


T E N G E L E I D E 

Van „Verkeer" naar „Tijdschrift voor Vervoerswetenschap" 

Voor elk tijdschrift is de continuïteit een belangrijke zaak. 
Continuïteit naar inhoud, rubrieken, Heur, vorm lettertype, papier

soort etc. „Trouw is de grondslag der deugden", zei Francis Bacon 
reeds, en als trouw ooit beloond wordt, dan is het wel bij het uitgeven 
van periodieken. Toch heeft de Redactie van het tijdschrift „Verkeer" 
gemeend de continuïteit te moeten verbreken door aan het Be
stuur van het Nederlands Vervoerswetensehappelijk Instituut voor te 
stellen, het tijdschrift „Verkeer" op te heffen en te starten met het 
„Tijdschrift voor Vervoerswetenschap". Het Bestuur overwoog n.l. dat 
de vlag de lading behoort te deklcen. Toen in 1963 de fusie tussen het 
Nederlands Verkeersinstituut en het Verkeerswetenschappelijk Gen
trum een feit was, is in de nieuwe naam van het Instituut bewust het 
woord „Verkeer" vermeden en vervangen door „Vervoer". Daarmee 
werd te kennen gegeven, dat het Instituut zijn werkterrein tot dat van 
de vervoerswetenschap wilde beperken en de verkeerstheorie of ver
keerstechniek wenste uit te sluiten. Het tijdschrift bleef echter nog de 
oude naam „Verkeer" voeren. Deze verkeersvlag dekte echter vervoers-
ladingen. Het Bestuur heeft dan ook gemeend het voorstel van de Re
dactie over te moeten nemen. Hoewel de inhoud dezelfde is gebleven 
zijn de naam en de omslag gewijzigd. Een gespecialiseerde uitgever is 
bereid gevonden het nieuwe tijdschrift uit te geven. Ik moge de hoop 
uitspreken, dat de inhoud voortdurend in overeenstemming blijft met 
het laatste deel van de naam van het tijdschrift. Want juist aan het 
wetenschappelijk benaderen van vervoersvraagstukken bestaat in ons 
land grote behoefte. Dat de continuïteit wat dat betreft blijve bestaan! 

Drs. D. J. Wansink, 
Voorzitter Nederlands Vervoerswetensehappelijk Instituut 
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„Magazme for Transport Science" succeeds review „VERKEER" 

The sphere of action of the Netherlands Institute of Transport and of their 
periodical „VERKEER" traffic) having been shifted towards transport 
problems, the Institute's board, inspired by the Editorial Committee, have 
decided to replace the said periodical by the present review, called „Tijd
schrift voor Vervoerswetenschap" Magazine for Transport Science)! The 
magazine's contents have not changed character; only its name, presentation 
and publishing/printing office have been changed. 

Drs. D. J. Wansink, 

President of the Netherlands Institute of Transport 

La revue „Tijdschrift voor Vervoerswetenschap" succède 
a la revue „VERKEER" 

Le champ d'activité de I'lnstitut néerlandais des transports et de sa revue 
„VERKEER" trafic, circulation) s'étant déplacé vers les problèmes de 
transport, le Comité-Directeur de I'lnstitut a décidé, sur proposition de la 
Rédaction, de remplacer ladite périodique par la présente revue, qui s'appelle 
„Tijdschrift voor Vervoerswetenschap" ( = Revue pour l'étude scientifique 
des transports). 

Le contenu de celle-ci aura le même caractère que celui de la revue „VER
KEER"; ce qui a changé, ce n'est que le nom, l'apparence et l'éditeur/impri-
meur. 

Drs. D. J. Wansink, 

Président de I'lnstitut néerlandais des transports 
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H E T TOERISTISCH AUTOBUSVERVOER IN NEDERLAND 

E N I N DE E . E . G . 

door A. Reynders 

Inleiding 

Indien in internationaal verband, in het bijzonder in het kader van 
de Europese Economische Gemeenschap, vraagstukken met betreldting 
tot het wegvervoer aan de orde worden gesteld, blijken deze zich vrijwel 
steeds tot het vervoer van goederen te beperken. Wanneer het een 
algemeen wegvervoerprobleem betreft, bestaat duidelijk de neiging om 
bij de beschouwingen in overwegende mate aan het goederenvervoer te 
denken. Voor deze wijze van benadering zijn ongetwijfeld redenen aan 
te wijzen, waarop nog nader wordt teruggekomen. Hier moge reeds 
worden gewezen op de mogelijkheid, dat een dergelijke instelling leidt 
tot een verwaarlozing van de problemen rond het personenvervoer over 
de weg, waarvoor onzes inziens stellig dient te worden gewaakt. Twee 
redenen mogen worden genoemd voor de aandacht die speciaal het 
toeristisch personenvervoer over de weg in het intemationale overleg 
behoort te krijgen; in de eerste plaats de betekenis van deze vorm van 
vervoer en in de tweede plaats de van het overige wegvervoer afwijkende 
aspecten. Na beide punten nader te hebben beschouwd zal in het kort 
op de plannen ten aanzien van het personenvervoer binnen de E.E.G. 
worden ingegaan. 

Aangezien de eerste regelingen in de E.E.G. zich vooralsnog vrijwel 
zullen beperken tot het grensoverschrijdend toeristisch personenvervoer, 
zullen wij ons in het volgende ook tot dit toeristisch vervoer beperken. 

Betekenis van het toeristisch vervoer met Nederlandse autobussen 

In de Wet Autovervoer Personen wordt het personenvervoer per 
autobus onderscheiden in autobusdiensten, groepsvervoer, ongeregeld 
vervoer en toerwagenritten. Gezien het object van dit artilcel zal, in 
aansluiting met de door de wetgever gemaakte onderscheidingen, de 
aandacht in het bijzonder worden gericht op de genoemde laatste twee 
vormen van vervoer. Onder toerwagenritten worden volgens de definitie 
in artikel 1 van de W.A.P. verstaan: 
al dan niet volgens een dienstregeling uitgevoerde ritten, welke niet 
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uitsluitend ten doel hebben het verstrekken van gelegenheid tot vervoer 
van personen tussen bepaalde plaatsen, met autobussen of, in samen
hang daarmede, met personenauto's tegen vergoeding. Ongeregeld ver
voer is het niet volgens een dienstregeling uitgeoefend en niet onder de 
definitie van toerwagenritten vallend vervoer van personen met auto
bussen. 

Bij een toerwagemit moet dus aan de passagiers meer worden gebo
den dan alleen het vervoer van A naar B. Met name zal dit meestal het 
geval zijn door het toeristisch karakter van de rit. Een incidenteel ver
voer van personen, waarbij slechts het bereiken van de bestemming een 
rol speelt, valt daarentegen onder het begrip ongeregeld vervoer. Deze 
onderscheiding is in hoofdzaak gemaakt omdat toerwagenritten zowel 
een geregeld als een ongeregeld karakter kurmen hebben en het niet 
gewenst is de geregelde toerwagenritten aan dezelfde strenge voorschrif
ten te binden als het overige geregeld vervoer, nl. autobusdiensten en 
groepsvervoer. Daar echter de toerwagenritten en het ongeregeld vervoer 
in de regel door dezelfde ondernemers worden uitgeoefend is voor beide 
vervoersvormen een gemeenschappelijke bedrijfsvergunning geschapen. 
Dit heeft tot gevolg dat in de praktijk kan worden gesproken van drie 
vormen van autobusvervoer: autobusdiensten, groepsvervoer en toer
wagenritten en ongeregeld vervoer, welke derde categorie kortheidshalve 
wordt aangeduid als t.- en o.-vervoer. Hoewel dus onder dit t.- en o.-
vervoer een groep autobusritten valt die niet toeristisch genoemd kan 
worden zal in het vervolg van deze beschouwing voor Nederland worden 
uitgegaan van het totale t.- en o.-vervoer. Enerzijds zijn dit immers 
twee samenhangende vervoersvormen, door dezelfde ondernemers en 
met dezelfde autobussen uitgevoerd en anderzijds kan op deze wijze ook 
een verantwoorde aansluiting worden gevonden bij de situatie in het 
buitenland, waar beide vervoersvormen in het algemeen worden samen
gevat onder de term „ongeregeld vervoer", in welke richting eveneens 
de gedachten in de E.E.G. gaan. 

De noodzaak om voor de uitoefening van t.- en o.-vervoer in het 
bezit te zijn van een bedrijfsvergunning, waarin bovendien het maxi
mum aantal voor dit doel te gebruiken motorrijtuigen uitdrukkeUjk 
wordt bepaald, biedt de mogehjkheid om vrij nauwkeurig het aantal 
ondernemingen dat in deze sector werkzaam is, alsmede de aantallen 
hiertoe in dienst zijnde autobussen, vast te stellen. Het in tabel 1 gegeven 
overzicht, ontleend aan het jaarverslag over 1963 van de Commissie 
Vervoervergunningen, kan hiertoe dienen. 
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Tabel 1 

Aantal vergunninghouders met Totaal aantal 

O 
n 

0) 
c 

Per 1 2 1 1 

motorrijtuigen 

11
 

t/
m

 
; 

21
 

en
 m

t 

ve
rg

u
n

n
in

g
h

ou
d

er
s 

m
ot

or
ri

jt
ui

gf
 

l-l-'57 66 129 173 92 42 15 507 2701 

[-1-'61 41 90 190 101 46 24 492 3066 

[-l-'62 38 81 192 94 55 24 484 3148 

l-l-'63 37 76 193 92 57 26 481 3211 

l-l-'64 31 74 183 94 59 28 469 3270 

Bron: Jaarverslag 1963, Commissie Vervoervergunningen, 's-Gravenhage. 

Het systeem van de vergunningverlening voor het t.- en o.-vervoer 
biedt voldoende waarborgen om deze cijfers inzake de verleende ver
gunningen ook van toepassing te doen zijn op de reëel aanwezige onder
nemingen en autobussen, zij het, dat de aantallen voor t.- en o.-vervoer 
beschikbare autobussen door de aanwezigheid van reservematerieel en 
door de verwevenheid met andere personenvervoeractiviteiten Ideine 
afwijkingen kunnen vertonen. Zonder meer duidelijk spreekt de ver
mindering van het aantal ondernemingen tegenover de toeneming van 
het aantal beschikbare autobussen. Gedurende de laatste jaren vindt 
een steeds voortschrijdende concentratie plaats. Aangezien vrijwel geen 
vergurmingen worden verleend aan nieuwe ondernemers en de aan
passing van het aanbod aan de vraag dus nagenoeg geheel wordt gerea
liseerd binnen de kring van de bestaande toerwagenbedrijven geeft 
tabel 1 ook een vermeerdering van het aantal grote ondernemingen 
tegenover een vermindering van het aantal kleine ondernemingen te 
zien. Met name komt dit tot uiting in de daling van het aantal bedrijven 
met één autobus met meer dan 50% en met 2 autobussen met bijna 
38%. 

Het aandeel van het totale autobussenpark (9360 per 1-8-1963), dat 
wordt gebruilct voor t.- en o.-vervoer bedraagt gedurende de laatste 
jaren ongeveer 35%. Een dergelijk percentage dient echter met enige 
voorzichtigheid te worden gehanteerd, daar een belangrijk aantal auto
bussen voor diverse vormen van vervoer wordt gebruikt, met ongetwij
feld een groot verschil in intensiteit van het gebruik per vervoersvorm. 
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zodat aan het absolute aantal een betreklcelijke waarde moet worden 
toegekend. 

Mengvormen inzake bedrijfsactiviteiten 

Reeds eerder mocht worden gewezen op de aanwezigheid bij de 
coerwagenondernemingen van vele mengvormen met andere vervoer
activiteiten. Dit blijkt bijvoorbeeld uit een overzicht per 1 januari 1963, 
waarin de autobusondernemingen zijn onderscheiden aan de hand vari 
hun nevenactiviteiten in zoverre deze personenvervoer met autobussen 
betreffen (zie tabel 2). 

Tabel 2 
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Uitsluitend t.- en o.-vervoer . . . 105 528 528 
T.- en o.-vervoer - j - publieke 
diensten 8 674 37 
T.- en o.-vervoer + publ. diensten 
-|- groepsvervoer . . . . 85 4832 1242 
T.- en o.-vervoer -|- groepsvervoer 280 2818 1547 
Uitsluitend publieke diensten . . . 7 15 
Uitsluitend groepsvervoer . . . . 25 73 
PubKeke diensten - j - groepsvervoer 4 92 

Totaal 514 9032 3354 

Bron: C.B.S. 

De signalering van mengvormen strekt zich hierbij slechts uit tot 
andere vormen van personenvervoer per autobus. Het kan wel als vast
staand worden aangenomen, dat veruit het grootste gedeelte van de 
hier als zuivere toerwagenondernemingen aangegeven ondernemingen 
het t.- en o.-vervoer ook combineren met andere bedrijfsactiviteiten, zij 
het, buiten de sector vervoer per autobus gelegen. 
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Opbrengst uit t.- en o.-vervoer 

De vrijwel over de gehele bedrijfstak t.- en o.-vervoer aanwezige 
mengvormen met andere activiteiten in nagenoeg alle denkbare varia
ties, levert uiteraard bijzondere problemen op bij pogingen om een 
overzicht te verkrijgen van de bedrijfsresuhaten in deze sector, te meer 
daar het voor het merendeel middenstandsbedrijven betreft die nog 
verre zijn van interne differentiaties in bedrijfskosten en bedrijfsresul
taten. Omdat het uiteraard interessant is om over enig inzicht te be
schikken inzake de economische betekenis van het t.- en o.-vervoer, 
althans in verhouding tot de overige vormen van personenvervoer, 
hebben wij aansluiting gezocht bij de gegevens omtrent de opbrengsten 
van het personenvervoer in 1961, verzameld door het Centraal Bureau 
voor de Statistiek. Uit tabel 3 blijkt dan, dat een vergelijking van de 
totale omzetcijfers het vervoer per autobus tussen de verschillende ver
voersvormen op de derde plaats brengt, achter de luchtvaart en de 
spoorwegen. 

