oplevert. Subsidies door 
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de overheid zijn dan gedurende een zekere overgangsperiode on­
vermijdelijk. Bovendien kan men dergelijke subsidies het best be­
perken tot die delen van het vervoerapparaat die van nature met 
een zekere overcapaciteit zijn gebouwd: t.w. de infrastructuur. 

T R A N S P O R T AND E C O N O M I C D E V E L O P M E N T 

The Intense interlacement between transport and economy can be shown 
except by means of the national accounts, in the difference in development 
of the motor carrier parlt in the periods 1930 — 1939 and 1950 — 1959, 
as well as in the great diversity of firms of different size in goods transport 
by road. In the same connection the author refers to the great harmony 
existing between goods transport development and industrial production in 
the six countries of the European Economic Community. 

The stimulation of the industrialisation of Europe by transport in the past 
is referred to as an example of the active economic function of transport. 
Consequently the transport system will be of decisive importance for the 
development of under-developed countries, and in these countries invest­
ments in transport will be needed, of which the economic justification might 
seem dubious. This does not alter the conclusion, however, that the active 
as well as the passive functions of transport are best guaranteed, when the 
individual undertaltings are economically sound. Subsidies of transport, when 
needed, are preferably to be limited to these parts of the system, which 
during the first period of their existence are characterised by a certain 
surplus-capacity, e.g. roads, track etc. 

L E S T R A N S P O R T S E T L E D E V E L O P P E M E N T ECONOMIQUE 

L'interrélation entre les transports et la vie économique, montré sur la 
base des comptes nationales, est aussi évident en faisant comparaison entre 
le développement du pare de véhicules pour marchandises en Hollande dans 
les periodes 1930 — 1939 et 1950 — 1959, avec celui des prix et des revenns 
de cette périodes, et dans la grande diversité qui paralt dans la composition 
de ce pare. On peut constater aussi une grande harmonie entre le dével­
oppement de la volume des transports et la production industrielle. 

L a fonction active des transports est manifeste dans son influence stimu­
lant sur l'industrialisation de l'Europe dans le passé. 

Pour les pays sous-developpés les moyens de transport sont de la plus 
grande signification pour la mème raison. Le rentabilité des investissements 
dans ce secteur sera done a première vue douteux, dans beaucoup des cas. 
Néanmois, enfin, les fonctions actives et passives des transports sont garantis 
le meilleur, quand la rentabilité des entreprises individuel est maintenue. 

I I ferait que subvention des transports — dans les pays sous-developpés 
souvent nécessaire — se restreint a cettes parties des transports, qui de 
nature sont établies avec une certaine surcapacité (l'infrastructure not-
ammant. 
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ONTWIKKELINGSTENDENZEN IN D E 
ROTTERDAMSE HAVEN») 

Drs. C. G. van Leeuwen 

Inleiding 

Voor de ontwikkeling van de haven van Rotterdam zijn cijfers 
te geven als: 24.700 zeeschepen, 100 miljoen bruto-registerton, 90 
miljoen ton goederen, 200.000 binnenschepen per jaar; cijfers, die 
zo nu en dan in het nieuws verschijnen en er de aandacht op 
vestigen, dat in deze ontwikkeling weer een mijlpaal bereikt of 
gepasseerd is. Van sommige dezer cijfers is de publiciteitswaarde 
groter dan de werkelijke betekenis voor de Nederlandse welvaart, 
en wat ons in het onderstaande zal bezig houden is dan ook niet 
zozeer een opsomming van al deze record-cijfers, die moeten aan­
tonen hoe goed het wel gaat in Rotterdam (er is overigens lang 
niet in alle sectoren van de havenactiviteit reden tot tevreden­
heid!) als wel een nadere beschouwing van de vraag, wat de oor­
zaken er van zijn, dat de ontwikkeling, die Rotterdam en het 
Nieuwe Waterweg-gebied in het algemeen, met name na de laatste 
Wereldoorlog te zien heeft gegeven, zo spectaculair is geweest en 
zich zo schijnbaar moeiteloos heeft voltrokken. 

We zijn er niet met de constatering, dat Rotterdam en de Rotter­
dammers zo dynamisch zijn. Waarom zouden de leidende Rotter­
dammers, welke groep voor een groot deel uit geïmporteerde niet-
Rotterdammers bestaat, zoveel dynamischer zijn dan de leidende 
figuren in Amsterdam en in de Belgische en Duitse Noordzee­
havens? Dit zou onverklaarbaar zijn en het is dan ook niet waar. 
De dynamiek en de ondernemingsgeest zijn in Amsterdam, Ant­
werpen en de Duitse havens zeker niet in mindere mate aanwezig 
dan in Rotterdam. Daarvan getuigen de grote en somtijds gedurfde 
plannen tot havenuitbreidingen, die deze havens hebben ontworpen 
en ten dele in uitvoering hebben en die bli jk geven van visie en 
moed, en soms misschien zelfs van overmoed. 

En omgekeerd: de fabel, dat in Rotterdam alles kan en alles lukt, 

1) Bewerking van een lezing, door de schrijver, onder-directeur van het 
Havenbedrijf der Gemeente Rotterdam, op 18 oktober 1961 voor het 
Nederlands Verkeersinstituut gehouden. 
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moet ook maar eens uit de wereld. Ook Rotterdam kampt met een 
veelheid van onopgeloste problemen; ook in Rotterdam wordt veel 
gepraat en veel gedelibereerd, en blijken sommige dingen niet 
mogelijk, die toch eigenlijk mogelijk behoren te zijn. Kortom: het 
gaat in de haven van Rotterdam toe als overal elders, met mee­
vallers en tegenvallers, met zorgen en moeite en veel geconfereer, 
met weerstanden van binnen en van buiten, die soms overwonnen 
kunnen worden en soms niet. 
Toch is de ontwikkeling in Rotterdam na de oorlog sneller gegaan 
dan in alle andere Noordzeehavens. Het onderstaande staatje, aan­
gevende het goederenvervoer ter zee in de belangrijkste Noordzee­
havens, geeft hiervan een beeld (in miljoenen tonnen van 1000 kg): 

I960 meer dan 1938 

^^^^ absoluut in Vo van 1938 

Antwerpen 24 37 + 13 + 5 4 % 
Rotterdam 42 83 + 4 1 + 98 % 
Amsterdam 6 11 + 5 + 8 3 % 
Emden 8 10 + 2 + 25 % 
Bremen 9 15 + 6 + 6 7 % 
Hamburg 26 31 + 5 + 19 % 

totaal 115 187 + 72 + 63 % 

Het bl i jkt dus, dat de toename sinds 1938 in Rotterdam absoluut 
en procentueel het grootst is van alle hier genoemde havens en dat 
zelfs de absolute toename in Rotterdam groter is dan die van de 
andere havens tezamen. 

Het is duidelijk, dat hier iets anders aan de orde moet zijn dan 
de „dynamiek" van Rotterdam en de Rotterdammers, en dat Rot­
terdam op diegenen, die de loop van de goederenstromen bepalen, 
kennelijk een bepaalde aantrekkingskracht uitoefent. En dat is, 
naar ik meen, dan ook de kern van de zaak. 

De belangrijkste oorzaak voor de snelle ontwikkeling die in 
Rotterdam heeft plaats gevonden moet gezocht worden in de zeer 
gimstige geografische situatie van deze haven, die niet alleen een 
open verbinding heeft met de wereldzeeën, doch ook een open, 
niet door sluizen gehinderde, natuurlijke verbinding met het Euro­
pese achterland via de belangrijkste Europese verkeersweg, de 
Rijn. Voor het meest geïndustrialiseerde deel van dit achterland 
is Rotterdam geografisch de dichtstbij gelegen haven. 
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i UITBREIDINGSPLANNETN IN ZEE 
EXTENSIONS EN MER PRÉVUES 
ERWEITERUNGSPLXNE IM MEER 
PLANNED EXTENSIONS IN SEA 

2 H O O G O V E N - S T A A L B E D R U F , 
H A U T S F O U R N E A U X E T A C i E R I E S 
H Ü T T E N W E R K U N D S T A H L F A B R I K 
B L A S T F U R N A C E S A N D S T E E L W O R K S 

3 M A S S A - O P S L A G VAN K O L E N E N ERT5 
S T O C K A G E DE C H A R B O N 5 E T D E MINE 
L A G E R Ü N G V O N K O H L E N UND E R Z E N 
B U L K S T O R A G E O F C O A L A N D O R E 

4 R A F F I N A D E R ' J E N , R E T R O - C H E M I S C H E I N D U S T R I E E N O P S L A G V A N M I N E R A L E O L I E 
R A F F I N E R I E S , I N D U S T R I E S P É T R O - C H I M I Q U E S E T S T O C K A G E D' H U I L E M I N E R A L E 
R A F F I N E R I E N , P E T R O - C H E M [ 3 CH E I N D U S T R I E N U N D L A G E R U N G V O N M f N E R A L O L 
R E F I N E R I E S , P E T R O - C H E M I C A L I N D U S T R I E S A N D S T O R A G E O F M I N E R A L O I L 



Het is duidelijk, dat in deze omstandigheden, die nog sterker 
accent krijgen bij het groeien der Europese integratie, Rotterdam 
van nature de voorwaarden bezit om te worden tot wat het thans 
eigenlijk is geworden: de poort van Europa. 

Dat door alle belanghebbenden (bedrijfsleven. Rijks-, provin­
ciale- en gemeentelijke overheid) getracht wordt deze gegeven 
geografische voordelen zo volledig mogelijk te benutten, teneinde 
voor Nederland en voor Europa de economische voordelen daarvan 
zo groot mogelijk te maken, is geen verdienste, waarvoor Rotter­
dammers zich op de borst zouden moeten slaan en waarnaar an­
deren afgunstig zouden kijken, doch eenvoudig een plicht. Deze 
generatie zou onvergefelijk tekort schieten indien thans niet te 
rechter t i jd gedaan zou worden wat gedaan moet worden om de 
havenfaciliteiten aan te passen aan de behoeften van nu en morgen. 

Het is mede daarom zo verheugend, dat de regering, zij het na 
een intern beraad van ruim twee jaar, op 27 december 1961 het 
besluit heeft kenbaar gemaakt, dat het haar voorgelegde plan tot 
het aanleggen van havens en industrieterreinen op het eiland 
Rozenburg, welk plan was opgesteld door een commissie onder 
voorzitterschap van het Hoofd van de Deltadienst, prof. ir. P. Ph. 
Jansen, „in haar geheel als richtsnoer voor de verdere toekomstige 
waterstaatkundige ontwikkeling van het gebied van Rozenburg en 
onmiddellijke omgeving zal worden genomen". 

Met deze voorzichtige formulering heeft het onderhavige plan, dat 
beter bekend is onder de naam Europoort-project, het fiat gekregen, 
waarop al zo lang was gewacht en waardoor is komen vast te 
staan, dat het gerealiseerd zal worden. In welk tempo die realisatie 
plaats zal vinden, staat nog niet vast; dat hangt af van de bedragen, 
die het Rijk en de gemeente Rotterdam (de twee instanties, die 
gezamenlijk voor de financiëring van de op ƒ700.000.000,— 
geraamde investeringen moeten zorg dragen) telken jare hieraan 
zullen kunnen besteden. 

Het zal de lezers bekend zijn, dat het bovenstaande niet betekent, 
dat nu eerst de eerste schop op Rozenburg de grond in kan gaan. 
Dit geschiedde veel eerder, nl . reeds in 1958, toen voor de uit­
voering van het eerste gedeelte van het Europoort-project de 
toestemming werd gekregen. 

Vier jaren zijn sindsdien voorbijgegaan; in die vier jaren is een 
haven aangelegd van 15 meter diepte met er omheen uitgebreide 
terreinen voor overslag, opslag en industrievestiging. 
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Op die terreinen zijn reeds vestigingen in bedrijf van Shell, 
Caltex en Esso, terwij l Tidewater hier eveneens een olie-opslag-
bedrijf zal vestigen en Gulf Oil heeft aangekondigd hier een raf­
finaderij te zullen vestigen. In de haven komen regelmatig de zeer 
grote tankers binnen, waarvoor deze haven is bedoeld; een nieuwe 
mijlpaal werd daarbij bereikt door de binnenkomst op 18 januari 
j l . van de volgeladen 85.000 tons tanker Frisia. 