Tabel 3 _ _ _ _ _ _ _ 

Opbrengst uit het personenvervoer in 1961 (in mln. gld.) 

Luchtvaart 390 
Spoorwegen 281 
Autobussen 277 
Zeevaart 235 
Taxi's 127 
Tramwegen 48 
Binnenvaart 20 

Totaal 1378 

Bron: C.B.S. 

Uit het t.- en o.-vervoer werd in 1961 een opbrengst verkregen 
van 49,4 müjoen, hetgeen werd bereikt door het vervoeren van 11 mil
joen reizigers, waarbij 69,8 miljoen buskilometers werden gepresteerd. 
Het aandeel van het t.- en o.-vervoer in het totale vervoer verricht door 
Nederlandse autobusondernemingen is nader verduidelijkt in figuur 1*). 

Zoals, gezien de aard van het t.- en o.-vervoer begrijpelijk is, gaat een 
naar verhouding gering aantal vervoerde passagiers gepaard met een 

*) Zie slot van dit artikel 
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relatief hoog aantal buskilometers. Een en ander resulteert in een aan
deel van 18% van de totale opbrengst van het vervoer per autobus. 
Op zichzelf wijst dit percentage reeds op het belang van het t.- en o.-
vervoer voor de Nederlandse autobusondernemingen. Interessant is 
hierbij nog te vermelden, dat ƒ21,7 miljoen (44%) van de totale 
opbrengst werd verkregen uit t.- en o.-vervoer, dat werd verricht door 
98 ondernemingen met publieke diensten, die hiervoor beschikten over 
1256 autobussen (38% van het totale aantal autobussen voor t.- en o.-
vervoer). De resterende opbrengst ad ƒ 27,7 miljoen kwam ten goede 
aan de ondernemingen die in 1961 uitsluitend t.- en o.-vervoer ver
richtten, dan wel dit combineerden met groepsvervoer. Op grond van 
de beschikbare gegevens kan worden berekend, dat de gemiddelde op
brengst uit het t.- en o.-vervoer per autobus bedroeg ƒ 15.500,— tegen
over een gemiddelde opbrengst over alle vervoersvormen bij de pubheke 
diensten van ƒ40.000,— en bij de overige ondernemingen van 
ƒ17.500,— (het algemene gemiddelde bedroeg ƒ32.000,—). Met het 
oog op de hiervoor reeds aangetoonde verwevenheid van de verschillen
de vervoersvormen bieden deze cijfers echter weinig houvast voor een 
beoordeling van het belang van het t.- en o.-vervoer voor de autobus
ondernemingen. Gewezen moge worden op de sterke seizoengebonden
heid van het toerwagenvervoer, waardoor de autobussen tijdens vele 
maanden beschikbaar zijn voor ander werk. 

Slechts een vergehjking van de opbrengsten per buskm, gerelateerd 
aan het aantal bedrijfsdagen, zou een reële aanwijzing inhouden voor 
de relatieve betekenis van het t.- en o.-vervoer. Voor de verkrijging van 
dergelijke gegevens is echter een diepgaand structuuronderzoek van de 
betrokken ondernemingen noodzakelijk, hetgeen thans door het Econo
misch Bureau voor het Wegvervoer wordt verricht. De resultaten van 
dit onderzoek zijn echter nog niet bekend en bovendien zouden de vele 
verwikkelingen die bij een benadering als boven bedoeld naar voren 
komen, veroorzaakt door de mengvormen van de toerwagenondernemin
gen, ons ver buiten het kader van deze beschouwing voeren. 

Als een aanvaardbare indicatie kan hier nog worden gewezen op een 
vergelijking van de gemiddelde opbrengsten per buskm, waaruit kan 
worden geconcludeerd dat de „toerkilometers" alleszins interessant zijn, 
hoewel ook hierbij weer een ernstig voorbehoud moet worden gemaakt 
in verband met de hogere kosten bij het toerwagenvervoer (kostbaarder 
autobussen, verblijfskosten van chauffeurs e.d.). Tegenover een alge
meen gemiddelde opbrengst van 62 ct. per buskm, stond in 1961 voor 
het t.- en o.-vervoer een gemiddelde opbrengst van 7l ct. per buskm. 
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Ontwikkeiing 

Nadat in het voorgaande is getracht om een momentopname te 
maken van de positie van het t.-en o.-vervoer, dringt zich uiteraard de 
vraag op in welice richting verwacht mag worden, dat deze positie zich 
zal ontwiklcelen. Hiertoe is het nuttig om de ontwikkehng van het t.- en 
o.-vervoer gedurende de laatste jaren na te gaan, wederom in verge
lijking met de andere vormen van personenvervoer per autobus. Wij 
hebben gemeend voor dit doel de gepresteerde reizigerskm in het inter
lokale vervoer te kunnen beschouwen, verdeeld volgens de drie daarbij 
voorkomende vervoersvormen. Een en ander is weergegeven in tabel 4. 

Tabel 4 

Reizigerskm, interlokaal vervoer in miljoenen 

Tussen haakjes het aandeel van het t.- en o.-vervoer in het totale interlokale 
verkeer 

1950 1953 1956 1959 1960 1961 1962 1963 

Publieke 
diensten 2820 2920 3630 3890 4166 4324 4472 4586 

Groeps
vervoer 823 1086 1680 1836 2097 2153 2215 2154 

T.- en o.-
vervoer 1206 1436 1884 2358 2414 2503 2474 2607 

(25%) (26%) (26%) (29%) (28%) (28%) (27%) (28%) 

4849 5442 7194 8084 8677 8980 9161 9347 

Bron: C.B.S. 

De prestatie in reizigerskm verricht als t.- en o.-vervoer heeft zich 
tussen 1950 en 1963 meer dan verdubbeld. Het aandeel in de prestatie 
van het totale interlokale vervoer is aanvankelijk enigszins gestegen, om 
zich tenslotte gedurende de laatste jaren op ongeveer 28% te hand
haven. Van een duidelijke aanwijzing in de richting van een toenemend 
belang van het t.- en o.-vervoer voor de autobusondememingen kan dus 
niet worden gesproken; het aandeel van 28% kan echter stellig belang
rijk genoemd worden. 
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Gremsoverschrijdend t.- en o.-vervoer 

In verband met de intemationale ontwikkelingen is het interessant 
om binnen het t.- en o.-vervoer de verhouding tussen het binnenlands 
en grensoverschrijdend vervoer te bezien. Uit figuur 2*) blijkt duidelijk 
de toenemende betekenis van het grensoverschrijdend vervoer, hetgeen 
dus mede reden is om bijzondere aandacht te besteden aan dit vervoer 
en aan de internationale regelingen en plannen tot dergelijke regelingen 
op dit gebied. 

Een aanwijzing inzake de betekenis die het nederlandse t.- en o.-ver
voer internationaal heeft is zeer moeilijk te vinden. Cijfers hieromtrent 
in het buitenland zijn óf niet bekend óf niet geschikt als vergelij
kingsbasis. Enige cijfers zouden kunnen worden geput uit statistische 
gegevens, verzameld in de Duitse Bondsrepubliek. 

Hiemit blijkt onder meer, dat de Nederlandse autobussen, bij een 
beschouwing van het groepsvervoer plus het t.- en o.-vervoer, de eerste 
plaats innemen onder de buitenlandse autobussen die in 1963 Duitsland 
zijn binnengekomen. De betreffende percentages zijn met name: Duits
land 52,5, Nederland 15,8, Frankrijk 11,4, Oostenrijk 7,7 en België 
5,7. Bovendien kan uit deze gegevens worden geconstateerd, dat het 
aantal ritten met Nederlandse autobussen naar Duitsland in 1963 t.o.v. 
1962 was gestegen met 19% en het aantal vervoerde reizigers met 
16%. Hierdoor wordt de stijging van het aantal naar Duitsland ge
reisde Nederlanders (7%) ruimschoots overtroffen. Niettemin kan 
hieruit niet zonder meer worden geconcludeerd, dat het aandeel van het 
autobusvervoer in het reizigersverkeer van Nederlanders is toegenomen. 
Stellig is dit resultaat belangrijk beïnvloed door het steeds toenemende 
vervoer van buitenlandse (Amerikaanse!) toeristen. Een onderzoek in 
Amerüca heeft uitgewezen, dat de organisatoren van Europese reizen per 
toerwagen in 1964 stijgingen hebben genoteerd tussen de 25 en 100%. 
Deze buitenlandse markt moet voor de Nederlandse toerwagenonderne
mingen dan ook als zeer belangrijk worden gekenschetst, hoewel dit 
niet in cijfers kan worden uitgedrukt. Dit belang wordt nog geaccen
tueerd door de toenemende concurrentie van vooral de privé-autO' en 
ook van het vliegtuig, die de autobus als vervoemiiddel voor vakantie
reizen ondervindt. In 1960 maakte 44% van alle Nederlandse vakantie
gangers gebraik van auto, motor of scooter, naast 6% van een toer-
v/agen (volgens C.B.S.-gegevens). 

*) Zie slot van dit artikel 
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Regelingen inzake het toeristisch autobusvervoer in de E .E .G. 

Zoals in de aanhef reeds werd gesteld, heeft het personenvervoer over 
de weg tot nu toe niet veel aandacht gekregen van de organen van de 
Gemeenschap, zeker niet in vergelijking met het goederenvervoer. Dit 
is overigens wel verklaarbaar. Het door de lid-staten volgens het Ver
drag van Rome na te streven gemeenschappelijk vervoerbeleid, dient 
immers volgens artikel 75 van dit verdrag in de eerste plaats gericht te 
zijn op de vaststelling van „gemeenschappelijke regels voor internatio
naal vervoer van of naar het grondgebied van een of meer lid-staten". 
Om te beginnen zullen dus gemeenschappelijke regelingen moeten wor
den getroffen voor het grensoverschrijdend vervoer. Hierbij zien wij 
echter een principieel verschil tussen het vervoer van goederen en van 
î ersonen. Terwijl goederen in het algemeen in één richting worden 
i'ervoerd, d.w.z. van A naar B, zullen de te vervoeren personen v r i j w ' 
steeds op de plaats van vertrek terugkeren. Bij het toeristische autobus
vervoer betekent dit, dat, afgezien van de intemationale toeristische 
lijndiensten de autobus meestal i-eizen uitvoert met een groep reizigers 
om na een of meer andere landen te hebben doorkruist weer met dezelf
de reizigers op de plaats van .vertrek terug te keren. Weliswaar is er 
gedurende de laatste jaren een sterk toenemend aantal autobusritten die 
afwijken van deze vorm van vervoer, doch de z.g. „gesloten rondritten" 
hebben duidelijk hun stempel gedrakt op de wijze van benadering van 
het intemationale toeristische autobusvervoer. Bij dergelijk vervoer is 
geen sprake van de beïnvloeding van de marktpositie van vervoerders 
uit andere landen. De uitvoering van gesloten rondritten wordt dan ook 
door aUe Europese landen zonder besprekingen toegestaan. Aangezien 
dus bij het grensoverschrijdend toeristisch personenvervoer in veel gerin
gere mate dan bij 't goederenvervoer de concurrentieverhoudingen tussen 
vervoerders uit verschillende landen in het geding komen is het verklaar
baar, dat werd gemeend, dat voor dit personenvervoer de vaststelling 
van gemeenschappelijke regels minder urgent is. 

In de snelle ontwikkehng van het intemationale toerisme en de nood
zaak tot aanpassing van de vervoersvormen schuilt echter reeds een re
den tot kritiek op deze houding. 

De vraag naar vervoer per autobus strekt zich in toenemende mate 
uit tot allerlei variaties die niet vallen onder de gesloten rondritten, be
ginnend en eindigend in het thuisland Van de autobus. Wij denken met 
name aan autobusreizen gecombineerd met andere vervoermiddelen, 
pendelritten, reizen met buitenlandse toeristen e.d. Gemeenschappelijke 
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regels, gericht op een verantwoorde liberalisatie, zouden dan ook voor 
het toeristische vervoer per autobus zeer nuttig zijn en passen in het in 
artikel 61 van het E.E.G.-verdrag voorgeschreven vrije verkeer van 
diensten op het gebied van het vervoer. 

Alvorens in te gaan op de inmiddels door de Commissie van de E.E.G. 
voorgestelde regelingen met betrekking tot het vervoer per autobus, 
moge nog worden gewezen op twee aspecten van het toeristisch auto
busvervoer waarin dit principieel afwijkt van de overige vormen van 
vervoer, zowel van personen als van goederen. 

Het doel van het toeristisch autobusvervoer is niet in de eerste plaats 
het verrichten van vervoer van A naar B, doch het brengen van reizi
gers naar diverse plaatsen die van toeristische waarde zijn om tenslotte 
op de plaats van vertrek, dan wel op een ander punt te eindigen. Dit 
doel is bij het beroepsvervoer exclusief verbonden aan het toeristisch 
vervoer per autobus en vraagt dus ook om een aparte behandeling met 
betrekking tot de overheidsregelingen. 

Een tweede bijzonder aspect, samenhangend met het eerstgenoemde, 
is enerzijds het ontbreken van reële concurrentieverhoudingen met an
dere vervoersvormen doch anderzijds met vrijwel voUedig ondervinden 
van de concurrentie van het snel toenemend gebruik van privé-vervoer
middelen, waarmee immers hetzelfde doel kan worden bereikt. Dit ac
centueert het argument voor de aparte behandehng, in die zin, dat een 
bepaling van de concurrentievoorwaarden beperkt dient te blijven tot 
interne voorwaarden, d.w.z. binnen de sector van het toeristisch ver
voer per autobus, zij het, waar mogelijk, rekening houdende met de 
invloed van het zeer belangrijke toeristisch privé-vervoer. 