Het is dus niet zo, dat het Europoort-project een soort speculatie 
op lange termijn is, waarvan men maar moet hopen, dat de grote 
investeringen eens een nuttige aanwending zullen krijgen; het is 
integendeel zo, dat de dringende behoeften aan deze havenfacili­
teiten vaststaan en zich manifesteren. Indien de behoefte de maat­
staf zal zijn voor het tempo van de verdere voltooiing van Euro­
poort — en ik kan mij geen betere maatstaf denken — dan zal dit 
tempo zeer hoog moeten zijn. 

Het goederenvervoer 

Komen wi j thans terug tot het goederenvervoer in de Rotter­
damse haven als geheel. 

Zoals bekend mag worden verondersteld, bestaat het vervoer in 
Rotterdam voor een belangrijk gedeelte uit wat men noemt vervoer 
van massagoederen, waaronder worden verstaan die goederen die 
onverpakt, meestal per scheepslading tegelijk worden vervoerd zo­
als olie, kolen, ertsen, granen, meststoffen etc. 

Stukgoed 
Wat het stukgoed betreft, van de 83 mil'oen ton in 1960 bestond 

69 miljoen ton uit massagoed en 14 miljoen ton uit stukgoed. 
Hieruit mag niet de conclusie getrokken worden dat het stuk­

goederenvervoer in Rotterdam onbelangrijk zou zijn. 
Niet alleen is Rotterdam ook veruit Nederlands grootste stuk-

goedhaven, doch het stukgoederenvervoer steekt dat in Antwerpen, 
dat alt i jd als Europa's stukgoedhaven bij uitstek heeft gegolden, 
naar de kroon. 

De geleidelijke stijging die het stukgoedverkeer alreeds geduren­
de een lange reeks van jaren te zien geeft, is dan ook zeer ver­
heugend, ook omdat stukgoederenvervoer, zo niet voor de haven­
beheerder, dan toch voor de economie van het gehele havengebied 
van groot belang is. 

Met stukgoedvervoer zijn namelijk vele andere activiteiten ver­
bonden, (handel, transport, assurantie en nog veel meer), zodat de 
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toegevoegde waarde in een haven bij stukgoed per ton aanzienlijk 
is. Deze toegevoegde waarde komt als inkomen in en buiten het 
havengebied terug. 

Het toenemen van stukgoedverkeer gaat gepaard (er is hier 
uiteraard sprake van een wisselwerking) met een toeneming van 
het aantal regelmatige lijndiensten dat Rotterdam aandoet. 

Sinds 1960 kan gezegd worden dat Rotterdam met 283 regel­
matige lijndiensten die circa 12.000 afvaarten per jaar verzorgen, 
ook op dit punt aan de kop staat der West-Europese havens, Ant­
werpen niet uitgesloten. 

Om deze toegenomen stukgoederenstroom te kunnen verwerken 
is een nieuw havenproject speciaal voor stukgoedverkeer ontwor­
pen en in uitvoering. 

Dit project, dat bestaat uit een aanzienlijke vergroting van de 
Eemhaven, zal indien het zal zijn voltooid, de beschikbare kade­
muurlengte in Rotterdam met - f 6 km verlengen. 

Kolen 

In het massagoedvervoer hebben de ontwikkelingen na de oorlog 
een nogal stormachtig verloop gehad. Deze beweging heeft zich 
voornamelijk voorgedaan bij het vervoer van kolen en olie. Het 
kolenvervoer dat in 1938 11 miljoen ton bedroeg, en toen hoofd­
zakelijk bestond uit uitvoer overzee van Duitse kolen, is in de 
vijft iger jaren radicaal van richting veranderd en geworden tot 
een grote invoer naar Nederland zowel als naar Duitsland van 
Amerikaanse kolen. Het totale vervoer over Rotterdam liep in de 
jaren '56 en '57 op tot 16 miljoen ton. 

Groot was echter de terugslag toen in Europa de kolencrisis 
ontstond, waardoor in de loop van enkele jaren de invoer van 
Amerikaanse kolen vri jwel tot stilstand kwam en deswege de be­
drijvigheid in de kolenoverslag in Rotterdam tot minder dan een 
derde ineenschrompelde. Thans schijnt het kolenvervoer zich weer 
te hebben gestabiliseerd op een niveau van ongeveer 5 miljoen ton 
per jaar, hetgeen dus minder dan de helft is van het vooroorlogse 
niveau, doch met wederom hetzelfde beeld als voor de oorlog, 
namelijk in overwegende mate een uitvoer van kolen uit Duitsland 
naar overzee. 

Olie 

I n het olievervoer is de ontwikkeling eveneens stormachtig ge­
weest, maar dan alleen stormachtig in opwaartse richting. Het 
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olievervoer bedroeg voor de oorlog ongeveer 3 miljoen ton per jaar 
en in 1960 40 miljoen ton, welk cijfer in 1961 tot rond 45 miljoen 
ton is gestegen. Het is duidelijk dat de grote stoot tot dit toege­
nomen vervoer is gegeven door de vestiging van drie olieraffinade­
rijen in het Rotterdamse havengebied met een gezamenlijke capa­
citeit van ± 25 miljoen ton ruwe olie per jaar. Van de 40 miljoen 
ton bestond ± 20 miljoen ton uit invoer overzee van ruwe olie, 
voor 80 % afkomstig uit het Midden-Oosten. 

Daarnaast was er ± 8 miljoen ton invoer van geraffineerde olie 
en ± 12 miljoen ton uitvoer van geraffineerde olié, welke uitvoer 
vri jwel geheel afkomstig was van de drie raffinaderijen in het 
Rotterdamse havengebied. 

Het is een opmerkelijk en toch wel begrijpelijk verschijnsel dat 
het juist de Nederlandse raffinaderijen zijn die in sterke mate hun 
productie richten op de export van hun producten naar overzee. 

De raffinaderijen in Duitsland zijn voor het overgrote deel ge­
richt op de binnenlandse consumptie en exporteren slechts zeer 
weinig overzee, ook via de Duitse Noordzeehavens. 

Het is duidelijk dat hier een der voordelen aan de dag treedt van 
de ligging ener raffinaderij aan de kust. Dat de Gulf Oil thans 
besloten heeft tot de bouw van een raffinaderij in Europoort, be­
wijst eens te meer, dat ondanks de vestiging van vele raffinaderijen 
in het „binnenland" van Europa de kust als vestigingsplaats onder 
bepaalde omstandigheden toch voordelen biedt, welke het binnen­
land niet vermag te geven. 

Wie spreekt over het vervoer van ruwe olie ontkomt er niet aan 
iets te zeggen over de pijpleidingen. 

Het is bekend, dat sinds medio 1960 in bedrijf is de Rotterdam-
Rijnpijpleiding, welke Europoort en de rest van het Rotterdamse 
oliegebied verbindt met een aantal raffinaderijen in het Ruhr-
gebied en omgeving. Deze pijpleiding heeft i n 1961 ± 6 miljoen 
ton ruwe olie vervoerd. Verder is er een pijpleiding van Willems­
haven naar het Ruhrgebied die over 1960 al een vervoer had van 
± 10 miljoen ton ruwe olie en in 1961 van ± 13 miljoen ton. 

Dan zijn er nog een aantal pijpleidingen in constructie, waarvan 
de belangrijkste is die van Marseille naar Straatsburg en het Zuid-
Duitse gebied. De vraag is uiteraard onder ogen gezien of deze 
laatste pijpleiding na voltooiing geen bijzonder ernstige terugslag 
zal geven in het olievervoer van Rotterdam. I k verwacht echter 
niet dat dit het geval zal zijn en wel om drie redenen. 

a. De haven van Lavera bij Marseille, waar deze pijpleiding begint 
is niet geschikt en kan slechts zeer bezwaarlijk geschikt ge­
maakt worden voor zeer grote tankers. 

b. Het vervoer van ruwe olie voor de raffinaderijen in het Ruhr­
gebied welke thans door de Rotterdam-Rijnpijpleiding worden 
bediend zal naar alle waarschijnlijkheid blijvend goedkoper 
over Rotterdam kunnen plaatsvinden, mits dit plaats vindt met 
zeer grote eenheden, dus met tankers van 65.000 ton deadweight 
of daarboven. 

c. Het grootste deel van het olievervoer van Rotterdam is gericht 
op de raffinaderijen in het Rotterdamse havengebied, welke 
uiteraard voor hun vervoer van de Rotterdamse haven gebruik 
zullen blijven maken. 

Het is de enorme toeneming van het olievervoer geweest, die de 
stoot tot het projecteren van de nieuwe havens in het westen, die 
met de naam Europoort zijn getooid, heeft gegeven. Dit was met 
name het geval omdat het olievervoer en vooral het ruwe olie­
vervoer gebruik maakt van steeds grotere schepen, welke steeds 
grotere en diepere havens nodig hebben en waarvoor de bestaande 
oliehavens in Rotterdam niet geschikt gemaakt kunnen worden. 

Ertsen 

Naast het kolen- en olievervoer is ook het vervoer van ertsen 
voor de Rotterdamse haven van grote betekenis, niet alleen wegens 
zijn omvang maar ook wegens het feit dat ook voor ertsen steeds 
grotere schepen in de vaart worden gebracht die een voortgaande 
aanpassing van de haveninrichtingen nodig maken. Die voortgaan­
de aanpassing is te zien in het Botlekgebied, waar een zeer modern 
erts-overslagbedrijf is gevestigd, terwi j l voorts ook in het Euro­
poort-project een terrein voor overslag en opslag van ertsen is 
gereserveerd. 

Het ertsvervoer is lange t i jd op een lager niveau geweest dan 
voor de oorlog. Dit is begrijpelijk omdat vr i jwel het gehele erts­
vervoer van Rotterdam bestemd is voor Duitsland en de Duitse 
bewapeningsindustrie voor de oorlog grote hoeveelheden erts ver­
werkte. I n 1938 ging 11 miljoen ton daarvan over Rotterdam. 

Na de oorlog is deze aanvoer drastisch verminderd en in 1959 
was zij nog steeds niet hoger gekomen dan 8V2 milJ'oen ton. 1960 en 
1961 hebben echter een opmerkelijke vooruitgang te zien gegeven 
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en thans is met een totale aanvoer van dz 14 miljoen ton het voor­
oorlogse peil ruimschoots overschreden. 

Granen 

Een bijzonder wisselvalhge zaak is het graanvervoer. De graan-
invoer in Europa is afhankelijk van vele factoren, zoals oogstuit-
komsten in de verschillende delen der wereld, prijsverhoudingen 
van de wereldmarkt etc. en wisselt daardoor sterk van jaar tot 
jaar. Een topjaar was 1959 met een graanvervoer van 6 miljoen 
ton. 1960 lag iets lager, doch 1961 laat in alle havens van Europa, 
uitgezonderd Amsterdam, een zeer aanzienlijke teruggang in het 
graanvervoer zien. 

De verschillende bij het graanvervoer betrokken kringen zijn 
niet zonder zorg over de invloed die dit vervoer zal ondervinden 
van de totstandkoming der E.E.G., aangezien met name op dit 
gebied in de E.E.G. een sterke tendens bl i jkt te bestaan om zoveel 
mogelijk self-supporting te worden en de invoer van granen uit 
derde landen dus tegen te gaan, ook al zou dit leiden tot een hogere 
graanprijs dan thans het geval is. 

Industrievestiging 

Het beeld van een moderne haven is niet volledig zonder het 
aspect van de industrievestiging. 

Hoe langer hoe meer bl i jkt dat voor bepaalde industrieën de 
onmiddellijke nabijheid van een diepzeehaven — en dat w i l dus 
zeggen in het havengebied zelve — een overwegende betekenis 
kri jgt bij de keuze der vestigingsplaats. 

Dit geldt niet alleen voor de aanvoer van grondstoffen met grote 
schepen, maar ook is de nabijheid van een hoog ontwikkelde stuk­
goedhaven met lijndiensten naar alle delen der wereld voor de 
afvoer der eindproducten dezer industrieën bijzonder belangrijk. 