Voorstellen van de Commissie *) 

Wanneer nu de invloed van de E.E.G. op het toeristisch autobusver
voer wordt onderzocht valt in de eerste plaats op, dat nog geen enkele 
gemeenschappelijke regehng voor dit vervoer is getroffen, ondanks de 
boven aangegeven bijzondere aspecten die dit mogelijk en wenselijk 
maken. Voor het goederenvervoer over de weg zijn daarentegen reeds 
verschillende liberalisatiemaatregelen van kracht. Wij hebben reeds ge
tracht een oorzaak hiervan aan te geven. 

Thans hggen echter erüge ontwerp-verordeningen van de Commissie 

*) Zie oolï de tekst van de ontwerp-verordening van de E.E.G. van 8-4-1964 
achter dit artikel. 
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ter tafel die voor het personenvervoer van belang zijn. Volledig gericht 
op dit vervoer is het voorstel voor een verordening van de Commissie 
van 8 april 1964, welk voorstel na de beoordeling door het Europese 
Parlement aan de Raad van Ministers zal worden voorgelegd. 

Met deze verordening wordt beoogd te komen tot de vaststelling van 
gemeenschappelijke regels waardoor de thans bestaande liberalisatie
maatregelen (nationaal of bilateraal vastgesteld) worden geharmoniseerd 
en uitgebreid. Aangezien voor deze gemeenschappelijke regels als eerste 
stap op dit gebied naar de invoei-ing van een gemeenschappelijk ver
voerbeleid uniforme definities nodig zijn voor de verschillende catego
rieën van internationaal personenvervoer over de weg, zijn deze defini
ties ook in het ontwerp opgenomen. 

In aansluiting op hetgeen eerder door ons werd betoogd inzake de 
bijzondere aspecten van het toeristisch autobusvervoer, dient reeds kri
tiek te worden geoefend op de overweging in de considerans van de 
verordening waarin wordt gesteld, dat de gemeenschappehjke regels ge
richt moeten zijn op een coördinatie van de verschillende vormen van 
internationaal vervoer van personen. Onzes inziens behoeft er geen spra
ke te zijn van de coördinatie van toeristisch autobusvervoer met enige an
dere vorm van vervoer. Deze generaliserend gestelde coördinatie achten 
wij dan ook onjuist en zou in de uitwerldng kunnen leiden tot onbillijke 
belemmeruigen voor het toeristisch vervoer over de weg. Een zekere 
coördinatie van andere vervoersvormen, waaronder ook autobusvervoer, 
is wellicht verdedigbaar, doch hierin willen wij nu niet treden. Ook 
dient opgemerkt te worden, dat het redelijk is indien binnen het toe
ristisch vervoer rekening wordt gehouden met verschillende vervoer mo
gelijkheden, zoals geregeld en ongeregeld vervoer, doch de bijzondere 
positie van het toeristisch vervoer als aparte vervoersvorm mag niet 
worden verwaarloosd ten koste van een algemene coördinatiepohtiek. 

Uniforme definities 

In de voorgestelde definities wordt een onderscheid gemaakt in drie 
categorieën vervoer, namelijk geregeld vervoer, pendelvervoer en onge
regeld vervoer. Onder het geregeld vervoer valt in feite hetzelfde ver
voer als onder de Nederlandse begrippen autobusdiensten en groepsver
voer, neergelegd in de W.A.P. Teneinde in de toekomst afwijkende 
voorschriften voor deze vormen van vervoer te kunnen vaststellen is 
inmiddels voorgesteld voor het groepsvervoer een aparte definitie vast 
te stellen. Voor ons onderwerp is het van belang, dat de intemationale 
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toeristische hjndiensten onder de definitie van geregeld vervoer vallen 
en dus ook aan het daarvoor op te stellen régime zullen worden onder
worpen. Dit leidt uiteraard tot het nadeel, dat een coördinatie van deze 
lijndiensten en het overige toeristische vervoer, die onzes inziens juist wel 
wenselijk is, wordt belemmerd. Anderzijds kuimen deze Hjndiensten niet 
worden gevat onder het begrip ongeregeld vervoer, hetgeen dus auto
matisch leidt tot de oplossing in de zin van een afzonderlijke definitie 
voor geregeld toeristisch vervoer, evenals voor het pendelvervoer. Het 
onderscheid met het overige geregelde vervoer zou kunnen worden ge
vonden in het brengen van een toeristisch element in de definitie, zoals 
het opnemen van de verphchting van bepaalde pauzes onderweg en van 
de mogelijkheid tot het verschaffen van verzorging van de reizigers 
(maaltijd en logies). 

Naast definities van het geregeld en ongeregeld vervoer is in het ont
werp dus een aparte definitie opgenomen van het pendelvervoer, zeg
gende dat dit is: „het vervoeren, door verscheidene heen- en terugrei
zen van vooraf i q groepen samengebrachte reizigers van dezelfde plaats 
van vertrek naar dezelfde plaats van bestemming. Iedere reisgroep die 
gezamenlijk de heenreis heeft gemaakt, wordt bij een latere reis naar 
de plaats van vertrek teruggebracht; de respectieve bevoegde instanties 
kunnen echter toestaan, dat bepaalde reizigers niet met hun groep be
hoeven terug te keren." In twee toevoegingen aan de definitie wordt 
dan nog gesteld, dat de bevoegde autoriteiten bij uitzondering kunnen 
toestaan, dat onderweg reizigers worden opgenomen of afgezet en dat 
bij de eerste terugreis en de laatste heemeis reizigers worden vervoerd. 

De afzonderlijke definiëring van het pendelvervoer, hetgeen in Neder
land nog onbekend is, biedt ongetwijfeld voordelen, daar deze vorm 
van vervoer inderdaad dusdanige specifieke eigenschappen heeft, dat 
het brengen van dit vervoer onder het régime van óf het geregeld óf 
het ongeregeld vervoer tot een onbillijke beïnvloeding van de concurren
tievoorwaarden kan leiden voor zowel het pendelvervoer zelf als voor 
de vervoersvorm waartoe het pendelvervoer hier zou worden gerekend. 
In Nederland is wehswaar nooit aanleiding geweest om de huidige si
tuatie, waarbij het pendelvervoer valt onder het toerwagenvervoer, 
te wijzigen, doch deze situatie is niet bepalend, daar de Nederlandse 
overheid de mogelijkheid heeft om iedere toerwagemit apart te beoor
delen in verband met de verplichting tot het verkrijgen van een ver-
gimning per toerwagenrit. In E.E.G.-verband denkt men voor het inter
nationale personenvervoer echter niet in deze richting, waardoor dus een 
geheel andere situatie ontstaat en het inderdaad wenselijk moet worden 
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geacht, dat de mogelijkheid wordt geschapen om voor het pendelver
voer afzonderlijke regelingen te treffen. Wij zouden het bovendien 
juist achten, indien uitdrukkelijk wordt zorg gedragen, dat dit pendel
vervoer een toeristisch karakter behoudt, hetgeen kan geschieden door 
middel van de in artikel 8 van de ontwerpverordening aangekondigde 
gemeenschappelijke regels voor het pendelvervoer. Het komt ons echter, 
mede met het oog op de nog vast te steUen gemeenschappelijke regels, 
onjuist voor, dat in de definitie reeds een aantal beperkingen zijn 
vastgelegd, die bovendien niet kunnen dienen om het toeristische karak
ter van het pendelvervoer te waarborgen, zoals het verbod tot het opne
men of afzetten van reizigers buiten de plaatsen van vertrek en bestem
ming en het verbod tot het terugkeren van reizigers met een andere 
groep dan waarmede de heenreis werd gemaakt. Zelfs indien een derge
lijke strikte regeling juist zou zijn, dient deze niet in de definitie te 
worden uitgewerkt, doch in de nog vast te stellen gemeenschappelijke 
regels. Wij zien echter ook in de inhoud van deze toevoegingen over
matige beperkingen, terwijl de hierbij vastgelegde mogelijkheid tot het 
verlenen van uitzonderingen (door de bevoegde instanties van de be
trokken lid-staat) weer kan leiden tot allerlei ongelijkheden in behan
deling in plaats van tot harmonisatie. De bedoelde nadere bepalingen 
vormen dus geen essentiële bestanddelen van de definitie van pendel
vervoer, geven op deze wijze bovendien aanleiding tot onjuiste en ge
vaarlijke uitzonderingsbepalingen, en dienen dus niet in de definitie te 
worden opgenomen, doch later uniform te worden geregeld. 

Bij de derde definitie komt in de ontwerp-verordening tenslotte het 
ongeregeld vervoer aan de orde. Dit wordt eenvoudig omschreven als 
het vervoer dat noch aan de definitie van geregeld vervoer, noch aan de 
definitie van pendelvervoer beantwoordt, met de toevoeging, dat het 
onderweg opnemen of afzetten van reizigers, behoudens toestemming 
van de bevoegde instanties, is verboden. Deze definitie zal de Nederland
se vervoerders niet vreemd zijn, daar deze practisch 't Nederlandse t.- en 
o.-vervoer dekt. Het geregeld toeristisch vervoer, niet als lijndienst of als 
pendelvervoer uitgevoerd valt hieronder, daar in de definitie van ge
regeld vervoer voorwaarden worden gesteld (vaste stopplaatsen waar 
reizigers kunnen in- of uitstappen) waaraan het toeristisch vervoer niet 
voldoet. Dit is dus ook in overeenstemming met de draagwijdte van het 
begrip toerwagenvervoer in Nederland. Toch geven wij de voorkeur aan 
de positieve benadering van het toeristisch element in de Nederlandse 
definitie van toerwagenvervoer. In de eerste plaats zou een overeenkom
stige aanvulling van de E.E.G.-definitie de daarin niet op zijn plaats 
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zijnde toevoeging inzake het verbod van het onderweg opnemen of af
zetten van reizigers onzes inziens overbodig maken. In de tweede plaats 
achten wij het volgens de voorgestelde definitie mogelijk, dat bepaalde 
vormen van geregeld idet-toeristisch vervoer onder deze definitie vallen, 
hetgeen de definitie van geregeld vervoer en de daarmee samenhangen
de regelingen zou kunnen ondergraven. 

Liberalisatiemaatregelen 

In de ontwerpverordening treffen wij een tweetal liberalisatiemaat
regelen aan. De eerste hierbij genoemde datum is. overigens inmiddels 
reeds achterhaald. Per 1 januari 1965 zou namelijk het ongeregeld ver
voer, in zoverre dit voor de betreffende lid-staat is te beschouwen als 
transito-vervoer, worden vrijgesteld van een vervoervergimning van deze 
hd-staat, evenals het ongeregeld vervoer dat eindigt in een hd-staat 
waarna de bus dus leeg het land verlaat. In beide gevallen wordt ui
teraard vervoer bedoeld, verricht met een autobus uit een andere hd-
staat. Het eerste gedeelte van deze maatregel betekent slechts een be
vestiging van de bestaande praktische situatie. Het tweede gedeelte 
houdt een opheffing in van nu nog aan de betreffende vervoeren ver
bonden administratieve beslommeringen, in de vorm van het aanvragen 
van vergurmingen, die echter steeds worden verleend. Van een werkelijke 
liberalisatie zal hierbij dus nog geen sprake zijn. 

De tweede, per 1 januari 1968 voorziene, hberalisatie heeft wel reële 
betekenis. Deze zal namelijk het ongeregeld vervoer met een voertuig uit 
een lid-staat van of naar het grondgebied van een andere lidstaat bevrij
den van vervoervergunningen van die lid-staat. Deze hberalisatie is 
zelfs vérstrekkend daar het de mogelijkheid opent om onbeperkt (echter 
binnen het kader van eventuele nationale vergunningen van het thuis
land van de autobus) grensoverschrijdend ongeregeld vervoer vanuit 'n 
andere Hd-staat uit te voeren, ook met ingezetenen van die Hd-staat dus. 
In dit verband rijst de vraag in hoeverre deze liberalisatie zal worden 
gebonden aan een harmonisatie van de concurrentievoorwaarden. De 
Commissie stelt zelfs in de toeHchting op de verordening, dat zij bijzon
der veel waarde hecht aan deze harmonisatie, doch spreekt zich met 
betrekking tot de realisering van de liberalisatiemaatregelen niet uit 
over een eventuele gewenste afhankelijkheid van de harmonisatie van 
de concurrentievoorwaarden. Voor Nederland zou, naar onze mening, 
op grond van de ervaring met een overeenkomstige reeds gereahseerde 
Hberalisatie binnen de Benelux, geen reden zijn om deze liberalisatie 
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niet zonder voorafgaande harmonisatiemaatregelen te aanvaarden. Bij 
verder gaande liberalisaties zal men zich echter ook in Nederland zorg
vuldig op de concurrentievoorwaarden voor de Europese toerwagenon-
dernemers moeten bezinnen, met name op de invloed van het Neder-
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Figuur 1. Procentuele verdeling naar vervoersvorm door Nederlandse auto
busondernemingen in 1961 - Bron: C.B.S. 

landse systeem van capaciteitsbeheersing via de vergunningverlening, in 
vergelijking met de sterk afwijkende buitenlandse systemen van markt
ordening. 

Aangezien het stellig niet denkbeeldig is, dat verschillende artikelen 
uit de ontwerpverordening een spoedige overeenstemming over de ver
ordening in de weg staan en het zeer gewenst is, dat ook het personen-
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vervoer over de weg eindelijk enig resultaat ondervindt van de samen
werking in de E.E.G. rijst de vraag waarom idet de eerstgenoemde l i 
beralisatie, gecombineerd met een van meer practisch nut zijnde libera
lisatie als tweede fase, in een afzonderlijke verordening wordt vastgelegd. 