Er is dan ook na de oorlog een nog steeds voortdurende stroom 
van gegadigden naar industrieterreinen in het havengebied te con­
stateren welke stroom nog versterkt wordt door de totstandkoming 
van de E.E.G., die vele ondernemingen van buiten de E.E.G. ertoe 
orengt om ergens in Europa, hezij alleen, hetzij in combinatie met 
Europese bedrijven, een vestiging te creëren. 

Het is ter voldoening aan deze behoefte dat de nieuw ontworpen 
havengebieden, dus het Botlek- en Europoortgebied, meer zijn 
dan havens en overslagterreinen, doch dat hierop grote opper-
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vlakken zijn gereserveerd voor de vestiging van industrieën. Nu is 
het bepaald niet de bedoeling dat elke industrie die zich in Rotter­
dam w i l vestigen daar ook wordt toegelaten. Een groot aantal 
bedrijven dat evengoed elders dan in de nabijheid van deze diep­
zeehavens gevestigd kunnen worden vindt in Rotterdam de deur 
gesloten. 

Maar daartegenover staat dat die bedrijven welke niet elders 
gevestigd kunnen worden dan ook gelegenheid behoren te krijgen 
zich hier te vestigen. 

Welke zijn die bedrijven? 

In de eerste plaats natuurlijk die industrieën die voor de aan­
voer van grondstoffen aangewezen zijn op het vervoer met grote 
schepen. 

De vestiging in Rotterdam van raffinaderijen van Shell, Caltex, 
Esso en Gulf is hiervan een voorbeeld. 

Ook van een eventueel hoogoven- en staalbedrijf kan gezegd 
worden dat, als het ergens in Nederland gevestigd zal worden, dit 
zal zijn aan de kust. De ontwikkeling in het buitenland, waar 
staalbedrijven ontstaan, in constructie of geprojecteerd zijn in Bre­
men, Duinkerken en Gent, gaat in dezelfde richting. 

Daarom is in Europoort een terrein gereserveerd en in gereed­
heid gebracht voor de vestiging van een hoogoven- en staalbedrijf. 
Op de vraag of dit bedrijf er zal komen kan thans, hangende de 
onderzoekingen die op dit gebied worden verricht en waarbij de 
United States Steel Corporation, de grootste Amerikaanse staal-
onderneming, een leidende rol vervult, nog geen antwoord worden 
gegeven. 

Naast deze categorie van bedrijven die direct aan het haven­
gebied zijn gebonden, is er een andere belangrijke categorie, waar­
voor deze gebondenheid evenzeer, doch op meer indirecte wijze 
bestaat. 

Dat is namelijk die categorie van bedrijven, die de vele pro­
ducten, welke een raffinaderij oplevert, verder verwerkt en die 
veelal deze producten met korte pijpleidingen van de raffinaderij 
verkrijgt. Het belangrijkste voorbeeld van deze categorie is de 
petro-chemische industrie, die in het Rotterdamse havengebied 
een geweldige vlucht heeft genomen en het aanzien heeft gegeven 
aan een samensel van pijpleidingen tussen de raffinaderijen en die 
bedrijven en tussen deze bedrijven onderling, waardoor een geheel 
met elkaar verweven conglomeraat van deze industrieën is ont-
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staan dat zich nog steeds verder uitbreidt en dat alleen maar hier 
kan ontstaan omdat de raffinaderijen hier gevestigd zijn. 

Het zijn deze tvî ee categorieën, de primaire en de afgeleide zee­
havenindustrie, die het aanzien bepalen van het industriegebied 
rond de Nieuwe Waterweg. 

Voor deze industrieën geldt dat de spreidingsgedachte eenvou­
dig niet opgaat; zij moeten hier gevestigd zijn of zij verdwijnen 
buiten de Nederlandse gezichtskring. 

De geïntegreerde haven 

Het bl i jkt uit het bovenstaande, dat een moderne haven bestaat 
uit drie belangrijke componenten, nl. de overslag van stukgoed, de 
overslag van massagoed en de industrievestiging. 

Het is in de praktijk van de Rotterdamse ontwikkeling gebleken 
en het is alleszins begrijpelijk dat deze drie componenten niet los 
van elkaar staan, doch integendeel door vele banden met elkaar 
zijn verbonden. Zij werken bevorderend op elkaar in en de combi­
natie van deze drie componenten maakt het hoogst nuttige gebruik 
van het havengebied en de havenfaciliteiten mogelijk. De aan­
wezigheid van een ontwikkelde stukgoedhaven met een groot 
assortiment van lijndiensten naar alle landen ter wereld is een 
belangrijke factor ten gunste van de industrievestiging in het 
havengebied, die vlakbij huis over een keur van verschepingsmoge­
lijkheden voor de eindproducten der industrie beschikt. 

Anderzijds werkt de industrievestiging zelf weer bevruchtend 
op het stukgoederenverkeer, waaraan zij haar eindproducten toe­
voegt. Hier komt bij dat een industrie, die hier i n het havengebied 
is gevestigd, voor de haven veel meer zekerheid en stabiliteit biedt 
dan een industrie die weliswaar zijn goederen over de haven ver­
scheept, maar in het achterland is gelegen en dus ook mogelijk­
heden geeft om, als haar dit goeddunkt, over andere havens te 
gaan verschepen. 

Dat industrievestiging en aanvoer van massagoederen nauw ver­
band met elkaar houden behoeft niet nader te worden toegelicht. 

En zo verrijst dan het beeld van wat ik zou willen noemen de 
geïntegreerde haven, dat is de haven waarin op harmonische wijze 
massagoed- en stukgoedoverslag en industrievestiging zijn gecom­
bineerd. 

Rotterdam prijst zich gelukkig zo'n geïntegreerde haven te zijn. 
Met dit beginsel is in strijd de dan hier en dan daar — maar 
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meestal buiten havenkringen — wel eens opduikende gedachte van 
een taakverdeling tussen de zeehavens, in die zin dat de ene haven 
zich zou moeten specialiseren op stukgoed, de andere op massa­
goed en een derde op de industrievestiging. 

Ik acht deze gedachte onjuist, niet alleen omdat zij alleen uit­
voerbaar zou zijn met bijzonder vérgaande dwangmaatregelen die 
de vrije loop der goederenstromen geweld aandoen, maar ook om­
dat zij naar mijn mening op grond van de zojuist uiteengezette 
overwegingen principieel verwerpelijk is. Ik hoop dan ook niet 
en verwacht dan ook niet, dat deze gedachte ergens vaste grond 
zal weten te verkrijgen. 

De Rijn 

Het bovenstaande geeft een globaal overzicht over de haven van 
Rotterdam zelf, maar het zal duidelijk zijn dat geen haven zijn 
functie op rationele wijze kan uitoefenen zonder goede verbindin­
gen met het achterland; en wie spreekt over de verbindingen van 
Rotterdam met het achterland spreekt in de allereerste plaats over 
de Rijn. 

Van het overzee aankomende vervoer dat transit Nederland over 
de droge grenzen wordt doorgevoerd of omgekeerd, wordt 94% 
vervoerd met binnenschepen, 3% per spoor en 3% over de weg. 

De dominerende betekenis van de binnenscheepvaart, waarin 
uiteraard de Rijn veruit de hoofdrol speelt, bl i jkt uit deze cijfers 
wel zeer duidelijk. 

Nu past het bepaald niet in het kader van dit artikel de hele 
problematiek van het Rijnvervoer te behandelen. Daarom slechts 
een enkele opmerking. 

De laatste t i jd, met name gestimuleerd door de Noord-Duitse 
havens, worden geluiden vernomen die ons willen doen geloven 
dat het met de Rijn als scheepvaartader van Europa maar droevig 
gesteld is, omdat zij eigenlijk de grens van haar capaciteit zou 
hebben bereikt en verdere expansie van het vervoer over de Rijn 
niet meer mogelijk is. 

Nu zal niemand ontkennen, dat de Rijn een druk, zelfs zeer druk 
bevaren rivier is, maar ik zou mij toch krachtig willen keren tegen 
de stelling dat zij dreigt verstopt te raken. 

Tot nu toe heeft niemand daarvan enig bewijs kunnen leveren, 
terwij l er vele aanwijzingen zijn voor het tegendeel. 

Daar is bijvoorbeeld het kolenvervoer, dat voorzover bestemd 
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voor of afkomstig van Rotterdam in 1938 II1/2 miljoen ton bedroeg 
en thans minder dan 4 miljoen ton. 

Daar is verder het vervoer van ruwe olie stroomopwaarts, dat 
onder invloed van de Rotterdam-Rijn pijpleiding een niet onaan­
zienlijke vermindering ondergaat. 

Vervolgens is daar de duwvaart, die de gelegenheid biedt om 
het vervoer met grote geconcentreerde en daardoor relatief weinig 
plaats innemende eenheden te verrichten. 

Voorts meen ik, dat er op nautisch gebied nog verschillende 
maatregelen getroffen kunnen worden waarbij o.a. te denken valt 
aan de uibreiding van de nachtvaart, die zonodig de capaciteit van 
de Rijn als vaarweg nog aanzienlijk kunnen vergroten. 

Er is daarom naar mijn mening op dit punt geen reden tot paniek 
en zelfs niet tot pessimisme en het l i j k t waarschijnlijk, dat deze 
mening gedeeld wordt door onze zusterhaven Antwerpen, die al 
vele jaren hemel en aarde beweegt om tot een betere verbinding 
met de Rijn te komen, ook als dit moet gaan ten koste van enorme 
investeringen en verstandig genoeg is om deze politiek niet te 
volgen indien zij er niet van kan uitgaan dat ook in de toekomst 
de capaciteit van de Rijn groot genoeg is om de vervoersstroom te 
kunnen verwerken. 

Antwerpen zou dan meer aandacht besteed hebben aan een 
rechtstreekse verbinding met het Duitse achterland buiten de Rijn 
om. De gedachte daaraan heeft in België wel geleefd en leeft nog 
wel, maar men heeft besloten prioriteit te verlenen aan het meest 
dringend gevoelde verlangen, de verbinding met de Rijn. 

Het binnenlandse vervoer 

Tenslotte nog een enkele opmerking over wat men noemt het 
nationale vervoer, dat is het vervoer met zeeschepen, dat afkom­
stig is van respectievelijk bestemd voor plaatsen in Nederland. 
Dit vervoer is na de oorlog zowel absoluut als relatief zeer sterk 
in omvang gestegen. Voor de oorlog (1938) bedroeg in Rotterdam 
het nationale vervoer ± 10 miljoen ton per jaar, d.i. 25% van het 
totale vervoer. Rotterdam was toen een typische transito haven. 
Thans is dit beeld radicaal veranderd: het nationale vervoer be­
draagt thans ± 55 miljoen ton of 60% van het totale vervoer. In 
deze cijfers weerspiegelt zich zeer duidelijk het succes van de in­
dustrialisatie van Nederland, die eerst na de oorlog goed op gang 
is gekomen en die nog steeds onverminderd voortduurt. 
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Voor een haven is deze ontwikkeling gunstig, omdat in het totaal 
van het goederenvervoer het nationale vervoer een meer stabiele 
factor is dan het transito-vervoer. Dit laatste vervoer is nl. bestemd 
voor of afkomstig van verder van de havens afgelegen gebieden, 
die veelal ook liggen in de „invloedssfeer" van andere havens. De 
mogelijkheid, dat dit vervoer ook door andere dan strikt economi­
sche redenen (Seehafenausnahmetarife!) voor Rotterdam gedeel­
telijk verloren zou gaan, is daarom voor het transitovervoer groter 
dan voor het nationale vervoer. Het is de kracht van de Antwerpse 
haven, dat deze voor een belangrijk deel steunt — en reeds zeer 
lang steunt •— op het „eigen", in hoge mate geïndustrialiseerd 
achterland. Het is daarom verheugend, dat ook de Rotterdamse 
haven in toenemende mate zo'n geïndustrialiseerd achterland 
„dicht bij huis" ziet ontstaan. 

Het is duidelijk, dat in deze situatie de afwikkeling van het 
nationale vervoer in toenemende mate de aandacht van de haven­
beheerder behoeft en krijgt. Daarbij doet zich echter een moeilijk­
heid gevoelen op het punt van de noodzakelijke informatie betref­
fende de vervoersstromen. 

Van het grensoverschrijdende vervoer is precies bekend, welk 
gedeelte wordt verricht met binnenschepen en welk gedeelte per 
spoor en over de weg. Vermeld is reeds, dat deze verhouding 
94 : 3 : 3 bedraagt. Er zijn vele redenen om aan te nemen, dat deze 
verhouding anders ligt voor het nationale vervoer en dat met name 
het aandeel daarin van spoor- en wegvervoer groter is. Maar bij 
nadere bestudering daarvan — die vooral voor het wegvervoer 
zeer belangrijk is, omdat daaruit kan worden afgeleid, welke plaats 
in de infrastructuur van het havengebied voor het wegvervoer 
dient te worden ingeruimd — stuit men op het ontbreken van 
deugdelijke statistieken betreffende de omvang van het nationale 
wegvervoer van en naar Rotterdam. 

Men kan schattingen maken, men kan incidentele tellingen hou­
den, doch dit alles geeft geen bevredigende oplossing. Deze oplos­
sing zou alleen geven een betrouwbare statistiek van het binnen­
landse wegvervoer, gesplitst naar relaties. Het is mij uiteraard 
bekend, dat de opstelling van zodanige statistiek thans niet moge­
l i j k is, omdat de gegevens daartoe ontbreken. Men moet zich echter 
afvragen, of dit het laatste woord dient te zijn en of men hieruit 
niet de logische conclusie moet trekken, dat het hoog t i jd wordt, 
ervoor zorg te dragen, dat deze gegevens ter beschikking komen. 
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Men kan in ons goede vaderland nauwelijks een stap doen, zonder 
dat deze statistisch wordt vastgelegd; doch het binnenlandse goe­
derenvervoer over de weg, toch waarlijk niet een der geringste 
economische activiteiten, vindt plaats zonder dat over de samen­
stelling van dit vervoer iets statistisch bekend is. Dit is te meer 
onbevredigend, omdat bijvoorbeeld in Duitsland een goede weg-
vervoer-statistiek wel mogelijk bli jkt; havens als Hamburg en 
Bremen zijn over hun binnenlandse wegvervoer volledig gedocu­
menteerd. Maar de grootste haven van Europa tast op dit punt in 
het duister! Het gevaar bestaat daardoor, dat in de plannen tot 
uitbreiding en verbetering van de infrastructuur in het havenge­
bied het wegvervoer niet die plaats krijgt, die het verdient, uit­
sluitend omdat de nodige gegevens ontbreken. Het is dus niet in 
de laatste plaats in het belang van het wegvervoer zelf dat de 
mogelijkheid wordt geschapen in deze lacune, die niet meer van 
deze t i jd is, te voorzien.*) 

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

In this article we enter into the development of the port of Rotterdam 
after the last World War. This development, measured by the extent of the 
goods traffic by sea, has been more rapid than in all other North Sea ports. 
The main cause of this is the very favourable geographic position of Rotter­
dam and making the most of geographical advantages is a national and 
European obligation. In this connection satisfaction is expressed with the 
decision taken by the Government in December 1961 to approve the whole 
Europoort plan, which in total will cost approximately 700 million guilders. 
Part of this plan, meanwhile, has already been realized. 

Next a summary is given of the development of the traffic of various 
categories of goods. 

The general cargo traffic gradually increases and now amounts to 14 K 
million tons. 283 regular liner services provide for approximately 12,000 
sailings per annum. A new project for extension of the general cargo ac­
commodation is under construction. 

The coal traffic, after a strong decrease, stabilized itself at approximately 
5 millions tons per annum, whilst the oil traffic has risen to 45 million tons. 
The various European pipeline projects are expected to have no adverse 
influence on the Rotterdam oil traffic. 

The ore traffic rose to 14 million tons, whilst the grain traffic declined 
to 4/^ million tons. 

') Noot redactie: Van de zijde van het Centraal Bureau voor de Statistiek werd 
ons medegedeeld, dat met ingang van 1963 de bestaande statistiek van het 
goederenvervoer over de weg wordt uitgebreid met gegevens over de goe­
derensoorten en over het eigen vervoer. 
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An integrated part of a modern port is the industrial establishment in the 
port area, stimulating the traffic of bulk goods and general cargo. 

Of the cargo in transit via the Netherlands 94 per cent, is effected by 
inland craft, 3 per cent, by rail and 3 per cent, by road. A stand is made 
against the view which is some-times expressed, that the River Rhine would 
be nearing its maximum capacity. This capacity can still be increased con­
siderably. The national traffic via Rotterdam rose from 25 per cent, in 
1938 to 60 per cent, in 1961. In this is reflected the success of the industrial­
ization of the Netherlands. 

Finally criticism is passed on the lack of statistics regarding the excent 
of the national road traffic to and from Rotterdam. 

L E DÉVELOPPEMENT D U P O R T D E R O T T E R D A M 

Dans cet article I'auteur a étudié de prés les tendances dont fait montre le 
développement du port de Rotterdam depuis la deuxième guerre mondiale. 
Mesuré au volume des marchandises transportées ce développement a été 
plus rapide a Rotterdam que dans les autres ports de la mer du Nord. L a 
situation géographique trés avantageuse du port de Rotterdam constitue la 
raison prmcipale de ce développement. Mettre le plus possible a profit ces 
avantages géographiques est un devoir national et européen. 

A ce propos I'auteur exprime sa satisfaction au sujet de la mesure gouver-
nementale prise en décembre 1961 et visant a approuver I'ensemble des 
projects réunis sous le nom de „plan Europort" dont la réallsation deman-
dera quelque 700 millions de florins. D'ailleurs une partie de ce plan a déja 
été menée a bonne fin. 

Nous y trouvons ensuite un tableau récapitulatif montrant le développe­
ment atteint par les transports dans les différentes catégories de mar­
chandises. L e transport de marchandises diverses monte progressivement 
et atteint actuellement 14.5 millions de tonnes; 283 lignes régulières effec-
tuent environ 12.000 départs par an. 

On a entrepris l'exécution d'un nouveau project en vue d'augmenter la 
capacité de manutention de marchandises diverses. 

L e transport charbonnier s'est stabilisé, après une forte baisse, aux environs 
de 5 millions de tonnes par an, tandis que les transports de pétrole brut 
atteignaient 45 millions de tonnes. 

On ne s'attend pas a une influence facheuse des différents réseaux 
d'oléoducs européens sur les transports pétroliers de Rotterdam. 

Le transport de minerals a monté a 14 millions de tonnes, tandis que celui 
de céréales descendait a 4,5 millions de tonnes. L'intégration d'entreprises 
industrielles dans le territoire d'un port moderne constitue un élément 
favorisant le trafic de pondéreux et de marchandises diverses. 

Oé'/o du transit de marchandises par Rotterdam se fait par eau, 3»/» par 
fer et 3"/o par route. 

L'auteur prend position centre la conception défendue parfois selon la-
quelle le trafic rhénan approcherait de sa capacité maximum. Cette capacité 
est loin d'avoir atteint son plafond. 

L e transport national passant par Roterdam alla de 25Vo en 1938 a 60»/o 
en 1961. Cette augmentation reflète le succès de l'industrialisation des 
Pays-Bas. 

L'auteur termine en déplorant l'absence de données statistiques concer­
nant le volume des transports routiers nationaux de et vers Rotterdam. 
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D E M O E I L I J K H E D E N IN D E BURGERLUCHTVAART 

Dr. J . H. Spiegelenberg 

Het is langzamerhand wel algemeen bekend: de burgerlucht­
vaart in de wereld maakt een uiterst moeilijke t i jd door. Het jaar 
1961 is gekenmerkt geweest door een aanzienlijke overcapaciteit, 
die haar uitwerking op de bedrijfsresultaten niet heeft gemist. De 
groei van het vervoer is belangrijk ten achter gebleven bij de ver­
wachtingen, die ten aanzien daarvan op grond van de ontwikkeling 
in de laatste jaren algemeen werden gesteld, en a fort iori bij de 
capaciteitsuitbreiding. Zeker nog voor de nabije toekomst dient 
met het voortbestaan van een zekere mate van overcapaciteit reke­
ning te worden gehouden. Het ware dan ook niet reëel, reeds op 
korte termijn een drastische keer ten goede in de financiële uit­
komsten van de luchtvaartmaatschappijen te verwachten. 

De buitenstaander, gealarmeerd door hetgeen inmiddels bekend 
is geworden over de vermoedelijke verliezen, in het afgelopen jaar 
geleden door tal van maatschappijen, waaronder ook de grootsten, 
is geneigd te spreken van een crisis in de burgerluchtvaart. In 
zoverre is dit, gelet op de aldus gesuggereerde analogie met een 
crisis in het economisch leven, een wat te zware kwalificatie, dat 
insiders de huidige noodsituatie althans voor een deel hebben kun­
nen zien aankomen. Uit de orderportefeuilles van de vliegtuig­
fabrieken kon immers reeds geruime t i jd geleden worden afgeleid, 
dat het vervoersaanbod over de gehele wereld na 1960 sterk zou 
toenemen. En het moest duidelijk zijn, dat slechts een daarmee 
parallel lopende beduidend meer dan normale groei van het ver­
voer het optreden van een ernstige wanverhouding tussen vraag 
en aanbod zou kunnen voorkomen. 

I n principe was deze situatie overigens niet nieuw. Globaal ge­
nomen gaf de na-oorlogse periode om de v i j f jaar een partiële 
vlootvernieuwing en daarmee gepaard gaande een sprongsgewijze 
toeneming van de capaciteit te zien, waarbij dan de vraag, ofschoon 
evenzeer voortdurend toenemend, tijdelijk ten achter bleef. Nieuw 
en gezien de marginale rentabiliteit van de wereldluchtvaart wei­
nig minder dan catastrofaal, was echter het feit, dat enerzijds de 
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capaciteitsgroei ditmaal, met de introductie van de straalvlieg­
tuigen, alle vorige records verre overtrof, terwij l tezelfdertijd de 
vraag naar luchtvervoer, tegen alle redelijke verwachtingen in, 
aanzienlijk onder de trendmatige groei bleef. Zonder dit laatste 
zou 1961 reeds een moeilijk jaar zijn geweest; nu was het dat des 
te meer. 

De omstandigheden, dat de straalvliegtuigen de belofte in hielden 
een beter produkt te bieden — kortere reistijden, meer comfort ~ 
tegen lagere kosten per tonkilometer, is de voornaamste oorzaak 
van een welhaast ongebreidelde aanschaf van deze nieuwe tech­
niek. Meende men aanvankelijk nog wel, dat ondanks die belofte 
alleen de grote en financieel krachtige maatschappijen zich de 
ingrijpende omschakeling van hun bedrijf op de toch zeer kost­
bare straaltechniek zouden kunnen veroorloven, naderhand is ge­
bleken, dat vr i jwel alle maatschappijen, groot of klein, financieel 
krachtig of niet, tot de aanschaf van straalvliegtuigen overgingen. 
Zij deden dit hetzij eenvoudig uit bittere noodzaak, om zich in de 
concurrentiestrijd te kunnen handhaven, in een enkel geval even­
wel ook louter uit prestige-overwegingen. Het gaat echter bepaald 
te ver c.q. is het al te simplistisch om in algemene zin te stellen, 
dat de recente ontwikkeling een typische illustratie vormt van 
een streven naar „keeping up with the Joneses", dat voor de bur­
gerluchtvaart kenmerkend zou zijn. 

De gevolgen van de enorme capaciteitsuitbreiding zijn op v r i j ­
wel alle grote routes van het wereldluchtverkeer merkbaar. Het 
trieste feit doet zich nu voor, dat de voor de overall-resultaten van 
vele maatschappijen zo uiterst belangrijke — of zelfs doorslag­
gevende — Noord Atlantische route daarop geen uitzondering 
vormt: niet alleen bleef de in samenhang met de veronderstelde 
aantrekkingskracht van de nieuwe techniek verwachte versterkte 
groei van het vervoer hier — zo goed als in het wereldluchtver­
keer als geheel — uit, maar zelfs werd de „normale" jaarlijkse 
groei bij lange na niet gerealiseerd. Het werd rond 19%, tegen 
normaal zeker 20%. 