Deze tweede liberalisatie behoeft — mits sneller ingevoerd — nog 
niet zo vérstrekkend te zijn als in het voorstel van de Commissie. Met 
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Figuur 2. Procentuele verdeling van het t.- en o.-vervoer naar binnenlands en 
grensoverschrijdend vervoer - Bron: C.B.S. 

name zou kunnen worden gedacht aan de vrijmaking van alle grens
overschrijdend vervoer van niet-ingezetenen van een der hd-staten 
(Amerikaanse toeristen b.v.), onafhankehjk van de plaatsen waar dit 
vervoer begint en eindigt. Hierdoor zou een einde worden gemaakt aan 
onbillijke belemmeringen die dit vervoer thans nog in de weg worden 
gelegd. Uniforme definities kuimen hierbij nog worden gemist. Met dit 
kleine doch tastbare resultaat zouden bovendien ervaringen kunnen wor
den opgedaan die nuttig zijn voor de volgende hberalisatiemaatregel, in 
de zin van de ontwerpverordening. 

Tenslotte moge nog worden vermeld, dat in de ontwerpverordening 
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wordt bepaald, dat door de Raad van Ministers gemeenschappelijke re

gels voor het geregeld vervoer en voor het pendelvervoer zullen worden 

vastgesteld. De bedoeling is om in deze regels uniforme voorwaarden 

vast te stellen, waaronder de twee genoemde vormen van vervoer kun

nen worden verricht. Van enige liberalisatie van het pendelvervoer zal 

dan ook vooralsnog geen sprake zijn. 

S U M M A R Y 

Travelling by coach in the Netherlands and within the E.E .C. 
by A. Reijnders 

Travelling for pleasure by coach Is more important as a form of transport 
than many people think. To the Dutch coach companies this kind of trans
port represents an essential part of their business activities. As nearly all 
these compames combine tourists' traffic with all sorts of related activities, 
it is impossible to obtain an absolutely true picture of its results. 

Of late years, the achievements in this sector are developmg along the 
same lines as the total bus transport, showing a steady average increase of 
8 per cent per year, frontier crossing transport increasing far more rapidly 
than national traffic, however. 

The confrontation of tourists' transport by coach with the existing trans
port problems is not very spectacular. For this reason this kind of transport 
has been given too little attention in the E.E.C., in spite of its importance. 
Owing to some peculiar aspects inherent to this kind of transport, i t should 
be dealt with separately. Now, the Committee of the E.E.C. has presented 
draft regulations concerning common definitions, measures of liberalization 
and common rules. The suggested definitions do not sufficiently take into ac
count the special position of tourists' transport. Besides, there are quite 
wrongly incorporated in these definitions certain measures to restrict these 
kinds of transport. The proposed measures of liberalization cannot lead to 
any fathomable result in the near future, so that it seems preferable to in
troduce a few simple liberalizations by separate ordinance. 
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S O M M A I K E 

Le transport touristique par autocar aux Pays-Bas et 
dans la Communauté Économique Européenne 

par A. Reijnders 

Le transport touristique par autocar constitue une forme du transport dont 
I'importance ne peut être sousestimée. Pour les entreprises d'autobus néer-
landaises cette forme de transport constitue une partie essentielle de leurs 
activités professionnelles, pouvant atteindre jusque 20% de leurs recettes 
totales. Les combinaisons du transport touristique avec de nombreuses acti
vités connexes, et ce dans pratiquement toutes les entreprises, rendent quasi 
impossible de se faire une idéé exacte des résultats de ce transport. 

A l'égard du développement des prestations, i l se manifeste ces dernières 
années une évolution parallèle a celle du transport total par autobus, solt une 
augmentation constante de 8% en moyenne par an. Le transport international 
prend cependant une extension beaucoup plus rapide que celle du transport 
intérieur. 

Par suite d'une confrontation peu spectaculaire avec les problèmes exis-
tants, le transport touristique par autobus dans le cadre de la Communauté 
Économique Européenne, n'a pas regu jusqu'a présent l'attention qu'il méri-
tait, et ce malgré son importance. Certains aspects partieuliers du transport 
touristique par autobus demandent un traitement particulier de ce transport. 

Dans un projet de règlement la Commission vient de faire des propositions 
en ce qui concerne les définitions communes, les mesures de Tibéralisation et 
la fixation de régies communes. En règle générale i l n'a pas été suffisam-
ment tenu compte, dans les définitions, de la position particulière qu'occupe 
le transport touristique. Pour le surplus ces définitions contiennent, a tort, 
des dispositions non justifiées tendant a limiter les susdites formes de trans
port. Les mesures de libéralisation proposées ne peuvent provisoirement pas 
mener vers un résultat concret. L'établissement d'une réglementation spéciale 
prévoyant certaines libéralisations simples est dés lors recommandé. 
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VOORSTEL VOOR E E N VERORDENING VAN DE RAAD B E T R E F F E N D E 
DE INVOERINO VAN GEMEENSCHAPPELIJKE REGELS VOOR HET 

INTERNATIONALE VERVOER VAN PERSONEN OVER DE WEG 

(door de Commissie bij de Raad ingediend op 13 april 1964) 

De Raad van de Europese Economische Gemeenschap, 
Gelet op het Verdrag tot oprichting van de Europese Economische Gemeen

schap, Inzonderheid op artikel 75, 
Gezien het voorstel van de Commissie, 
Gezien het advies van het Economisch en sociaal comité, 
Gezien het advies van het Europese Parlement, 
Overwegende dat de invoering van een gemeenschappelijk vervoerbeleid 

vereist dat uniforme definities worden aanvaard voor de verschillende catego
rieën van internationaal vervoer van personen over de weg met autobussen; 

Overwegende dat dit gemeenschappelijk beleid onder andere de vaststelling 
inlioudt van gemeenschappelijke regels voor internationaal vervoer van per
sonen over de weg van of naar het grondgebied van een lid-staat of over het 
grondgebied van een of meer lid-staten; 

Overwegende dat deze gemeenschappelijke regels gericht moeten zijn op 
een coördinatie van de verschillende vormen van internationaal vervoer van 
personen; 

Overwegende dat om de concurrentie op het gebied van internationaal on
geregeld vervoer van personen over de weg te bevorderen, in het kader van de 
vaststelling van gemeenschappelijke regels in de eerste plaats de thans op dit 
gebied bestaande liberalisatiemaatregelen dienen te worden geharmoniseerd 
en uitgebreid; dat deze maatregelen in twee etappen moeten worden uitge
voerd, rekening houdende met de maatregelen tot harmonisatie en onderlinge 
aanpassing van de concurrentievoorwaarden; 

Overwegende dat bovendien in een nabije toekomst in de vaststelUng van 
gemeenschappelijke regels voor internationaal geregeld vervoer dient te wor
den voorzien; dat met het oog op de toenemende migratie van arbeidskrach
ten tussen de lid-staten die het gevolg is van de geleidelijke economische in
tegratie van de Gemeenschap in het kader voorrang dient te worden verleend 
aan de vaststelling van gemeenschappelijke regels voor het vervoer van 
werknemers tussen woonplaatsen en werk, als bijzondere vorm van geregeld 
vervoer; 

Overwegende dat tevens in de vaststelling van gemeenschappelijke regels 
voor internationaal pendelvervoer dient te worden voorzien; dat dit pendel
vervoer in het kader van het sterk gestegen Internationale personenverkeer 
aanzienlijk is toegenomen; 

Overwegende dat een uniform controledocument dient te worden Ingevoerd 
voor ongeregeld vervoer dat in het kader van de voor de eerste etappe over
wogen liberalisatiemaatregelen wordt uitgevoerd, teneinde te voorkomen dat 
vervoer, dat eerst tijdens de tweede etappe zal worden geliberaliseerd, zonder 
de vereiste vergunning wordt uitgevoerd; dat vanaf het tijdstip van de volledi
ge liberalisatie van internationaal ongeregeld vervoer tijdens de tweede etappe 
als controledocument kan worden volstaan met de nationale vergunning voor 
de uitvoering van ongeregeld vervoer; 

Heeft de volgende verordening vastgesteld: 
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AFDELING I 

Definities en toepassingsgebied 

Artikel 1 

1. Geregeld vervoer is het geregeld vervoeren van personen in een bepaal
de verbinding, waarbij reizigers op vaste stopplaatsen kunnen in- of uitstap
pen. 

2. De vervoervoorwaarden, in het bijzonder het aantal reizen, de dienst
regeling, de tarieven en de vervoerplicht, worden, voor zover zij niet bij een 
wettelijke of bestuursrechtelijke bepaling zijn vastgesteld, neergelegd in een 
exploitatiereglement of overeenkomstige documenten, die door de bevoegde 
instanties van de lid-staten moeten worden goedgekeurd en door de vervoer
der tevoren moeten worden bekendgemaakt. 

3. Als geregeld vervoer wordt ook aangemerkt het geregeld vervoeren van 
bepaalde categorieën personen met uitsluiting van andere reizigers, voor zo
ver de in lid 1 opgesomde kenmerken van geregeld vervoer aanwezig zijn. 
Dergelijk vervoer — vooral het vervoer van werknemers tussen woonplaatsen 
en werk en het vervoer van leerlingen tussen woonplaats en onderwijsinstel
ling — wordt „bijzondere vorm van geregeld vervoer" genoemd. 

Artikel 2 

1. Pendelvervoer is het vervoeren door verscheidene heen- en terugreizen 
van vooraf in groepen samengebrachte reizigers van dezelfde plaats van ver
trek naar dezelfde plaats van bestemming. Iedere reisgroep die gezamenlijk 
de heenreis heeft gemaakt, wordt bij een latere reis naar de plaats van ver
trek teruggebracht; de respectieve bevoegde instanties kunnen echter toe
staan, dat bepaalde reizigers niet met hun groep behoeven terug te keren. 

2. Het onderweg opnemen of afzetten van reizigers is verboden; de res
pectieve bevoegde instanties kunnen echter uitzonderingen voor de plaats van 
vertrek of de plaats van bestemming toestaan. 

3. De eerste terugreis en de laatste heenreis ln de reeks pendelreizen 
moeten zonder reizigers worden uitgevoerd; de bevoegde instanties kunnen 
evenwel uitzonderingen toestaan. 

Artikel 3 

Ongeregeld vervoer is het vervoer dat noch aan de definitie van geregeld 
vervoer van artikel 1, noch aan de definitie van pendelvervoer van artikel 2 
beantwoordt. Het onderweg tussen de plaats van vertrek en de plaats van 
bestemming opnemen of afzetten van reizigers is verboden, behalve wanneer 
de bevoegde instanties van de belanghebbende lid-staat een uitzondering 
toestaan. 

Artikel 4 

1. De bepalingen van deze verordening zijn van toepassing op internatio
naal vervoer van personen over de weg: 
— van of naar het grondgebied van een Ud-staat of over het grondgebied 

van een of meer lid-staten; 
— met voertuigen die naar constructie en uitrusting voor het vervoer van 

meer dan negen personen, de bestuurder inbegrepen, geschikt en bestemd 
zijn. 
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2 De toepalingen van de artikelen 5 en 6 van deze verordening zijn van 
toepassing op het in lid 1 bedoelde vervoer met voertuigen die in een van de 
lid-staten zijn ingeschreven. De bepalingen van artikel 5 zijn met van toe
passing voor zover de in het kader van bilaterale overeenkomsten tussen de 
lid-staten van kracht zijnde regelingen een bilaterale behandeling inhouden. 

AFDELING I I 

Gemeenschappelijke regels 

Artikel 5 

1 Met Ingang van 1 januari 1965 is geen vervoervergunning van een 
andere lid-staat dan die waarin het voertuig is ingeschreven vereist voor 
ongeregeld vervoer met een ledig of bezet voertuig over het grondgebied van 
een lid-staat, mits op het grondgebied van deze lid-staat geen reizigers wor
den opgenomen of afgezet. 

2 Met ingang van dezelfde datum is geen vervoervergunmng van een 
andere lid-staat dan die waarin het voertuig is ingeschreven vereist voor on
geregeld vervoer dat aan de volgende voorwaarden voldoet: , , , . ^ 
a) hetzelfde voertuig moet dezelfde groep reizigers over het gehele traject 

vervoeren en ze op dezelfde plaats van bestemming afzetten; 
b) na het afzetten van de reizigers moet het voertuig ledig het grondgebied 

van deze lid-staat verlaten. 
Artikel 6 

Met ingang van 1 januari 1968 is geen vervoervergunning van een andere 
lid-staat dan die waarin het voertuig is ingeschreven vereist voor ongeregeld 
vervoer van of naar het grondgebied van een lid-staat. Het recht meuwe rei
zigers op te nemen op de plaats van bestemming kan echter afhankelijk 
worden gesteld van een vergunning, voor ongeregeld vervoer dat plaatsvindt 
in een verbinding waarin vergunning is verleend tot uitoefening van geregeld 
vervoer in de zin van artikel 1. 

Artikel 7 

Vóór 1 januari 1965 stelt de Raad onder de in artikel 75 van het Verdrag 
bepaalde voorwaarden gemeenschappelijke regels vast voor geregeld vervoer 
als bedoeld in artikel 1 van of naar het grondgebied van een hd-staat of over 
het grondgebied van een of meer lid-staten. 

Artikel 8 

Vóór 1 januari 1966 stelt de Raad onder de in artikel 75 van het Verdrag 
bepaalde voorwaarden gemeenschappelijke regels vast voor pendelvervoer als 
bedoeld in artikel 2 van of naar het grondgebied van een lid-staat of over het 
grondgebied van een of meer lid-staten. 