Over de oorzaken daarvan zijn de geleerden het niet eens. Som­
migen zijn geneigd, de politieke onrust in de wereld — en dan 
met name op verschillende punten in Europa — de schuld te geven. 
Ook de afgelopen jaren waren echter bepaald niet v r i j van poli­
tieke spanningen en deze waren toen toch niet van aanwijsbare 
invloed op de groei van het luchtvervoer tussen Amerika en 
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Europa. Bovendien gaf het Amerikaanse binnenlandse luchtvervoer 
in 1961 in nog sterkere mate een beeld van stagnatie te zien dan 
dat over de Noord Atlantische Oceaan. Veeleer zal men de ver­
klaring van een en ander dan ook waarschijnlijk moeten zoeken 
in een psychologische nawerking van de recessie, die zich in 1960¬
1961 in de Verenigde Staten voordeed. (Het is in dit verband op­
merkelijk en voor de toekomst wetenswaard, dat ook de beide 
vorige recessies in de V.S. — 1953/'54 en 1957/'58 — gepaard 
gingen met een tijdelijke vermindering van het groeipercentage 
van de wereldluchtvaart. Op de North Atlantic werd dit beeld 
toen echter — in gunstige zin — „verstoord", naar men mag aan­
nemen door de doorwerking c.q. de introductie van resp. de toe­
risten — en de economy-klasse, die beide neerkwamen op een aan­
zienlijke tariefsverlaging). 

Niet ten onrechte is de stelling geponeerd, dat de luchtvaart 
zeker in het welvarende Amerika — dat nog steeds tevens veruit de 
de grootste leverancier is van luchtreizigers op de Noord Atlan­
tische route — steeds meer het karakter is gaan krijgen van een 
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Emigratieverpakkingen naar alle werelddelen. 
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Speciale Kunstvoorwerpen-transporten. 

"Consumer industry", die dus steeds meer met andere industrieën 
(èn met de spaarneiging) op voet van gelijlïheid moet concurreren 
om een deel van de „consumer dollar" te verwerven. 

Wat de diepere oorzaak van de teleurstellende ontwikkeling van 
de vraag speciaal op de North Atlantic dan ook moge zijn geweest, 
feit is, dat het afzwakken van de groei, in combinatie met de juist 
op deze route zeer sterke stijging van het plaatsaanbod, heeft ge­
leid tot een aanzienlijke daling van de gemiddelde bezettingsgraad. 
(Zie grafiek). En als ware dit nog niet voldoende, is een en ander 
voorts gepaard gegaan met een voortgezette daling van de ge­
middelde opbrengst per verkochte tonkilometer (die in haar uit­
werking met name voor de Nederlandse en Duitse luchtvaartmaat­
schappijen nog werd versterkt door de revaluatie van resp. de 
gulden en de D-mark). 

De daling van de gemiddelde opbrengst per tkm vervoer (uiter­
aard ook te vertalen als stijging van de zgn. kritische beladings­
graad, waarbij kosten en inkomsten juist met elkaar in evenwicht 
zijn), die overigens niet pas vorig jaar begon, maar zich al sinds 
enkele jaren voordoet, is bovendien een universeel verschijnsel: 
zij doet zich ook op andere intercontinentale routes voor, evenzeer 
trouwens als in het Amerikaanse binnenlandse luchtvervoer. Zij 
is en wordt veroorzaakt enerzijds door algemene tariefsverlagingen 
(een ontwikkeling, die in opmerkelijk scherp contrast staat tot de 
in grote delen van de wereld de jaren door waar te nemen opwaarts 
gerichte loon- en prijsontwikkeling, welke laatste echter wèl het 
kostenpeil van de luchtvaartindustrie nadelig heeft beïnvloed en 
nog steeds ongunstig beïnvloedt), anderzijds door het veld winnen 
van speciale tarieven in allerlei vorm en een verschuiving van 
hoog- naar laagwaardig vervoer (economy versus eerste klasse, 
charters versus normaal lijndienstvervoer, relatief sterke groei van 
het vrachtvervoer, waarvoor bovendien vorig jaar de tarieven 
drastisch werden verlaagd in een poging vulling te vinden voor de 
sterk toegenomen vrachtcapaciteit). 

A l deze factoren samen hebben — ook al werden de verwach­
tingen omtrent het gunstige effect van de straaltechniek voor het 
kostenpeil op zichzelf volledig bewaarheid — bij vr i jwel alle grote 
luchtvaartmaatschappijen geleid tot aanzienlijke verliezen. 

De geschetste situatie van met name in het intercontinentale 
vervoer optredende omvangrijke overcapaciteit, van op de vraag-
toeneming sterk vooruitlopende produktie-expansie, heeft nog een 



ander hoogst betreurenswaardig gevolg. In een luchtvaartwereld, 
die geheel wordt beheerst door het meest strikte bilateralisme, zal 
men licht geneigd zijn — en bli jkt men metterdaad geneigd —, 
zich tegen de gevolgen van overproduktie te beschermen door 
restrictieve luchtvaartpolitieke maatregelen jegens concurrerende 
maatschappijen. Het is duidelijk, het bl i jkt in ieder geval een feit 
te zijn, dat zulke maatregelen in eerste instantie en vooral tegen 
die landen zullen zijn gericht, die op bilaterale basis betrekkelijk 
weinig hebben aan te bieden. Dit accentueert dus de moeilijkheden 
voor de luchtvaartmaatschappijen van kleine, voor de wereldpoli­
tiek niet overmatig belangrijke landen, zeker wanneer die maat­
schappijen dan nog tot de groten der aarde behoren. Die relatieve 
grootte doet zulke maatschappijen in het kader van het huidige 
luchtvaartpolitieke denken —dat zich volledig distantieert van 
ruimere economische gezichtspunten (zoals b.v. wat Nederland 
betreft het feit, dat het verlenen van transportdiensten aan het 
buitenland is geworden tot een essentieel element van zijn eco­
nomische en betalingsbalansstructuur) — in omstandigheden als 
de thans vigerende welhaast voorbestemd zijn, een deel van de 
moeilijkheden van anderen op haar dak geschoven te krijgen. 

Onwillekeurig denkt men in dit verband niet in de laatste plaats 
(het is intussen een voorbeeld, dat elders navolging vindt) aan het 
streven van belanghebbende Amerikaanse maatschappijen, bepaal­
de „lastige" concurrenten zoals de S.A.S. en de K.L.M. te kort­
wieken in hun mogelijkheden op de Noord Atlantische route. 

De hier bedoelde toenemende onredelijkheid van een reeds in 
wezen ongezonde luchtvaartpolitiek — ongezond mede van het 
standpunt van de passagier en de verlader, die zich immers de v r i j ­
heid van keuze van de vervoerder in belangrijke mate zien ont­
houden — is des te betreurenswaardiger wanneer men bedenkt, dat 
de huidige situatie van overcapaciteit in de wereldluchtvaart, hoe 
ernstig en ingrijpend in haar gevolgen ook, toch een tijdelijke is. 
Dit probleem zal na verloop van t i jd daarin zijn natuurlijke op­
lossing vinden, dat de vraag het aanbod weer zal inlopen (waarmee 
niet gezegd w i l zijn, dat niet een aantal ingrijpende maatregelen 
wenselijk en nodig zou zijn om dat tijdsverloop zoveel mogelijk te 
bekorten en — vooral — de duurzaamheid van die oplossing zoveel 
mogelijk te garanderen). Het alleszins reële gevaar dreigt nu, dat 
in deze overgangsperiode getroffen restrictieve maatregelen die 
periode ruimschoots zullen overleven, met blijvende schade voor 
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de betrokken maatschappijen, maar evenzeer voor de verdere ont­
wikkeling van de luchtvaart. 

De luchtvaart is eigenlijk een merkwaardige bedrijfstak: tech­
nisch heeft zij zonder enige twi j fe l reeds een bewonderenswaardige 
hoog niveau van ontwikkeling bereikt; economisch gezien daar­
entegen is zij nog in hoge mate onderontwikkeld. Ik doel hier nu 
nog niet eens op het, niettemin vr i j belangrijke, feit, dat de ge­
zamenlijke luchtvaartmaatschappijen (waaronder er overigens tal­
rijke zijn, die niet als normale commerciële ondernemingen worden 
geëxploiteerd) zich de straaltechniek hebben laten opdringen op 
een moment, dat zij er economisch nog lang niet aan toe waren, 
met alle nare gevolgen daarvan, waarmee wi j ons thans zien ge­
confronteerd (men kan slechts hopen, dat zij zichzelf een — dan 
waarschijnlijk nog veel catestrofalere — herhaling hiervan zullen 
besparen, wanneer straks de supersone techniek voldoende ver 
zal zijn gevorderd om een bruikbaar toestel te kunnen leveren; 
reeds nu wordt het door de heren technici — zowel in Amerika als 
in West-Europa, en wellicht ook in Rusland — als een zaak van 
nationaal prestige gezien om als eerste een supersoon vliegtuig 
voor de burgerluchtvaart gereed te hebben). Ik doel hier nu alleen 
maar op het simpele feit, dat — zoals het blad „Aviation Week" 
het onlangs uitdrukte — „basically, the carriers are stil l comp­
eting for a larger individual share of the already existing air 
travel market, and their major efforts are pitched at switching a 
customer's allagiance from one house flag to another". 

Dit simpele feit — dat overigens mede de basis vormt van het 
luchtvaartpolitieke protectionisme — doet toch wel merkwaardig 
aan wanneer men bedenkt, dat nog slechts een uiterst klein ge­
deelte van het totale luchtvervoerspoteniteel in de wereld is aange­
boord. Het is uiteraard verre van mij , gratis vervoer door de lucht 
te willen propageren, al ware het slechts omdat de aandeelhouders 
van de luchtvaartmaatschappijen en concurrerende vervoerstakken 
daar waarschijnlijk weinig gelukkig mee zouden zijn. Ook is het 
mij niet onbekend, dat de luchtvaarttarieven na de oorlog zowel 
absoluut als a for t ior i relatief — in verhouding tot het algemene 
loon- en prijspeil — niet onaanzienlijk zijn gedaald, en evenmin 
dat mede daardoor de luchtvaartindustrie vr i jwel voortdurend op 
de rand van het bestaansminimum heeft moeten balanceren. Aan 
de andere kant heeft een de jaren door reeds nauwelijks kosten­
dekkende gemidelde bezetting van de vliegtuigen nu plaatsgemaakt 
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voor een tot zelfs die bescheiden doelstelling ver ontoereikende be­
zetting, zonder dat men er op mag rekenen, dat reeds in de nabije 
toekomst een substantiële verbetering zal optreden. 

Deze vicieuze cirkel dient te worden doorbroken, w i l men ver­
trouwen kunnen hebben in de mogelijkheid ooit te komen tot een 
structureel meer dan marginaal-rendabele luchtvaartexploitatie 
(waarbij conjuncturele fluctuaties zonder al te veel moeite zullen 
kunnen worden opgevangen). 

Zie ik het goed, dan vereist dit maatregelen zowel aan de kosten-
als aan de inkomstenkant en kan het bereiken van éen duurzame 
oplossing in beide opzichten — een oplossing, die dus geen genoegen 
neemt met de verwachting, dat over een jaar of wat de wereld­
luchtvaart wel „vanzelf" in haar nu nog veel te ruime jas zal zijn 
gegroeid, maar die reeds nu verder in de toekomst k i jk t — in hoge 
mate worden bevorderd door meer intensieve samenwerking van 
de luchtvaartmaatschappijen, waarbij mij als Europeaan in het 
bijzonder de toekomst van de Europese luchtvaartmaatschappijen 
ter harte gaat. 

Het is een goed ding, dat de maatschappijen allerwegen, onder 
drang van de vigerende moeilijke omstandigheden, met kracht 
streven naar een sanering van hun eigen kostenstructuur. Het is 
immers niet onwaarschijnlijk, dat in de afgelopen jaren van voort­
durende expansie de interne bedrijfs-efficiency niet voortdurend 
die aandacht heeft gehad, die zij verdiende. Anderzijds is het even­
zeer een feit, dat het hoger bedoelde algemene streven naar ver­
groting van zijn eigen aandeel in een als geheel nog sterk onder­
ontwikkelde markt heeft geleid niet alleen tot een verstikkend pro­
tectionisme, maar ook tot velerlei extravagantie o.m. in de vorm 
van een multiplicering van dure verkoopapparaten en kostbare 
reclame-acties en, niet te vergeten, tot een tendentie, het leveren 
van de eigenlijke vervoersdienst min of meer ondergeschikt te 
maken aan het streven, een soort „vliegend restaurant" aan te bie­
den. Dit heeft op zijn beurt niet alleen geleid tot ondermijning van 
het kostenbesef, maar ook de aandacht afgeleid van de wenselijk­
heid, vóór alles bedacht te zijn op verbreding van de totale markt. 
Men heeft slechts haphazard allerlei tariefsverlagingen tot stand 
gebracht, zonder dat in dit opzicht een duidelijke principiële be­
leidslijn zichtbaar was (ter verontschuldiging moge hierbij dienen 
niet alleen het bestaan van protectionistische maatregelen, maar 
ook het feit, dat men ondanks veel studie nog onvoldoende inzicht 
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heeft in de prijselasticiteit van de vraag naar luchtvervoer, niet­
temin een onontbeerlijk gegeven — en tegelijk een uiterst gecom­
pliceerd gegeven, variërend nl . van route tot route en van deel­
markt tot deelmarkt — w i l men werkelijk verantwoorde tarief­
beslissingen kunnen nemen). Het is dan ook — met tot op zekere 
hoogte de Verenigde Staten als uitzondering — bepaald nog lang 
niet zover, dat het luchtvervoer is geworden tot een echt massa­
vervoermiddel. 

Dit alles gegeven zijnde is het niet toevallig, dat juist thans, nu 
de bestaande noodsituatie meer dan ooit tevoren dwingt tot be­
zinning op de grondslagen van de bedrijfstak en de fundamentele 
kenmerken van een gezond bedrijfsbeleid, het interne streven naar 
sanering van de eigen kostenstructuur zijn logische externe com­
plement vindt in plannen en pogingen om te komen tot samenwer­
king en samengaan van luchtvaartmaatschappijen. Samenwerking 
c.q. fusionering verdient in dit licht vooral om twee redenen de 
aandacht, t.w.: 

1. om de daarin gelegen additionele mogelijkheden tot efficiency­
verbetering en kostenvermindering; 

2. om de daaraan inherente mogelijkheid te komen tot een door­
breking van het luchtvaartpolitieke protectionisme, aan het­
welk men blijkens het voorgaande niet in de laatste plaats moet 
verwijten, dat het de ontwikkeling van de markt tegenhoudt, 
doordat het verhindert, dat de beste prestaties ook de beste 
— of zelfs maar redelijke — kansen hebben en doordat het een 
beletsel vormt voor een waarlijk dynamische tarievenpolitiek. 

Het samenwerkingsstreven valt waar te nemen zowel in de V.S. 
— waar naast het oogmerk van vermindering van excessieve con­
currentie, het eerste der zoëven genoemde argumenten het denken 
beheerst en waar de autoriteiten de anti-trustwetgeving niet langer 
een beletsel achten om luchtvaartmergers actief te bevorderen •— 
als elders, met name in Europa, waar beide argumenten een rol 
spelen en waar men bovendien het oog terecht reeds gericht houdt 
op het supersonische tijdperk, waarin alleen nog voor een Euro­
pese combinatie een adequate rol zal zijn weggelegd. De supersone 
vliegtuigen zullen nl . naar verwachting per stuk zo kostbaar zijn, 
dat in de praktijk alleen een gemeenschappelijke exploitatie ver­
antwoord zal blijken, zulks temeer nog omdat zij door hun snel-
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heid een zo grote vervoerscapaciteit per jaar zullen bieden, dat een 
exploitatie gebaseerd op het potentieel van onverschillig welke 
Europese luchtvaartmaatschappij alléén economisch niet meer mo­
gelijk zal zijn. 

Wat in het bijzonder de luchtvaart in Europa betreft, kan aan de 
verdere ontwikkeling daarvan nog zeer veel worden gedaan, ook 
al is er juist in ons werelddeel de „handicap" van uitstekende op­
pervlakte-verbindingen en — anders dan in de Verenigde Staten — 
van betrekkelijk kleine afstanden tussen de grote economische 
centra. Nog te veel is het netwerk van luchtwegen in Europa en 
de bediening daarvan afgestemd op aan- en afvoer, via tal van 
„gateways", op de intercontinentale routes. De totstandkoming van 
de Europese gemeenschappelijke markt en de mede daardoor stij­
gende welvaart in Europa houden grote beloften in voor pogingen 
om het zuivere Europa-verkeer door de lucht te bevorderen. Te­
meer zal dit het geval zijn als en naarmate het luchtverkeer in 
Europa, parallel met de toenemende samenwerking van de Euro­
pese luchtvaartmaatschappijen, wordt geliberaliseerd, d.w.z. ge­
zuiverd van restricties, die de concurrentie vervalsen en die in 
de weg staan aan een waarlijk effectieve en profitabele samenwer­
king op maatschappij-niveau. 

Gezamenlijk zullen de luchtvaartmaatschappijen dan kunnen 
komen tot een betere voorziening in de Europese vervoersbehoeften 
dan thans nog het geval is — en dat w i l mede zeggen: tegen lagere 
tarieven dan de huidige, die nog voor zeer brede lagen onbetaal­
baar zijn —, evenzeer als zij, samenwerkend èn gerugge.steund door 
luchtvaartpolitieke solidariteit en tenslotte door een gemeenschap­
pelijke luchtvaartpolitiek van hun regeringen, zich een het nieuwe, 
verenigde Europa waardige plaats in de wereld zullen kunnen ver­
zekeren, alle concurrentie van Amerika en straks Rusland o.a. ten 
spijt. 

In dit licht beschouwd is er alle reden tot vertrouwen in de toe­
komst van de Europese luchtvaart, ondanks de ernstige moeilijk­
heden van dit moment. 

februari 1962. 
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T H E P R E S E N T D I F F I C U L T I E S O F C I V I L A V I A T I O N 

Civil aviation has had a very unfavourable year in 1961. The capacity 
available was enormously increased through the introduction of jet aircraft 
but the demand for transportation lagged far behind, primarily due to a 
psychological after-effect of the American business recession as well as 
political unrest. The average load factor dropped to the break-even point 
or lower. At the same time the average yield per revenue ton-kilometre 
often declined still further. A l l this resulted in substantial losses for practi­
cally every carrier, coupled with a most regrettable growth of air policy 
restrictions — chiefly at the expense of those countries which have relatively 
little to offer on a bilateral basis. From an economic angle, air transport is 
still a largely under-developed branch of industry. To get out of the present 
impasse it is necessary to rationalize the internal cost structure of the air­
lines and to devote more attention to the attractive possibilities offered by 
cooperation and amalgamation. This applies not only to the U S A but espe­
cially to Europe, where air transport is still capable of great expansion. 

L E S PROBLÈMES A C T U E L L E S D E L ' A V I A T I O N C I V I L E 

L'année 1961 a été trés défavorable pour I'aviation civile. Par suite de 
I'introduction d'avions a réaction, la capacité de transport disponible a 
sensiblement augmenté. Toutefois, I'accroissement de la demande est restée 
en arrière auprès de I'augmentation de la capacité, ce qui n'est pas seule-
ment du a des difficultés d'ordre politique mais aussi a une répercussion 
psychologique du recul qui s'est produit dans les affaires aux Etats-Unis. 
L e taux moyen de charge baissa jusqu'au point de transition et, dans cer­
tains cas, même au-dessous de ce point. 

E n même temps, dans la plupart des cas, le produit moyen par tonne/km 
continue a diminuer. Dans a peu prés tous les secteurs, les tendances sus-
mentionnées ont résulté en pertes sensibles ainsi qu'en une extension extrê-
mement regrettable des mesures restrictives dans le domaine de la politique 
de I'aviation, surtout au détriment des pays dont les possibilités sur le plan 
bilatéral sont trés limitées. Au point de vue économique, I'aviation civile 
est toujours une branche sous-développée de l'industrie. 

Pour sortir de l'lmpasse actuelle, 11 importe d'une part, de rationaliser 
la structure interne des frais des sociétés d'aviation et d'autre part, d'étudier 
les avantages susceptibles de résider dans la coopération et le fusionnement 
de certaines sociétés d'aviation. Ceci ne s'applique pas seulement aux Etats-
Unis mais en particulier a l'Europe, oix le trafic aérien présente toujours 
d'importantes possibilités d'expansion. 
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BOEKBESPREKING 

Schaps-Abraham: „Das deutsche Seerecht", Bd. I I , Lfg. 1, 3. Aufl., Walter 
de Gruyter en Co., Berlijn, 1960, 256 blz., br. D.M. 52,—. 

Deze aflevering, aansluitend aan de Krste Band, die ik op bl. 231 e.v. van 
de jaargang 1960 van dit tijdschrift mocht bespreken, behandelt de artt. 
474-555 van het liuitse Handelsgesetzbuch en maakt dus een begin met de 
behandeling van het Duitse Zeerecht voor zover vervat in het Handels­
gesetzbuch; deze aflevering behandelt dus achtereenvolgens de algemene 
voorschriften: artt. 474-483, de bepalingen omtrent reder en rederij: artt. 
484-510, en die omtrent de kapitein: artt. 511-555. Een Allgemeine Einleitung 
van 3 bladzijden gaat hieraan vooraf; deze besloeg in de tweede druk van 
Schaps 76 bladzijden, maar de inhoud is in zeer uitgedijde vorm uitgewerkt 
in de Erste Band van de derde druk; slechts de Anmerkungen 3-12 van de 
Allgemeine Einleitung van de tweede druk zijn in bijgewerkte vorm in deze 
aflevering opgenomen. 

Vergelijking met de tweede druk is gemakkelijker geworden; het valt op 
dat op de meeste plaatsen de tekst van de tweede druk wordt gehandhaafd 
met toevoegingen, die ook in deze aflevering echter op sommige plaatsen 
een te grote omvang aannemen: was het werkelijk nodig op bl. 30-33 over te 
nemen een Abkommen met de Unie van Suid-Afrika tot voorkoming van 
dubbele belasting, niet alleen de ratificatie-wet in haar geheel, maar ook 
met volledige ondertekening de tussen de betrokken Excellenties gewisselde 
nota's? Van meer nut, hoe weinig de rederij in de technische zin van ons 
art. 323 W v K nog moge voorkomen, is het op bl. 127-132 gegeven voorbeeld 
van een Reedereivertrag, maar gelukkig volgen daarop interessante be­
schouwingen over een zeer moeilijk onderdeel van het zeerecht van welk 
land ook: de vraag wie aansprakelijk is voor de schulden uit het scheeps­
bedrijf. 