AFDELING I I I 

Controle en sancties 

Artikel 9 

1 Tijdens de periode van 1 januari 1965 tot en met 31 december 1967 moet 
voor al het in artikel 5 van deze verordening bedoelde vervoer een controle-
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document m twee exemplaren worden ingevuld. Het controledocument is ge
drukt m de taal van de lid-staat waarin het voertuig is ingeschreven en be
vmdt zich in een boekje van 50 bladen in twee exemplaren, waarvan het ori
gineel is geperforeerd. Ieder blad moet benevens het nummer van het boekje 
een doorlopend nummer dragen. Het model van dit controledocument is als 
bijlage bij deze verordening gevoegd. 

2. De boekjes worden door de bevoegde nationale overheidsinstantie van 
het land van Inschrijving van het voertuig of door iedere daartoe gemachtigde 
orgamsatie afgegeven. De boekjes moeten ten name van de vervoerder wor
den gesteld; zij zijn geldig tot en met 31 december van het jaar van afgifte 
en moeten vóór 31 maart van het volgende jaar worden teruggegeven. 

3. De vervoerder is verantwoordelijk voor het behoorlijk invullen van het 
controledocument, waarvan het origineel in het voertuig aanwezig moet zijn 
en op verzoek aan de met de controle belaste personen moet worden over
gelegd; de originelen van het controledocument moeten door de vervoerder 
met het oog op eventuele controle een jaar lang worden bewaard. 

Artikel 10 

Met ingang van 1 januari 1968 geldt voor al het ongeregelde vervoer van 
of naar het grondgebied van een lid-staat of over het grondgebied van een of 
meer lid-staten de nationale vergunning voor de uitvoermg van ongeregeld 
vervoer als controledocument; zij moet in het voertuig aanwezig zijn en op 
verzoek aan de met de controle belaste personen worden overgelegd. 

Artikel 11 

1. De lid-staten stellen tijdig de wettelijke en bestuursrechtelijke bepalin
gen vast die nodig zijn voor de uitvoering van deze verordening. Deze bepalin
gen hebben met name betrekking op de organisatie, de procedure en de con
trolemiddelen, alsmede op de sancties in geval van inbreuken. 

2. Binnen een termijn van drie maanden volgende op de inwerkingtreding 
van deze verordening stellen de lid-staten de Commissie in kennis van de ge
troffen maatregelen. 

AFDELING IV 

Slotbepalingen 

Artikel 12 

De artikelen 5 en 6 van deze verordening laten onverlet de voorwaarden die 
door iedere lid-staat voor de toelating van zijn eigen onderdanen tot de in die 
artikelen bedoelde werkzaamheden worden gesteld. 

Artikel 13 

1. Deze verordening is verbindend in al haar onderdelen en is rechtstreeks 
toepasselijk in elke lid-staat. 

2. Deze verordening treedt in werking op 1 september 1964. 
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Dankzij onderstaande bijdrage krijgen specialisten op het gebied van 
de cargo-handling en de aansluiting tussen land- en zeevervoer inzicht 
in de opzet van een typisch Hamburgse instelhng: de „Sammelschup-
pen". De redactie hoopt dat zich spoedig iemand geroepen voelt een 
aanvullende bijdrage te leveren over de kosten en de kostenverdeling 
van deze „Sammelschuppen". 

BETRIEBSPLANUNG UND E N T W U R F EINER 

V E R T E I L U N G S A N L A G E FÜR SAMMELGÜTER IN EINEM 

S E E H A F E N 

Dipl.-lng. Joachim Mavers, Hamburg 

1. Sammelgut im Seehafen 

Unter dem Begriff „Sammelgut" v̂ êrden hier solche Stückgutsendun-
gen verstanden, die den Hafen auf ihrem Weg nach Übersee nicht als 
einzelne Sendung erreichen, sondern mit mehreren anderen zusammen 
als geschlossene Ladung in einem Eisenbahnwaggon, einem Lastkraft-
wagen oder einem Binnenschiff eintreffen. 

Dabei handelt es sich also um kleinere Sendungen, deren einzelne ein 
Transportgefass nicht füllen würde, so' dass am Versandort eine Anzahl 
von ihnen in ein Fahrzeug geladen und so die Beförderung nach dem 
Seehafen als Sammeltransport ausgeführt wird. Der Seehafen ist dann 
in der Regel der Endpunkt des gemeinsamen Weges dieser Stückgutsen-
dungen, die durchweg für verschiedene Empfanger (Hafenplatze) be
stimmt sind und deshalb auf verschiedene Seeschiffe verteilt werden 
müssen. Zwar wird jedes einzelne Seeschiff wiederum eine Anzahl für 
sein Fahrtgebiet bestimmte Sendungen übernehmen können, jedoch 
kommen diese dann im allgemeinen von verschiedenen Versandorten, 
entstammen also auch verschiedenen Ladungen. Deshalb müssen die im 
Hafen ankommenden Sammelladungen aufgelöst und sortiert werden, 
bevor für den Seetransport neue Ladungen zusammengestellt werden 
können. 

Daraus wird deutlich, dass Sammelgut in einem grossen Seehafen 
nicht unmittelbar an den Kaischuppen gehefert werden kann, sondern 
zunachst von einer besonderer Anlage aufgenommen werden muss, in 
der die Sendungen sortiert und darm nach Massgabe ihres Weges über 
See neu zusammengestellt werden. Notwendigerweise muss das Gut also 
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innerhalb des Hafens einen weiteren Transport von dieser Anlage an 
das einzelne Seeschiff heran erfahren und auch dafür werden zweck-
massig grössere Ladungen gebildet, weil auch für diese relativ kurzen 
Transportwege die gesonderte Beförderung jeder einzelnen Sendung 
unwirtschaftlich sein muss. 

Die Transporte innerhalb des Hafens können nach mehreren Ge
sichtspunkten gebildet werden. Dabei muss beachtet werden, dass Sam
melgut durchweg über mehrere Tage im Hafen gelagert werden muss, 
weil die Ankunft der SammeUadung nicht mit dem Zeitpunkt der La-
debereitschaft der Seeschiffe zusammenfallen wird und haufig die 
Schiffe überhaupt noch nicht im Hafen hegen, wenn die für sie be
stimmten Sendungen eintreffen. 

So können die Sendungen unmittelbar nach ihrer Ankunft im Hafen 
— und nachdem sie sortiert sind — an die betreffenden Kaischuppen 
gebracht und dann dort eingelagert werden. Dieses Verfahren setzt aber 
voraus, dass schon bei der Ankunft des Gutes genaue Angaben für den 
Überseetransport erkennbar sind und führt im allgemeinen noch nicht 
zu einer optimalen Konzentration auf dem Transportweg innerhalb 
des Hafens. Ausserdem werden der Kaischuppen imd hemach der Kai-
betrieb zusatzHch mit diesen kleinen Partien belastet, was nicht immer 
vorteilhalft ist. 

Im anderen FaUe werden die ankommenden Sendungen an der An-
nahmestehe gelagert und erst bei Ladebereitschaft des Seeschiffes wie
der ausgeliefert. Auf diese Weise können dann aUe für ein Seeschiff be
stimmten Sendungen geschlossen abgefahren werden — wenn auch 
nicht immer nur mit einem Fahrzeug, sofem es sich dann um grössere 
Ladungen handelt, aber immerhin im Rahmen eines Beförderungsauf-
trages. Ein weiterer Vorteil dieses Verfahrens muss darin gesehen wer
den, dass der Kaischuppen sich mit diesem Gut nicht zu befassen 
braucht, weil entweder mit der Schute vom Wasser her oder mit dem 
Lastkraftwagen vom Kai her unmittelbar an das Schiff übergeben wer
den kann. 

Die Behandlung von Sammelgut erfordert danach im Seehafen eine 
zentrale Anlage, die Sammelladungen empfangt, sortiert und für den 
Seetransport neu zusammenstellt. Ausserdem kann es sinnvoU und wirt-
schafthch vorteühaft sein, die notwendige Zwischenlagerung gleichfalls 
an dieser Anlage vorzunehmen. I n Hamburg wird in dieser Weise ver
fahren und die gegenwartige Situation machte es nötig, jetzt eine derar
tige Sammelgutanlage — den neuen VerteUungsschuppen an der Nor-
derelbe — zu errichten, nachdem frühere Anlagen nicht mehr vorhan-
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den und die zwischenzeitiich gewahlten Provisorien nicht mehr wirt-
schaftlich zu betreiben sind. 

2. Umfang und Art des Sammelgutverkehrs in Hamburg 

A N T E I L DES V E R T E I L U M G S G U T E S 

A M G E S A M T E N S T U C K e U T E X P O R T 
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l m Hamburger Hafen werden heute rd. 400.000 t Sammelgut ange-
hefert, wobei statistisch eine leicht steigende Tendenz nachgewiesen 
werden kann und für die Zukunft mit weiteren Steigerungen gerechnet 
werden muss. Entsprechende Prognosen gründen sich auf die Über-
legung, dass zwischen den Mengen des als Sammelgut aufkommenden 
Stückgutes und dem gesamten Stückgutexport des Hafens eine Ab
hangigkeit bestehen muss. Bild 1 gibt hierüber Aufschluss und zeigt 
insoweit eine etwa linear ansteigende Relation, wonach zu erwarten ist, 
dass der Anteil des Sammelgutes durchaus einmal 10% des Stückgut-
exportes erreichen kann. Dieses umso mehr, als die Progressivitat zu 
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einem Teil auf die steigende Nachfrage überseeischer Lander nach 
speziellen Fertigprodukten zurückgeführt werden muss; denn gerade 
diese Sendungen fallen wegen ihres geringeren Umfanges haufig unter 
die Verkehrsart des Sammelgutes. 

Ein typisches Merkmal des Sammelgutes ist weiterhin der verhaltnis-
massig geringe Umfang der Sendungen. Dadurch erfordert diese Güter-
sparte einen recht hohen Arbeitsaufwand. Die einzelne Sendung wiegt 
durchschnittHch nur 405 kg, so dass bei einem Jahresdurchsatz von 
400.000 t rd. 1 Mio Sendungen jahrlich behandelt werden müssen. Das 
Durchschnittsgewicht eines KoUo liegt bei 60 kg. 

Die einzelnen Stücke sind in jeder nur denkbaren Weise verpackt 
oder werden sogar unverpackt als Bündel angeliefert. Dadurch wird die 
Handhabung des Gutes sehr erschwert, deim Kisten, Verschlage, Kar
tons, Sacke, Ballen u.a. erfordern unterschiedliche Arbeitsgerate. Zwar 
können die Stücke durchweg auf Paletten gestaut werden, jedoch sind 
die gepackten Paletten in der Regel nicht stapelfahig, so dass Regale 
benötigt werden, run eine hinreichende Flachenausnutzung erreichen 
zu können. 

Sammelgüter erreichen den Hafen mit allen Binnenverkehrstragern, 
werden aber zum weit überwiegenden Teile nach wie vor mit der Eisen
bahn angehefert (rd. 74%). Das Strassenfahrzeug bringt heute etwas 
mehr als 20%, tendiert dabei aber zu einem grosseren Anteil. Etwa 
6% der Anlieferung entfaUen auf das Binnenschiff. 

Die durchschnittlichen Ladungsgewichte betragen 7,4 t/Waggon und 
2,9 t/Lkw. Binnenschiffe sind naturgemass höher ausgelastet, zumal es 
sich heute durchweg um grenzüberschreitenden Verkehr handelt, und 
bringen jeweils 100 t durchschnittHch. 

Die gesamte Anlieferung schwankt monatHch nur geringfügig in der 
Grössenordnung von ± 12% um das Jahresmittel. Demgegenüber sind 
allerdings die wöchentlichen Mengen und insbesondere die Tagesergeb-
nisse erhebhchen Schwankungen unterworfen, weil sich insoweit die 
betriebsschwachen Sorm- und Feiertage auswirken. 

Analysiert man beispielsweise die mit der Eisenbahn angeheferten 
Mengen — womit der grösste und damit bestimmende Teil der Gesamt-
menge bereits erfasst wird —, so ergibt sich für eines der abgelaufenen 
Jahre ein Mittelwert van 809 Waggons wöchentHch. Die Eentremwerte 
schwanken dabei aber bis zu ± 30% um diesen Wert und es muss als 
unwirtschaftlich angesehen werden, den Normalbetrieb im Schuppen 
auf diese Spitzen auszulegen. Hier ist ein gewisser Ausgleich aber 
durchaus vertretbar. Um eine Richtlinie für die betriebHchen Disposi-
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tionen zu geben, wurde deshalb der Verlauf aller Wochenwerte durch 
eine ausgleichende Ersatzfunktion 2. Grades ersetzt. Dabei fallen die 
Spitzenwerte heraus, wahrend die Gesamtanzahl der gestellten Wag
gons erhalten bleibt. Die Kurve is in Büd 2 dargestellt. Der dabei ge-
legenthch auftretende Riickstau würde etwa die Grössenordnung einer 
Tagesgestellung erreichen. 

Bei einer weiteren Gliederung nach der tagHchen Gestellung von 
Waggons zeigt sich aber wiederum ein Zyklus, der betrieblich sehr 
wesentlich ist (Bild 3). Danach ware zu folgern, dass es für den Be-
triebseinsatz zweckmassig sein wird, auch an Sonntagen zu entladen, 
weil sonst am Montag eine völlig aus dem Rahmen fallende Belastung 
entstehen würde, insbesondere in Zeiten des oben beschriebenen Rück-
staus. Diese Belastung könnte mit gleichmassigem Arbeitseinsatz nicht 
aufgefangen werden. Ebenso ware es aber auch wirtschaftHch nicht 
vertretbar, ihr von der Investion her zu entsprechen, also eine hierfür 
ausreichende Anlage zu erstellen, die dann an alien übrigen Tagen nur 
teilweise ausgelastet sein würde. 

Der Transport vom Verteilungsschuppen nach dem Seeschiff — die 
eigentliche Verteiiung — wird in Hamburg überwiegend vom Hafen-
schiff, der Schute, übernommen. Dieser Verkehrstrager halt heute einen 
Beförderungsanteil von 75%, wahrend 25% auf dem Landwege trans-
portiert werden. 

Dabei hat der Einsatz der Schute den nicht abzuweisenden Vorteil, 
dass sie das Seeschiff aussenbords bedienen kann und damit das Lösch-
und Ladegeschaft an der Kaiseits nicht zu stören braucht. Das Gut 
wird aussenbords regelmassig mit Schiffsgeschirr übernommen. Die 
Ladungsmenge einer Schute liegt heute durchschnittHch bei etwa 20 t. 

Der Lkw bedient dagegen das Seeschiff in der Regel nicht unmittel
bar, sondern liefert an den Kaischuppen. Das verteilte Gut muss also 
erneut angefasst werden, wenn es vom Kaikran an das Seeschiff über
geben werden soli. Dieser Mehraufwand karm aber bei weiHger um
fangreichen Sendungen durch einen sich dann haufig auswirkenden 
Kostenvorteil des Strassenfahrzeuges ausgeglichen werden. Von der 
Kostenseite her gesehen kann eine Lkw-Verteiiung dann lohnend sein, 
und zwar umso mehr, als sich gerade bei kleineren Partien die grössere 
Betriebsgeschwindigkeit des Lastkraftwagens günstig auswirkt. Aus die
sem Grunde ist es verstandlich, dass die durchschnitthche Auslastung 
eines Strassenfahrzeuges bei der Umfuhr nur bei 1,2 t hegt. 
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3. Bctriebsplanung und Organisation 

Angesichts dieser Struktur des Sammelgut- und Verteilungsverkehrs 
setzt die Neuplanung ehier Spezialanlage eine genaue Kenntnis des 
Betriebsablaufes voraus. Nur dadurch können die örtlichen Gegeben-
heiten, die in der Regel die Planungsfreüieit beschranken, günstig in die 
Planung einbezogen werden, so dass letztlich für den neuen Betrieb 
eine optimale Kostenlage vorbereitet wird. 

Grundlage der Betriebsplanung ist zunachst der Güterfluss, der auf
grund der beschriebenen Kenntnisse über die Beteiligung der Verkehrs
trager und der mit dem Gut auszuführenden Manipulationen als fest-
stehend angesehen werden muss. Er gliedert sich in drei Phasen, die 
nacheinander, dabei aber durch mehr oder weiniger lange Pausen ge
trennt, zu durchlaufen sind: 

Phase 1: Einlagem 
Phase 2: Lagerung 
Phase 3: Ausliefem 

Ausserdem reihen sich innerhalb dieser Phasen mehrere Arbeitsvor-

gange kontinuierlich aneinander, und zwar in der 

Phase 1: Entladen, Sortieren und Palettieren, Beförderung ins Lager, 
Einstapeln, und in der 

Phase 3: Aufnehmen im Lager, Beförderung an die Rampe, Absetzen. 

Die Arbeitsbereiche und damit die Anlagenteüe, die für die Phasen 
1 bis 3 benötigt werden, müssen hintereinander liegen, so dass die Güter 
in einer Richtung bewegt werden und nicht durch Gegenlaufigkeit 
dauernde Störungen entstehen. Das gleiche Prinzip muss auch für die 
Folge der einzelnen Arbeitstakte innerhalb der Phasen 1 und 3 geiten. 

Stellt man sich danach den Weg einer Transporteinheit durch die 
gesamte Anlage, also durch die Phasen 1, 2 und 3, schematisch als 
gerade Linie vor, so ergibt sich für die Vielzahl der BeförderungsfaUe 
vereinfacht ein Strahlenbündel, das sich nach beiden Seiten hin öffnet 
und einen gemeinsamen Schnittpunkt aufweist (Bild 4) . Da die Güter 
an einem Zwischenpunkt ihres Weges gelagert werden müssen, ist nun zu 
überlegen, ob diese Zwischenpunkte vor oder hinter dem Schnittpunkt 
des Strahlenbündels liegen sollen, ob also das Lager an der Stelle A 
oder an der Stelle B errichtet werden soil. 

Ein Lager an der Stelle A würde auf kurzen und direkten Wegen 
von den Entladeplatzen erreicht werden können. Die Verteiiung des 
Gutes über das gesamte Lager würde dabei jener über die Entlade-
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stellen entsprechen, also vom Zufall abhangen. Das emgelagerte Gut 
ware nicht sortiert. Die Sortierung für den spateren Transport über See 
könnte vielmehr erst bei der Ausheferung vorgenommen werden, wobei 
die für ein Seeschiff bestimmten Sendungen über das ganze Lager ver
terit sein könnten. 

VEREIKIFACHTES SCHEMA DES GUTERFLUSSES 

B ! L D 4 I 

Da der Lagerschuppen bei einem jahrhchen Durchsatz von 550.000 t 
aber rd. 13.000 t Lagergut (entsprechend etwa 32.000 Sendungen) 
aufnehmen und hierfür eine Grösse von rd. 72.000 m^ erhalten muss, 
würde die Phase des Auslieferns bei diesem Verfahren sehr stark bela
stet werden und verhaltnismassig viel Zeit beanspruchen. Aber gerade 
das Aushefem muss schnell durchgeführt werden, weil das ladebereite 
Seeschiff zu diesem Zeitpunkt bereits wartet. Dagegen kann Phase 1 
starker belastet werden, weil sich hieran in den meisten Fallen ohnehin 
eine Lagerzeit anschliesst. Die Anordnung A wurde deshalb verworfen. 

Ein Lager in der Anordnung B kann demgegenüber mit vorsortier-
tem Gut beschickt werden, wenn schon beim Entladen irgendwelche 
Merkmale seines zukünftigen Weges über See feststellbar sind (Lade-
liste, Beschriftung). Darm können innerhalb des Lagers Unterabschnitte 
gebildet werden, in denen jeweils nur Sendungen für eine mehr oder 
weiniger eng begrenzte Anzahl überseeischer Hafenplatze eingelagert 
werden. Auf diese Weise wird eine Vorsortierung erreicht, die beim 
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Ausliefem der Güter erheblichen Zeitgewinn erbringt. Diese Sortierung 
köimte theoretisch so weit getrieben werden, dass letztlich alle für ein 
Seeschiff bestimmten Güter beieinander hegen. Aus mancherlei Gründen 
ist ein solcher Zustand jedoch nicht erreichbar und er ware auch nicht 
sehr erstrebenswert, weil eine zu feine Unterteilung eine schlechte Aus
nützung der Lagerkapazitat mit sich bringt. Das Optimum liegt viel
mehr zwischen dieser Lösung und dem unsortierten Einlagem bei An
ordnung A. Nach den bisherigen Überlegungen sollen deshalb nur 6 
Unterabschnitte gebüdet werden und dabei wird jeder Unterabschnitt 
die Sendungen für bestimmte Fahrtgebiete der Linienschiffahrt aufneh
men (z.B. Abschnitt 1 für Sendungen nach Skandinavien und Osteuro-
pa, Abschnitt 2 für Nordamerika und Kanada usw.). 

Bei dieser Lagerorganisation entstehen nur beim Einlagern lange 
Transportwege zwischen den Entladerampen und den einzelnen Lager-
abschnitten. Zugleich mit dem Transport wird der Sortiervorgang aus
geführt, nachdem die Paletten auf den Entladerampen entsprechend 
beschriftet worden sind. Es lag nahe, hierfür nach selbsttatigen Ein
richtungen zu suchen, zumal das Transport volumen mit etwa 1.700 t 
entsprechend 4.000 - 5.000 Paletten je Schicht über durchschnittHch 
300 m Transportweite verhaltnismassig gross ist. Leider hat sich gezeigt, 
dass es heute noch keine automatische Fördereimichtung gibt, die in 
der Lage ware, diese Menge in der verfügbaren Zeit auf sechs Lager-
abschnitte zu verteilen, ohne dabei eine ganz ungewöhnlich grosse Ver-
kehrsflache zu beansprachen. Ausserdem ergaben sich durch die erfor
derlichen Massnahmen der Leistungssteigerung Investitionskosten in 
einer Höhe, die vom Betrieb nicht zu erwirtschaften gewesen ware. 
Deshalb führten die Untersuchungen zwangslaufig zu der Lösung, den 
Transport in konventioneller Weise in Zugeinheiten mit bemannten 
Elektroschleppern durchzuführen; denn das Fahrpersonal ist ohne wei
teres in der Lage, die beschrifteten Sendungen in den richtigen Lager-
abschnitt zu bringen und hierfür auch die jeweils kürzeste Entferaung 
zu wahlen. Ausserdem kann der Fahrer die beförderten Züge (leere 
oder beladene) leicht an- und abkoppeln, so dass für Personal und 
Fahrzeug keine wesentlichen Wartezeiten entstehen. 

Nach den bisherigen Erfahrungen wird der wirtschafthche Erfolg 
des Betriebes aber nicht zuletzt auch davon beeinflusst, ob die auszu-
liefernden Sendungen sofort erkannt oder erst langwierig gesucht wer
den müssen. Deshalb galt es, eine Methode zu finden, bei der jede 
Sendung beim Einlagern in den Schuppen einen festen Platz erhalt und 
auf diesem bis zur Auslieferang verbleibt. Dieses Problem ist nicht so 
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einfach zu lösen, wie das zunachst erscheinen mag, weil die ausser-
gewöhnhche Grösse des Lagerschuppens ohnehin betriebhche Schwierig-
keiten mit sich bringt und deshalb in jeder Weise nach Konzentrations-
möglichkeiten gesucht werden musste. Andererseits musste aber die 
Findbarkeit der Güter kompromisslos gewahrleistet sein, so das es erfor
derhch wurde, das Gut beim Ehüagem auch nach dem Umfang der 
Sendungen grob zu unterscheiden. So werden zusatzlich Lagerabschnitte 
für sperrige Güter und für kleinere Sendungen eingerichtet. Deimoch 
verbleibt der weitaus grössere MengenanteM im NormaUager und wdrd 
hier in Regalen oder auch im Blockstapel untergebracht. In allen Fallen 
aber wird jeder Sendung damit ein besonderer Platz gegeben werden 
können, den sie gut ausfüUt und der ehideutig bezeichnet werden kann. 

Da die Begleitpapiere der Sendungen als Dokumente nicht beim Gut 
verbleiben, wird jeder Sendung behn Entladen ein besonderer, intern 
wirksamer Begleitzettel angeheftet. Nachdem die Sendung im Lager 
eingeordnet ist, wird von diesem Begleitzettel ein Slip abgerissen, der 
bereits die Nummer des Begleitzettels tragt, und wird zusatzHch mit der 
genauen Kennzeichnung des Lagerplatzes versehen. Diese Abrisse wer
den von verschiedenen Stellen des Lagerschuppens über eine Rohrpost-
anlage in das Zentralbüro geschickt und dort mit den bereits vorhande
nen Begleitpapieren zusammengebracht. Auf diese Weise ist ein leichtes 
Auffinden jeder auszuHefemden Sendung gewahrleistet und kann die 
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Zugehörigkeit des Gutes in jeder Phase einwandfrei und einfach be
stimmt werden. 

Einen Überbhek über den gewahlten Güterfluss zeigt Bild 5. Aus der 
Darstellung wird auch deuthch, dass die einzehien Bearbeitungsvor-
gange unterteilt wurden, so dass die Ware taktweise von verschiedenen 
Gangen mit unterschiedhchen Geraten bearbeitet wird. Dadurch hat 
jeder Gang jeweils nur einzehie, bestimmte Aufgaben zu erfüllen. Die 
damit verbundene Spezialisierung wird sich zweifeUos günstig auf die 
Leistung auswirken und hat ausserdem den Vorteü, dass jeder Takt in 
sich leicht überschaubar ist. 

Allerdings erfordern die einzelnen Arbeitstakte durchaus unter
schiedhchen Zeitaufwand, so dass gleitende Übergiinge von einem Takt 
zum anderen regelmassig idcht erreichbar sein werden. An den Über-
gangen müssen deshalb Stauraume vorgesehen werden, in denen die 
Ware warten karm. Die Arbeitsdisposition ware so einzurichten, dass 
diese Stauraume immer eine gewisse FüUung aufweisen. 

4. Entwurf des neuen Hamburger Verteilungsschuppen,s 

Das Planungsziel warde zunachst mit ekiem jahrhchen Güterdurch-
satz von 500.000 t festgelegt, jedoch ergab sich aus dem Entwurf die 
Möglichkeit einer Leistungsreserve von etwa 10%, die zu einem spa
teren Zeitpunkt durch entsprechende Erweiterungsbauten verwirklicht 
werden kann. 

Die Anlage ist nach den oben skizzierten Überlegungen und auf
grund eines detaiUierten Betriebsplanes entworfen worden. Bild 6 gibt 
eine Darstellung der gewahlten Anordnung und lasst erkennen, dass die 
Zuordnung der einzelnen Teile der Anlage dem Grundsatz ungestörten 
Güterflusses entspricht. 

Die Bahnanlagen umfassen nicht nur die eigenthchen Entladegleise, 
sondern ausserdem Gleisgruppen für die Übergabe der beladenen und 
leeren Züge, für Rangierbewegungen und für das in gewissem Umfange 
erforderhche Feinsortieren der Waggons. Diese zusatzhchen Gleisanla-
gen mussten eingebaut werden, damit an den einzelnen Entladerampen 
ein gleichmassiger Arbeitseinsatz ermöglicht wird. 

Auch die Strassenverkehrsanlagen wurden verhaltnismassig umfang-
reich ausgelegt, weil Strassenfahrzeuge — als bemannte Individual-
verkehrsmittel — mit einer über den Tag unterschiedlichen Haufigkeit 
ankommen und ihre Wartezeit möghchst niedrig gehalten werden sollte. 