Zoals bekend lost ons zeerecht — in navolging van het Engelse, hoewel 
daar allerlei processuele oneffenheden bestaan — dit vraagstuk in dier 
voege op, dat die gebruiker die de kapitein aanstelt, voor de schulden van 
het scheepsbedrijf aansprakelijk is, een oplossing die redelijk is maar niet 
onafwijsbaar, immers, zij het na aarzeling, heeft art. 780 van ons Wetboek 
van Koophandel voor de binnenvaart de eigenaar als zodanig aansprakelijk 
gemaakt, met dien verstande dat art. 781 weer enige verzachting aanbrengt. 
Het Duitse recht neemt zoals bekend een in zijn formulering afwijkend 
standpunt in, immers nadat art. 484 kortweg verklaart, dat de eigenaar is 
de voor het scheepsbedrijf aansprakelijke reder, zegt het belangrijke art. 
510, dat in de verhouding tot derden als reder wordt beschouwd die exploi­
tant, die de kapitein heeft aangesteld en algemeen wordt aangenomen dat 
art. 510 uitsluit dat men naast de daar bedoelde „Ausrüster" ook nog de 
eigenaar zou kunnen aanspreken (Schaps, zie art. 510, Anmerkung 8a in de 
tweede druk Anmerkung 9 in de derde druk, in beide drukken woordelijk 
gelijk, met een kleine toevoeging in de derde druk aan het slot). In de 
tweede druk van Schaps volgden hierop voorstellen tot een wetswijziging, 
die nauw zou aansluiten aan het Nederlandse zeerecht, maar in de derde 
druk zijn deze weggelaten en vervangen door beschouwingen over het recht 
der Verenigde Staten, van Engeland, Frankrijk, Italië, Griekenland en 
Zwitserland. Deze beschouwingen zijn zeer interessant, hoewel het opvalt, 
dat niet naar Scandinavisch recht verwezen wordt en ook niet naar het 
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Nederlandse zeerecht, dat een zeer zuiver omlijnd standpunt inneemt, ook 
al treden complicaties op door onze regeling der scheepsvoorrechten, waar­
van de eigenaar zeer gemalskelijk de lasten kan ondervinden, ook al is hij 
niet zelf reder in de zin van art. 320 WvK. Wel valt het op, dat de documen­
tatie in Schaps-Abraham vrij mager is, immers van het Franse recht worden 
niet vermeld de befaamde (of beruchte?) arresten inzake „Lamoricière" en 
„ChampoUion" (zie Le Droit Maritime Frangais 1956, pagina 584, met noot 
Georges Ripert), waarbij de aansprakelijkheid van de reder veel zwaarder 
wordt gemaakt door hem aansprakelijk te achten, niet slechts op grond van 
art. 216 van de Code de Commerce voor wat de kapitein doet, maar ook op 
grond van art. 1384 van de Code Civil dat degene die een zaak onder zijn 
opzicht heeft, rechtstreeks aansprakelijk maakt voor schaden door die zaak 
aangericht; gevolg hiervan is evenwel dat in de gevallen van art. 1384 Code 
Civil de reder zijn aansprakelijkheid niet door abandon kan beperken, daar 
het abandon slechts is toegekend voor de gevallen bestreken door art. 216 
Code de Commerce. Ook is merkwaardig, dat voor het Engelse recht slechts 
verwezen wordt naar een vonnis van de Court of Appeal van 1892, waarvan 
als vindplaats slechts wordt opgegeven R.D. Bartle, Introduction to Ship­
ping Law, een nuttig in 1958 verschenen boekje, maar te beknopt om bij 
voorkeur daarheen te verwijzen. Merkwaardig is trouwens, dat Bartle die 
op bl. 53 het citaat geeft waarheen Abraham verwijst (de beslissing van de 
Court of Appeal in Baumwolle Manufaktur von Scheibier v. Gilchrest & Co. 
(1892) 1 Q.B. 253), drie bladzijden verder vermeldt de beslissing van het 
House of Lords, waarbij het vonnis van de Court of Appeal werd bevestigd, 
al heette hetzelfde proces in het House of Lords iets anders, daar het daar 
op naam van de tweede gedaagde, Furness, als gedaagde werd gesteld: 
Baumwolle v. Furness (1893) A.C.8. 

Na de bespreking van art. 510 behandelt Abraham op bl. 139-256 de arti­
kelen aan de kapitein gewijd; de bijwerking is zorgvuldig geschied en er 
wordt gewezen op het feit, dat de bepalingen van het Handelsgesetzbuch 
betreffende de in het algemeen „Schiffer" genoemde kapitein vaak slecht 
passen op de huidige verhoudingen: sinds de tweede druk van Schaps ver­
scheen, is de positie van de kapitein door de moderne communicatiemid­
delen, behalve uiteraard voor wat de navigatie betreft, nog meer terug­
gebracht tot die van een handelsagent, die elk ogenblik instructies kan 
vragen en zulks dan ook behoort te doen. In dit verband is het interessant, 
dat de derde druk spreekt van „Kapitan" op talrijke plaatsen, waar de 
vroegere druk nog van „Schiffer" sprak. Dit is een verbetering en een 
goede aanpassing aan de voortgezette wijziging in de positie van de kapitein. 
Overigens is de tekst ook in omvang weer belangrijk toegenomen, immers 
de behandeling van de dienstbetrekking wordt naar een later deel verscho­
ven, maar toch bevat de beperktere bespreking in de nieuwe druk ongeveer 
hetzelfde aantal bladzijden als in de oude. Zeer interessant zijn de ver­
gelijkingen die Abraham op blz. 213-214 maakt voor wat betreft de vertegen-
woordigings-bevoegdheid van de kapitein in het buitenland; een overeen­
komstige beschrijving kwam in de tweede druk niet voor. 

Tot besluit moge gezegd worden dat de veronderstelling die ik aan het 
slot van mijn bespreking van de eerste Band uitte, zich heeft bewaarheid: 
in deze aflevering komen veel minder citaten van weinig nut voor en in het 
algemeen bevat zij een nuttige bijwerking van de tweede druk. Met grote 
belangstelling kan men de volgende aflevering tegemoet zien, temeer daar 
deze de voor het handelsrecht zo belangrijke charter- en vervoersovereen­
komsten zal behandelen. 

J . A. L . M. L O E F P 
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E h r a r d K a n t z e n b a c h , Die Harmonisierung der Montan-Transport-
tarife unter Beriiclisichtigung der gemeinsamen Verkehrspolitilï im Rahmen 
der E W G , Verkehrswissenschaftliche Veröffentlichungen des Ministeriums 
für Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, 
Heft 53, Düsseldorf 1962; 57 blz. 

De vraag of een verdergaande harmonisatie van de tariefstructuur voor 
KSG-produkten mogelijk en wenselijk is werd in 1958 voorgelegd aan een 
commissie onder voorzitterschap van Prof. Pierre Uri . De Regering van de 
Duitse Bondsrepubliek heeft echter de voorstellen afgewezen omdat deze 
verdergaande harmonisering voor een goed functioneren van de gemeen­
schappelijke K.S .G. markt niet noodzakelijk was en ook omdat deze har­
monisering in wezen de totale structuur van de tarieven raakt en derhalve 
een vraagstuk is dat alleen binnen de E . E . G . tot oplossing kan worden ge­
bracht. Over deze strijdvraag gaat het boek van Kantzenbach, al grijpt de 
auteur de gelegenheid aan om zijn algemene visie op de tariefstelling en 
de openbaarmaking te geven. Daardoor heeft dit boek recht op een ruime 
belangstelling. 

Het vraagstuk van een verdergaande harmonisatie van de tariefstructuur 
is in wezen het vraagstuk hoe de tariefstructuur van een vervoertak of 
bedrijf zal moeten zijn. Moet men zoals wij dat in ons land kennen, een 
algemeen tarief hebben, dat een maximale prijs geeft voor de transport­
prestatie die onder de ongunstigste bedrijfsomstandigheden moet worden 
geleverd; alle andere prestaties — dus vooral die welke onder gunstiger om­
standigheden worden verricht — kunnen alleen in de vorm van een contract 
met contractreducties worden getarifeerd. Of moet men gaan in de richting 
van spoorwegbedrijven in andere landen die naast hun algemeen tarief een 
groot aantal uitzonderingstarieven kennen voor het vervoer van met name 
genoemde goederen. Of moet men een assortiment maken van al deze struc­
turen en naast een algemeen tarief en de uitzonderingstarieven voor de 
goederen ook tarieven stellen voor bijzondere prestaties (complete treinen, 
vervoer op minder druk bezette lijnen, vervoer op lijnen welke vele kunst­
werken vragen en derhalve tot een hogere vrachtprijs nopen) eventueel nog 
gecompleteerd met een bescheiden marge waarbinnen men de vrachtprijs 
kan aanpassen aan de overige, niet genoemde, omstandigheden. 

Zo scherp als hierbov de verschillende structuren tegenover elkaar worden 
gesteld is de werkelijkheid uiteraard niet, want ook ons Nederlandse spoor­
wegtarief kent in zijn algemeen tarief een onderverdeling welke gericht is 
op bijzondere prestaties (uitgaande van de 20 tons wagen zijn er ook tarieven 
voor 15, 10 en 5 ton). Ook de uitzonderingstarieven kennen wij, als is het 
dan ook niet in die mate waarin deze bij andere spoorwegbedrijven bestaan. 

De eerste vraag die men zich moet stellen — Kantzenbach begint daar 
ook mede •—• is of elk der onderscheiden vervoertakken wel een tariefstelling 
dient te hebben. Hij stelt daarbij dat de ideale toestand zou zijn bereikt 
indien er enerzijds een volledige concurrentie zou bestaan en anderzijds 
een gelijkheid van de „privaten und sozialen Grenzkosten". Uitgaande van 
deze gedachte komt de auteur dan tot de conclusie dat de situatie bij de 
vrachtwagen en het binnenschip zo is dat er sprake kan zijn van een opti­
male concurrentie mits slechts het gevaar van ruïneuze concurrentie wordt 
vermeden en ook een middel aanwezig is om de te grote prijsschommelingen 
te voorkomen. „Hierzu ware lediglich eine an der Höhe der Frachtkosten 
sich flexibel orientierende Zulassungspolitik erförderlich" die dan in supra­
nationale handen zou moeten zijn. De te grote prijsschommelingen zouden 
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vermeden kunnen worden door de z.g. longterm contracten welke de ver­
lader met het beroepsgoederenvervoer over de weg en de binnenscheep­
vaart zou kunnen sluiten. Nog afgezien van het feit dat een toelatings­
procedure die zich afstemt op de hoogte van de vrachtkosten, in de praktijk 
niet te verwezenlijken is (zie de deelmarkten die toch in open verbinding 
met elkaar staan; men zou de toelating dus moeten beperken tot de deel­
markten); is de gehele stelling van de auteur m.i. voor bestrijding vatbaar, 
omdat bijvoorbeeld voor de binnenvaart in de landen van de E . E . G . het 
afsluiten van longterm contracten slechts in zeer bepaalde gevallen mogelijk 
is voor het binnenlandse vervoer. Bovendien is de bevrachtingsbeurs een 
faktor waarover de auteur niet spreekt, maar die, voorzover daar het num­
mersysteem geldt, naar mijn oordeel het beeld van de „wettbewerbsordnung" 
doorkruist. Zijn stelling dat voor de vrachtwagen en de binnenvaart geen 
tariefstelling van node is, kan althans op zijn bewijsmateriaal, moeilijk 
worden aangenomen. 

Het is duidelijk dat de auteur de spoorwegen een bijzondere regeling toe­
denkt. Tariefstelling uiteraard en wel gebaseerd op de navolgende elementen 
welke ik in de oorspronkelijke taal weergeef om niet het gevaar te lopen 
zijn gedachten te verminken: 

„Diesen Tarifaufbau könnte man sich in der folgende Art vorstellen: 
Zugrunde gelegt wird die Fracht pro tkm für einen Basistransport, z.B. 
die von Kohle, bezogen auf eine Hauptstrecke von 100 km und eine 
Wagenladung von 20 t. Die von diesem Basistransport abweichenden 
Kriterien des zu tarifierenden Einzeltransportes werden durch vier 
Staffeln berücksichtigt. 
Jede Staffel enthalt eine kontinuierliche Reihe von Koeffizienten, die 
dem Verhaltnis der langfristigen Grenzkosten der Tarifgruppe zu dem 
des Basistransportes entsprechen. Als solche Staffeln kamen in F r age: 

aa) Eine Entfemungsstaffel, die den abnehmenden Kostenzuwachs stei-
gender Entfernungen berücksichtigt. 

bb) Eine durchgehende Mengenstaffel, die sowohl die gegenwartigen 
Nebenklassen zu schlage als auch die Tarifermassigungen für ge-
schlossenen Züge und Wagengruppen berücksichtigt. 

cc) Eine Güterstaffel, die die Unterschiede in den Kosten berücksichtigt, 
die aufgrund unterschiedlicher Gewichte und Sperrigheit der Güter 
sowie besonderer Transporterfordernisse wie z.B. Kühlwagen, Tank­
wagen usw. entstehen. Hier könnte u.E. die ausserordentlich weit-
gehende Aufgliederung der hochtarifierten Güter mir nur geringen 
Transportmengen wesentlich verelnfacht werden. 

dd) Eine Intensitatsstaffel, die die unterschiede in den Kosten berück­
sichtigt, die durch die unterschiedlichte Auslastung der Bahnstrecken 
und Bahnhöfe sowie durch andere Besonderheiten wie Brücken, 
Tunnel, Steigungen usw. entstehen. )̂ Nach bisherigen Schatzungen 
variieren die Kosten gleichartiger Transporte aufgrund unterschied­
licher Strecken bis zu einem Verhaltnis von 1 :10. Eine kosten-
gerechte Intensitatsstaffel würde also zur Wettbewerfbsunfahigkeit 
der Bahn auf extrem ungünstigen Strecken gegenüber dem L K W 
führen und damit auf eine neue handelsoptimale Verkehrskoordi-
nation hinwirken." 