Für die Annahme der Güter ist ein besonderer Schuppen vorgesehen. 
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BILD 6 
Anlieferung-: Bahnanlagen (1), Strassenverkehrsanlagen (2), Binnenschiffe 
(3), Annahmeschuppen (4), Lagerschuppen (5) 

Ausheferung: Schutenkai (6), Lastkraftwagenrampe (7) 

der sich unmittelbar an den Lagerschuppen anlehnt. Damit wird auch 
in diesem Arbeitsbereich eine von der Witterung unabhangige Leistung 
ermöglicht. Ausserdem musste berücksichtigt werden, dass die Sen
dungen hier sortiert und auf Paletten gepackt werden und dabei bis zu 
zwei Stunden auf der Rampe hegen bleiben. Der Annahmeschuppen 
überdeckt eine Flache von rd. 28.000 m^. 

Der Lagerschuppen wird zunachst etwa 58.000 m^ gross werden, ist 
aber auf rd. 72.000 m^ erweiterungsfahig. I m Bild ist die Aufteilung 
der Schuppenflache in Regal- und Stapelfelder schematisch dargestellt. 

Eine Besonderheit ist in der gewahlten Schutenbeladerampe zu sehen. 
Hier werden die Schuten senkrecht vor der Kaimauer liegen, weil nur 
bei dieser Anordnung eine ausreichende Konzentration gegeben ist. Bei 
Langslage der Fahrzeuge ware der Kai sehr lang geworden und hatte 
der Betrieb eine beachtliche Weitlaufigkeit hinnehmen müssen. Aller
dings wurde durch diese Konzentration die Wahl der Umschlagsgerate 
problematisch, weil Kailsrane bei der hier erforderhchen Ausladung 
einen grösseren Arbeitsraum benötigen, als vorkopf der Schuten vor
handen ist. Deshalb wurden Laufkrane gewahlt, die in Langsrichtung 
des Kais verfahrbar sind und deren Katze quer dazu in Richtung der 
Schuten zwischen Rampe und Fahrzeug hin und her fahrt. Dabei 
ergab sich die auch aus anderen Gründen sehr wünschenswerte Mög-
Hchkeit, auch die Rampe und die Schutenhegeplatze mit einem Dach 
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zu versehen, so dass nun auch der Absetzbetrieb von der Witterung 

unabhangig wird. 
Die gesamte Anlage wird auf einem Gelande von etwa 21,5 ha 

Grösse errichtet. Diese Flache musste zum grossen Teil zunachst neu 
aufgeschüttet werden, weil die frühere Landzunge zwischen Norderelbe 
und Moldauhafen nur etwa halb so gross war. Einschhesshch der Kos
ten dieser Gelandeaufhöhung kostet die Anlage mit ihren Bauwerken, 
Emrichtungen und Geraten Vv̂ie Krananlage, Flurfördergerate, Gabel-
stapler. Regale, Paletten, Rohrpostanlage und Rufanlage rd. 61 Milho-
nen D M . Die Anlage befindet sich jetzt im Bau und wird voraussicht-
licht 1966 fertiggesteUt werden. 

5. Schlussbetrachtung 

Dem Bau dieser eng spezialisierten Umschlaganlage sind sehr ein
gehende Überlegungen auch wirtschaftiicher Art vorausgegangen, zu
mal jede Speziahsierung in einem Seehafen ihre Probleme aufwirft. In 
gewisser Weise könnte ein solcher Schritt, wie ihn Hamburg hier unter
nimmt, sogar als ungewöhnlich bezeichnet werden; denn ha der Regel 
müssen Umschlagsanlagen einem breiten Verkehrs- und Güterbereich 
dienen und solUen dafür vielseitig verwendbar sein. Sie bieten sich als 
reine Dienstleistungsbetriebe dem Verkehrsmittel an und können dabei 
nur geringen Einfluss auf die Güterarten nehmen. 

Allerdings ist der Verteilungsschuppen nicht nur eine Umschlags-
anlage für Stückgüter, sondern zugleich Lagerhaus und im wesent-
hchen eine Fazihtat, die der Aufbereitung der Güter einer bestimmten 
Verkehrsparte dient, um diese für das Seeschiff überhaupt erst annah-
mefahig zu machen. Dieses Aufbereiten aber ist ein betriebliches und 
organisatorisches Problem. Sobald derartige Manipulationen eine be
stimmte Haufigkeit annehmen — das Güteraufkommen also einen 
grösseren Umfang erreicht — kann auf rationelle und personalsparende 
Methoden und spezieh ausgelegte Betriebseinrichtungen nicht mehr 
verzichtet werden, wenn nicht der betriebliche Aufwand in ein krasses 
Missverhiiltnis zu dem nach aussen wirkenden Effekt gelangen soil. 
Diese Überlegung, gestützt durch die Erfahrungen mit den heutigen 
im Verteilungsverkehr benutzten Kaiumschlagsanlagen, hat letztiich 
den nun unternommenen Schritt zur Spezialanlage veranlasst. 

Die Anlage erhah mit den beschriebenen Abmessungen allerdings 
eine beachthche Grösse, jedoch fallt sie damit durchaus nicht aus dem 
Rahmen der eigentlichen Stückgutumschlagsanlagen heraus. Mit einer 
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Kapazitat von 550.000 t jahrlich ergibt sich ein Flachennutzungswert*) 
von -q = 2,6. Schon die heute im Verteilungsverkehr eingesetzten Kai-
schuppenanlagen, die u.a. wegen unzureichender Betriebs- und Bereit-
stellungsflachen ersetzt werden müssen, erbringen einen Wert = 2,9 
und hegen damit unter den hi Hamburg für normale Stückgutum
schlagsanlagen übhchen Werten, die je nach Leistungsfahigkeit und 
Modemisierungsgrad der Anlagen zu Flachennutzungswerten zwischen 
3,3 und 4,0 führen. Da ein Verteilungsschuppen der hier beschriebenen 
Art aber zusatzHch Aufgaben der Lagerung übemimmt und notwen
digerweise grössere Betriebsflachen als eine normale Kaiumschlagsan-
lage benötigt, muss der erreichte Wert von »? = 2,6 als günstig bezeich
net werden. 

Die whtschafthchen Aspekte der Anlage ergeben sich selbstverstand
lich auch aus anderen als den hier skizzierten Überlegungen. Sie sind 
auch sehr vielseitig und betreffen nicht nur den Betrieb der Anlage 
selbst — der aUein Gegenstand dieser Ausführungen sein sollte •—, 
sondern strahlen weit in den Verkehrsablauf des gesamten Hafenge-
schehens aus. 

*) Der Flachennutzungswert ^ gibt eine Beziehung zwischen dem jahrhchen 
Umschlag und dem gesamten Flaohenbedarf der Umschlagsanlage, ein
schhesshch der Verkehrsflachen, und wird hier in t/m2 ausgedrückt. 

S U M M A R Y 

Management planning and a design for a distributing 
centre for combined cargoes in a sea-port 

by Dipl.-lng. Joachim Mavers 

V^̂ hen general cargo destined for export arrives at a port as combined 
cargo, i t is in most cases impossible to unload directly on to the seaship's 
quayside, as every cargo contains goods for different ships. They must be 
received, sorted out and often provisionally stored at a specially equipped 
part of the quay, before being presented to the waiting seaship. 

In Hamburg, a method has been worked out in the course of years, by 
which such goods are dealt with in specially equipped sheds, and kept there 
until claimed by the seaship. This kind of traffic has grown to such an ex
tent, that i t became necessary to provide suitable accommodation on a large 
scale, specially adapted to the requirements of this kind of business on the 
ground of traffic — and trade research. 

The author comments upon the results of this research work and reviews 
the conclusions drawn from them which are relative to the designed building. 
The author ends his article with a description of the new accommodation and 
a comment on the steps taken to materialize the design. 
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S O M M A I K E 

Plan d'exploitation et projet d'un centre de distribution 

pour lots de groupage dans un port de mer 

par Dipl.-lng. Joachim Mavers 

Les marchandises destinées a l'exportation atteignant le port de mer comme 
lots de groupage, ne peuvent en règle générale pas être déchargées immediate-
ment a remplacement du navire, puisque chaque arrivage contient des mar
chandises destinées a plusieurs navires de mer. C'est la raison pour laquelle 
elles sont dirigées vers une installation spéciale oü elles sont triées et tres 
souvent entreposées provisoirement avant d'être présentées au navire de mer 

A Hambourg 11 s'est développé, avec le temps, un système en vertu duquel 
ces marchandises sont manipulées dans des hangars spéciaux oü elles sont 
appelées par le navire de mer. Le volume croissant de oe trafic de groupage 
a rendu Indispensable la construction d'une nouvelle mstallation étendue spé
cialement adaptée aux exigences du trafic et de 1'exploitation telles qu elles 
résultent des études qui ont été effectuées. L'auteur s'étend sur le resultat 
de ces études et fournlt un apergu sur les conclusions qui peuvent en etre t i -
rées pour la réalisation du projet. Pour terminer 11 donne une description de 
la nouvelle installation et commente le pas qui a été posé vers la construction 
de l'installation spéciale. 

KORTE SAMENVATTING 

Moderne ontwikkelingen MJ de scheepsbouw en bij de goederenoverslag 

door A. C. Grover 

In het algemeen worden bij de scheepsbouw alleen die technische verbete
ringen ingevoerd die tevens een economisch voordeel opleveren. 

Waar grote hoeveelheden lading vervoerd moeten worden zijn de aller
grootste schepen het meest economisch. Vandaar dat toename van de scheeps-
omvang het meest voorkomt bij tankers en schepen voor droog massagoed. 
Toename van de soheepsomvang wordt technisch gezien alleen beperkt door 
gebrek aan geschikte havens. 

Recente voorbeelden van specialisatie zijn de schepen die vloeibaar gas 
vervoeren en de tankers voor chemicaliën. De mogelijkheid methaangas over 
zee te vervoeren zou een zeer grote invloed kunnen hebben op de wereldener
giemarkt. 

Ben derde soort ontwikkehng is de verhoogde snelheid. 
Technische vorderingen worden voortdurend toegepast om de bouwkosten 

van schepen te verlagen, met name de verkleining van het staalgewicht. 
Bij de voortstuwing van de schepen treden naast het ohegebruik andere vor
men van energie op, waarvan de nucleaire het meest spectaculair is. 

De havenuitrustingen en de overslagtechnieken moeten zich aan de 
scheepsontwikkelingen aanpassen. Dit wordt duidelijk als men bedenkt dat 
de kosten van het schip in de haven twee derde van de totale kosten kunnen 
uitmaken en overslagkosten soms tien procent van de waarde van het goed. 

Veranderingen ln ontwerp en uitrusting van de schepen zullen de haven-
outillage die nu gepland wordt over tien jaar ongeschikt doen maken, ten
zij de haveninstanties en -bedrijven met hun plannen op de scheepsontwikke-
ling vooruitlopen. 
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IS H E T U I T M E T DE KOSTEN V A N DE W E G ? 

A. Rühl j r . , econ. drs. 

De inleiding die prof. dr. G. J. Oort op 18 november 1964 in een 
lunchbijeenkomst van het Nederlands Vervoerswetensehappelijk Insti
tuut te Amsterdam heeft gehouden i ) , geeft degenen die zich met het 
vraagstuk van de kosten van de weg 2) hebben beziggehouden aanlei-
dmg tot nadenken. Is het inderdaad zo dat het de voorkeur verdient 
de kosten als basis voor een heffingenstelsel voor het gebruilc van de 
verkeerswegen te verlaten en in plaats daarvan de voorkeur te geven 
aan̂  een omslagstelsel, gebaseerd op de jaarlijkse uitgaven? Of is de 
inleiding van prof. Oort een uitslag hi de andere richting van de sHnger 
die misschien te lang werd vastgehouden door de aanhangers van de 
„doorbelastmg van de kosten van de weg" en ligt de waarheid ergens 
m^ het midden? Neigende tot de laatste menmg, zal ik trachten een 
bijdrage te leveren tot het zoeken van een optimaal evenwicht voor 
de slinger. 

Vooropgesteld zij dat ik de mening van prof. Oort, dat het zonder 
meer aan de gebruikers in rekenmg brengen van de kosten van de weg 
met leidt tot gezonde concurrentieverhoudingen voUedig onderschrijf. 
Ook in de private sector kunnen er goede redenen zijn om bij de prijs-
stellmg (voor zover de ondernemer hierop invloed kan uitoefenen) van 
de kosten af te wijken. Voor de wegen, die een aantal bijzondere aspec
ten vertonen die wehswaar niet specifiek zijn aan de wegen maar zich 
daar wel in sterkere mate voordoen dan bij de private sector m het 
algemeen het geval is — men denke aan de lange levensduur en de 
vrij grote eenheden —, kunnen er nog klemmender gronden aanwezig 
zijn met een prijs genoegen te nemen die beneden de kosten ligt, dan 
wel een prijs te verlangen die de kosten te boven gaat. Dit behoeft 
echter nog niet te betekenen dat bij het bepalen van de door de ge
bruikers te betalen heffingen kennis van de kosten overbodig is. Gemaks-

1) „Gelijke startvoorwaarden voor de vervoertakken: het probleem van de 
infrastructuur"; een samenvatting van deze rede, waarvan de gestencilde 
tekst tijdens genoemde lunchbijeenkomst is rondgedeeld, is opgenomen in 
de rubnek „Mededelingen van het Instituut" van dit nummer. De volledig-e 
tekst is opgenomen in het februarinummer van „Vaart". 