)̂ So auch im Uri-Bericht, S. 26, und von Hutter a.a.O., S. 11. gefordert. 
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Op basis van deze vrachtstelling zou dan een minimumtarief gevonden 
zijn dat zich aan de „Nachfrageelastizitat' zou kunnen aanpassen door een 
„Uberhöhungsfaktor" die gelijk zou moeten zijn aan de „Obergrenze der 
Vielzahl der Quotiënten aus Preis: Grenzkosten der Gesamtwirtschaft". B in ­
nen deze marge zouden de spoorwegen geheel vrij moeten zijn. Naast deze 
gevonden tarieven zouden er, in de gedachtengang van de auteur, geen 
bijzondere tarieven moeten kunnen bestaan en uiteraard ook geen bijzondere 
vervoerovereenkomsten. 

Het kan niet in de aard van deze bespreking liggen om mijn zienswijze 
tegenover die van de auteur te stellen. Ik beperk mij tot het weergeven 
van zijn stellingen. Ik zou slechts op een enkel punt de aandacht willen 
vestigen. De vier faktoren welke de auteur noemt zijn ongetwijfeld elk 
voor zich basisfaktoren voor een tariefstelling. Dat de afstand een rol speelt 
en ook de mate waarin het bepaalde goed extra zorg en tijd vraagt spreekt 
vanzelf. 

Dat de hoeveelheid vervoerde goederen per zending van invloed is op de 
de tariefstelling is evenzeer duidelijk. E n zelfs over de vierde faktor, die 
van het benutten van de infrastructuur en deszelfs kosten (zie de Franse 
voorstellen) kan men het snel eens worden 

Hetgeen mij echter minder aannemelijk voorkomt is dat de auteur niet 
spreekt over de frequentie waarmede zendingen worden aangeboden. Een 
verlader die éénmaal per jaar met een zending van 100 ton komt, vormt 
m.i. voor de spoorwegen een onzekerder faktor dan de verlader die elke 
week 100 ton kan aanbieden. De verlader die elke week een trein van 1000 
ton kan laten lopen en de verlader die een dergelijke zending slechts een­
maal per half jaar nodig heeft, zijn binnen de exploitatie van een dienst­
verlenend bedrijf, afnemers waarvoor verschillende kosten worden ge­
maakt en derhalve ook verschillende vrachten kunnen en moeten worden 
berekend. 

De verlader die een transport vraagt met een lange omlooptijd van het 
vervoermiddel zal meer moeten betalen dan de verlader die door een goede 
planning een uitermate korte omlooptijd weet te bereiken. De verlader 
die het vervoermiddel zowel op de heen- als op de terugweg weet te be­
laden zal een andere prijs mogen verwachten dan wanneer hij alleen op 
een enkele reis kon bevrahten. Men behoeft slechts te zien naar de tarief­
stelling van andere dienstverlenende bedrijven om een bevestiging te vinden 
van deze stelling (elektriciteitsbedrijven bijv.). Met al deze faktoren houdt 
de auteur geen rekening. E n kan hij, als hij uitgaat van een t/km tarief 
ook geen rekening houden, omdat zijn tariefboek onhanteerbaar zou worden. 
Het is dan ook om die reden dat door de Nederlandse vertegenwoordigers 
het contractensysteem wordt gehanteerd. Wel interessant is te zien in de 
stellingen van Kantzenbach dat hij de „Gleichheit im Raume" voor alle 
verladers heeft verlaten. Zijn Intensitatsstaffel doorbreekt dit oude be­
ginsel volkomen. 

Mr. A. G R E E B E 
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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 

Neue Verkehrsordnung mit funk-
tionsfdhigem Wettbewerb vorge-
schlagen für Schweden, A. Sjöberg 
(Schweizerisches Archiv für Ver-
kerhswissenschaft und Verkehrspo­
litik, 1962, nr. 1). 

— Een Zweedse Staatscommissie 
heeft in juni 1961 advies uitgebracht 
over nieuwe richtlijnen voor de ver-
voerspolitiek in Zweden, en gecon­
cludeerd dat bij aanvaarding daar­
van enkele essentiële wijzigingen 
noodzakelijk zullen zijn. Aanbevolen 
wordt concurrentievoorwaarden en 
schadeloosstelling voor van staats­
wege gevergde onrendabele presta­
ties. De aanleg van voor overheids-
rekening komende infrastructuur­
werken dient te geschieden op basis 
van calculaties omtrent de sociaal-
economische rentabiliteit. De over­
gang naar de beschreven nieuwe po­
litiek zou moeten verlopen in een 
drietal liberaliseringsetappen, en aan 
de hand van een programma van 
onderzoek naar de voor opheffing in 
aanmerking komende spoorwegtra-
jekten, alsmede met een geleidelijke 
aanpassing van de bestaande spoor­
wegtarieven aan de kosten en de 
vraag. 

No movement in transport: the 
Common Market 's thorny problem, 
F . Gerst, (Progress, Londen, februari 
1962). 

— In verschillende opzichten wordt 
een vergelijking gemaakt tussen de 
gemeenschappelijke Europese markt 
en de geïntegreerde economie van de 
V.S. In de V.S. is de concentratie in 
de produktie groter, en dientenge­
volge ook de gemiddelde vervoers-
afstand der goederen. In dit licht 
moet ook de enorme ontwikkeling 

van de Amerikaanse automobielin­
dustrie worden gezien. 

Zulk een integratie en concentratie 
is echter alleen mogelijk bij een vol­
ledig geïntegreerd en ontwikkeld 
vervoerssysteem. Het speciale hoofd­
stuk over het vervoer in het E . E . G . -
verdrag zou als een erkenning hier­
van kunnen worden gezien. Doch in 
tegenstelling tot andere sectoren, is 
er op het stuk van de veryoerginte-
gratie maar zeer weinig vooruitgang. 

E r zijn grote verschillen in de ver-
voerspolitiek. Belastingen, arbeids­
voorwaarden, maar ook voertuigkos-
ten vertonen economisch ongemoti­
veerde verschillen. Daarvoor zullen 
de nationale vervoersmarkten moeten 
worden gesaneerd, en de eerste stap 
daartoe is de omvorming van de 
spoorwegen tot moderne, commer­
ciële bedrijven. Het is dringend nood­
zakelijk, dat de nog onopgeloste pro­
blemen wat betreft kostentoereke­
ning e.d. nader tot een oplossing 
worden gebracht. 

S P O O R W E G E N 

Investment in road and rail trans­
port, D. L . Munby, (Institute of 
Transport journal, Londen, maart 
1962). 

—I In verband met aan de gang 
zijnde discussies over de rentabiliteit 
van investeringen voor bepaalde 
spoorlijnen en autosnelwegen, poogt 
de auteur in deze materie enige 
lijnen te trekken. 

Voor spoorweginvesteringen wor­
den drie criteria behandeld, nl. ver­
gelijking met de opbrengsten en de 
kosten van een alternatieve oplos­
sing, vergelijking van de gediscon­
teerde verwachte toekomstige op­
brengsten met het te investeren 
bedrag, en vergelijking van de ge­
middelde jaarlijkse winst met het 
geïnvesteerde kapitaal. Deze verge-
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lijkingsmethoden verdienen beurte­
lings elk de voorkeur, afhankelijk 
van de situatie. 

Voor investeringen in vî egen zou 
een methode van berekening van de 
resulterende toeneming van het na­
tionale inkomen de voorkeur ver­
dienen. Zulk een berekening is in 
feite evenwel niet mogelijk; vandaar 
dat bij de berekening van de renta­
biliteit van de weg Londen-Birming-
ham door het Road Research Labo­
ratory slechts getracht is de bespa­
ringen in rijkosten., in werktijd, in 
voertuigen en in ongevallenkosten te 
benaderen. De verschillende elemen­
ten voor deze berekening worden 
beoordeeld. 

Daar een rentabiliteitsvergelijking 
tussen spoor- en autoweg-investe­
ringen volgens de meest gangbare 
methoden, nl. die welke voor de 
spoorwegen werden beschreven, niet 
mogelijk is, oppert schrijver de mo­
gelijkheid van toepassing van de voor 
wegen gebruikte berekeningsmethode 
op spoorweginvesteringen. 

^ S C H E E P V A A R T 

Het XXe Internationale Scheep­
vaartcongres, 11-19 september 1961, 
te Baltimore, V.S. (De Ingenieur, 
's-Gravenhage, 1962, nrs. 10 t/m 14). 

— Verslagen over het behandelde 
op het 20ste congres van de Inter­
nationale Vereniging voor Scheep­
vaartcongressen (Association Inter­
nationale Permanente des Congrès 
de Navigation), met vermelding van 
de aanvaarde eindconclusie. Op het 
gebied van de binnenscheepvaart 
werd behandeld: 

— de economische rechtvaardiging 
van de verbetering van bestaande 
waterwegen of de aanleg van nieuwe; 

— waterbouwkundige problemen 
betreffende de scheepvaart op water­
wegen met dammen en stuwen; 

— maatregelen ter verzekering van 
een ononderbroken dag- en nacht­
vaart onder alle weersomstandig­
heden; 

— voortstuwing van schepen door 
middel van duwboten; 

— de ontwikkeling van het water­
transport op rivieren van geringe 
diepgang of bescheiden afmetingen. 

Op het gebied van de zeescheep­
vaart werd behandeld: 

— economische constructies voor 
het meren van schepen, de uitrusting 
voor overslag van lading, haven-
outillage voor laden, lossen en dis­
tributie; 

—• ontwerp en constructie van aaïi-
inrichtingen voor zeer grote schepen; 

— oriëntering, situering en ver­
betering van haventoegangen; 

— maatregelen ten behoeve van 
ontvangst van ' door atoomkracht 
voortgedreven schepen; 

— het lichten en opruimen van 
wrakken of het vlot brengen van ge­
zonken schepen; 

— methoden om zand- en slibbe-
wegingen te bepalen. 

L U C H T V A A R T 

Der Welthandelsanteil eines Landes 
und seine Auswirkungen auf den 
Luftverkehrsbedarf, E. Roessger (In­
ternationales Archiv für Verkehrs-
wesen. Frankfort, 1962, nr. 3). 

— De schrijver gaat ervan uit, dat 
een vervoersbedrijf op den duur 
steeds zijn wortels in het eigen land 
zal dienen te hebben. In verband 
daarmede wordt de vraag behandeld 
welk aandeel in het luchtverkeer een 
land met eigen luchtvaart hebben 
kan, en wordt nagegaan tot welke 
uitkomsten basering op het aandeel 
dat dit land in de mternationale 
handel heeft, zou leiden. De feite­
lijke verhoudingen doen het aandeel 
van Duitsland sterk beneden het 
wereldhandelsaandeel blijven, terwijl 
anderzijds dat van de V.S. er zeer 
veel boven ligt. Nederland en F r a n ­
krijk vertonen in dit opzicht een 
„normaal" beeld. Tot slot wordt nog 
de feitelijke correlatie tussen beide 
grootheden nagegaan. 
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K R A C H T I G - S N E L - B E T R O U W B A A R 

MAGIRUS-DEUTZ vrachtautochassis 
worden geleverd met: 

-normale- en frontbesturing 
als 2- en 3-asser, 

-2- resp. 4-aangedreven wielen, 
-4- 6- resp. 8 cilinder luchtge(<oelde 
DEUTZ dieselmotor, 
-wielbases tot 5,40 m. 

A G I R U S - D 

VOOR ELK S P E C I A A L TRANSPORT 
is een M A G I R U S - D E U T Z chassis 
beschikbaar, dat de meest economische 
resultaten waarborgt 

m 
B E L A N G R I J K V O O R F L E E T O W N E R S 

Bij de luchtgeltoBide Deutz-Diesel-
motoren worden zoveel mogelijk gelijke 
onderdelen voor verschillende typen 
motoren toegepast. De voordelen van 
deze „Bouwdooskoristruktie" komen zeer 
in het bijzonder de eigenaars van 
M A G I R U S . D E U T Z bedrijfsauto's ten 
goede, in totaal zijn er 97 onderdelen 
die zowel voor de 6- en S-cilInder motoren 
kunnen worden gebruikt. Deze kunnen 
dus onderling worden verwisseld. Hierdoor 
zijn reparaties steeds vlug en goedkoop 
uit te voeren. 
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