2) Tenzij dit uitdrukkelijk is vermeld is het woord „weg" in ruime zin ge
bruikt, het omvat dus ook de spoor- en waterwegen. 
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halve zou ik ter illustratie hiervan gebruik willen maken van dezelfde 
twee voorbeelden die prof. Oort in zijn inleiding heeft behandeld.3) 

In de eerste plaats de overbezette stadsstraten; het is nog niet zeker 
dat een heffing op basis van de kosten hier zo laag zou uitkomen. 
Immers de vervangingswaarde van de wegen in de steden en vooral in 
de stadscentra is zeer hoog, en als men de kosten op juiste wijze ver
bijzondert over het verkeer gedurende de spitsen en dat op stillere uren, 
zullen gedurende de periodes waarin de vraag naar wegcapaciteit het 
hoogst is, ook de kosten op een hoog niveau liggen. Een en ander ver
onderstelt natuurlijk wel dat de kosten worden geheven van de gebrui
kers die ze veroorzaken en niet over alle weggebruikers worden omge
slagen. Het Smeed-report *) toont de principiële mogelijkheid van een 
dergelijke gedifferentieerde heffing aan. 

Nu zou üc mij te gemakkelijk van deze zaak afmaken met de stelling, 
die niet meer dan een veronderstelling is, dat het evenwicht tussen 
vraag en aanbod wel tot stand komt bij een heffing, gebaseerd op de 
kosten, mits deze voldoende gedifferentieerd is. Het is natuurlijk moge
lijk dat in een gegeven situatie ook bij een gedifferentieerde doorbelas
ting van de kosten (hetgeen iets anders is dan prijsdifferentiatie!) de 
vraag nog het aanbod blijft overtreffen. In een dergelijke situatie, 
waarin de gebruikers bereid zijn meer te betalen dan het beschikbaar 
stellen van een capaciteitseenheid kost, wordt het rationeel de weg
capaciteit uit te breiden totdat een punt is bereikt, waarbij vraag en 
aanbod aan elkaar gelijk zijn. Deze gelijkheid moet natuurlijk niet 
letterlijk worden opgevat, maar gezien het dichte stratennet en de con
tinue groei van de vraag zal het wel haast in alle gevallen mogelijk 
zijn vraag en aanbod ongeveer aan elkaar aan te passen. Alleen in zeer 
specifieke gevallen als oeververbindingen (Maastunnel!) kan de uit
breiding slechts met grote sprongen geschieden, waardoor het rationeel 
kan zijn een investering wat uit te stellen, ook als de prijs die vraag 
en aanbod aan ellcaar gelijk maakt boven de kosten stijgt, teneinde het 
ontstaan van een al te grote initiële overcapaciteit bij de nieuwe ver
binding te vermijden. 

Alvorens dit voorbeeld te verlaten, wü ik nog even ingaan op het 
geval waarin, hoewel uitbreiding van de capaciteit economisch gezien 
rationeel is, deze toch om financiële of andere redenen achterwege 
blijft. Nu kan het op zuiver economische gronden misschien aanvaard-

3) Cf. Gelijke startvoorwaarden..., pag. 9 en 10. 
•i) Road Pricing, The economie and technical possibilities, H.M.S.O. Lon

don, 1964. 
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baar zijn dit feit als gegeven te aanvaarden en de heffing zodanig vast 
te stellen dat het verkeer niet toeneemt boven de capaciteit die beschik
baar is. Politiek zal het echter bijzonder moeüijk te verdedigen zijn een 
rendabele investering, waarvan de gebruikers bereid zijn de kosten te 
betalen, achterwege te laten en in plaats daarvan de heffing nog te 
verhogen! 

Ten aanzien van het tweede voorbeeld, de onderbezette Moezel, zou 
ik wiUen beginnen met te wijzen op twee aspecten van de kostenbereke
ning, die misschien uit het oog zouden kunnen worden verloren. Bij 
dergelijke nieuwe verbindingen zal zich bijna steeds een grote iiütiële 
overcapaciteit voordoen. Een juiste verbijzondering van de kosten brengt 
dan mee dat de jaarlijkse kosten van rente en afschrijving proportioneel 
verlopen met de verwachte bezetting van de capaciteit ^ ) . Verder leidt 
het achterblijven van het verkeer bij de verwachtingen niet tot hogere 
kosten voor het overige verkeer, maar tot een verlies door overcapaciteit. 

Bij een verbinding als de Moezel zal de toe te passen afschrijvings¬
formule moeten worden gebaseerd op de verwachtingen omtrent de 
vraag naar de diensten die deze waterweg kan bieden. Dit zal leiden 
tot het aanvaarden van een stijgende aimuïteit. Indien de vraag 
achterblijft bij de verwachtingen, zodat het achteraf gezien beter zou 
zijn geweest de Moezel in het geheel niet, eerst op een later tijdstip, 
dan wel op eenvoudiger wijze te kanaliseren, mag dit nimmer aan
leiding zijn de eenmaal vastgestelde jaarlijkse kosten van rente en af
schrijving over het geringere aantal gebruikers te verdelen. Er zal daar
entegen een verlies wegens overcapaciteit moeten worden geconstateerd, 
dat niet wordt veroorzaakt door de schepen die de vaarweg wel gebrui
ken, maar dat het gevolg is van een foute projectie op het moment van 
de investerings-beslissing. 

Indien men bij de, aan bovengenoemde investeringsbeslissing vooraf
gaande studie, tot de conclusie is gekomen dat het verkeer een heffing 
gebaseerd op de integrale kosten kan dragen, behoeft het handhaven 
van deze heffing op het niveau van deze kosten niet noodzakelijkerwijze 
te leiden tot een verdere vermindering van het verkeer. Of het rationeel 
is de heffingen te verlagen hangt af van de verhoudingen van de vraag. 
Het kan zijn dat daardoor nieuw vervoer ontstaat, dat maatschappelijk 
als winstpunt kan worden gezien, maar het is ook mogelijk dat slechts 
vervoer wordt afgeleid van b.v. een concurrerende spoorlijn, die daar
door deficitair wordt, waartegenover de winst van de verladers toe-

5) Cf. prof. dr. H. J. van der Schroeff, Kosten en Kostprijs, pag. 397 en 
volgende. 
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neemt. Of de hieruit resulterende inkomensoverdracht van de overheid 
aan deze verladers moet worden toegejuicht is een open vraag. 

Anders staat de zaak er voor, als men bij de projectie van de water
weg er van is uitgegaan, dat de kosten slechts gedeeltelijk, of in het 
geheel niet, aan de gebruUcers in rekening zullen worden gebracht. In 
dat geval is het weinig zinvol, over te gaan tot instelling van een hef
fing, gebaseerd op de integrale kosten, zolang althans de beschikbare 
capaciteit voldoende is om het verkeer dat bij de lagere heffing van de 
weg gebruik wil maken te verwerken. Dit neemt niet weg dat deze 
situatie een ongelijke behandehng vormt ten opzichte van andere ver
voertakken. In overeenstemming met de conclusie van prof. Oort, kan 
worden gesteld dat in de eerste plaats de investeringsbeshssingen voor 
alle vervoertakken op grond van dezelfde criteria moeten worden geno
men. Het corrigeren van hier gemaakte fouten door middel van het 
gelijkmaken van het heffingenstelsel, is weinig doelmatig: indien men 
in Nederland op de waterwegen vaargelden zou invoeren gebaseerd op 
de integrale kosten, zou dit het gebruik van de waterwegen in belang
rijke mate kunnen verminderen, terwijl het vervoer per spoor en over de 
weg zou toenemen. Hierdoor zouden de waterwegen gedeeltelijk rente
loos komen te liggen, terwijl bij de andere twee vervoertakken waar
schijnlijk nieuwe investeringen nodig zouden zijn. Het is de vraag of 
wij dan maar niet beter de consequenties van onze fouten kunnen 
aanvaarden 

De conclusie van de algemene economie '^), dat de prijs behoort te 
zijn opgebouwd uit de gebruikskosten en een schaarstepremie die zo 
hoog is dat de vraag juist gelijk wordt aan de beschikbare capaciteit, 
komt toch nog wel voor een nadere bestudering in aanmerking. In de 
eerste plaats kan men zich afvragen of de uit een dergelijk systeem 
voortvloeiende, vrij sterke schommelingen in het niveau van de heffing, 
niet tot bezwaren aanleiding geeft. De kans hiertoe is des te groter, 
naarmate de vertraging in de reactie van het verkeer op een wijziging 
in de heffing een belangrijker rol speelt. Voorts bestaat het bezwaar dat, 
vooral als de capaciteit van de netten steeds tijdig aan een toeneming 
van de vraag wordt aangepast, de heffingen van de gebruikers over het 
geheel genomen belangrijk beneden het niveau van de kosten Hggen, 
waardoor geen enkele indicatie bestaat of de gebruikers werkelijk een 

8) Hiermede is uiteraard nog lang niet het laatste woord gezegd over dit 
vraagstuk. Ik hoop te zijner tijd aan de vraag of aan de binnenscheepvaart 
een bijdrage moet worden gevraagd in de door deze vervoertak veroor
zaakte kosten van de weg een afzonderlijke beschouwing te wijden. 
Cf. Gelijke startvoorwaarden . . . , pag. 10-11. 
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waarde hechten aan het gebruik van de installaties dat tenminste met 
de kosten van het ter beschikking stellen er van overeenkomt. 

Vooral gezien het laatstgenoemde argument beveelt prof. Oort aan 
de jaarlijkse uitgaven (investeringen en lopende uitgaven) voor de we
gen van iedere vervoertak aan het verkeer in datzelfde jaar in rekening 
te brengen; bijzondere fluctuaties in de uitgaven zouden hierbij over 
een reeks van jaren kunnen worden verdeeld. Op deze wijze zou een 
zekere rem bestaan op ongemotiveerde investeringen, terwijl tevens de 
heffingen een zekere tendentie zouden vertonen in de richting van de 
„péage pur", aangezien bij een verkeerstak die in expansie is zowel de 
wegcapaciteit schaars als de investeringen hoog zijn, terwijl bij vervoer
takken waar de capaciteit voldoende is en de péage dus laag of nul ook 
weinig investeringen nodig zuUen zijn. 

Het is mogelijk tegen het omslagstelsel op basis van de jaarlijkse 
uitgaven enkele bezwaren aan te voeren. Gedeeltelijk zijn deze van 
dezelfde aard als de bezwaren die wel worden aangevoerd tegen de 
zelffinanciering in het bedrijfsleven: het is geenszins zeker dat investe
ringen van bedrijven die grote winsten afwerpen (cq. vervoertakken 
die hoge heffingen kunnen dragen) rendabeler zijn dan investeringen 
elders. Men kan dit alleen vaststellen op basis van een rentabiliteits-
berekening waarbij rekening wordt gehouden met rente over het ge-
investeerde vermogen. Voor een vervoertak die in zijn ontwildjehng is 
achtergebleven (men denke aan de Britse spoorwegen) en die mede 
daardoor in een deficitaire situatie is komen te verkeren, kan het bij 
het stellen van de eis van een jaarlijks budgetair evenwicht onmogelijk 
zijn tot overigens volkomen verantwoorde moderniseringen te komen. 

Voorts zaJ het, vooral als de gebruikers een woordje mee mogen 
praten bij de investeringsbeslissingen, bijna onvermijdelijk zijn een ze
kere voorkeur toe te kennen aan projecten die onmiddellijk nut afwerpen 
boven projecten die pas op lange termijn voordelen opleveren. In feite 
komt dit op hetzelfde neer als het verhogen van de rentevoet die men 
bij zijn investeringscalculaties gebruikt. 

Een juist inzicht in de investeringsprioriteiten kan slechts worden 
verkregen als men voor ieder project een rentabiliteitsberekening op
stelt, waarbij de totale kosten van het project worden vergeleken met 
de totale opbrengsten er van, beide maatschappelijk gezien. Wü men 
als algemene regel stellen dat de kosten van de weg door de gebruikers 
worden gedekt dan is in logische overeenstemming met deze calculatie 
dat de kosten gedurende de gebruiksduur van het project aan de ge
bruikers er van in rekening worden gebracht. Het omslagstelsel bete-
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kent in feite dat men de kosten van een investeringsproject laat betalen 
door de gebruilcers van andere projecten, immers het nieuwe project is 
op het moment dat de uitgaven worden gedaan nog niet klaar. Dit hoeft 
niet tot economisch schadelijke gevolgen te leiden, maar kan het wel. 

Tenslotte moge er op worden gewezen dat met het aanvaarden van 
een omslagstelsel nog niet vaststaat hoe moet worden omgeslagen. Dit 
punt ligt in het bijzonder in de belangsteUing, misschien nog meer dan 
de bepahng van het totale te heffen bedrag, ten aanzien waarvan altijd 
overwegingen van fiscaal beleid mede een rol zuUen spelen. In Neder
land heeft hierover een discussie plaats gehad naar aanleiding van het 
artikel van Walter en Geerhngs in De Ingenieur, terwijl in Engeland 
de spoorwegen, het Ministerie van Verkeer, het particuHere en het 
genationahseerde wegvervoer uiteenlopende meningen naar voren heb
ben gebracht in hun rapporten aan het Geddes-Gommittee.S) In het 
kader van een omslagstelsel is bijzonder moeilijk oplosbaar, misschien 
zelfs onoplosbaar de vraag die voortvloeit uit het feit dat de uitbreiding 
van het wegennet nodig is door de toename van het gehele verkeer, 
maar vooral van het verkeer van personenauto's, terwijl het wegdek 
van de nieuwe wegen zwaarder wordt geconstrueerd teneinde te ver
mijden dat de zware voertuigen ze al te snel zuUen beschadigen. Het 
ware onredelijk de hieruit voortvloeiende extra uitgaven aan de ge
bruikers van personenauto's in rekening te brengen, terwijl de vracht-
autobezitters er waarschijnlijk bezwaar tegen zullen hebben als dit 
bedrag (let wel de investering en niet rente en afschrijvmg), boven de 
uitgaven voor reparaties die nodig zijn om de in het verleden veroor
zaakte schade te herstellen, in de wegenbelasting wordt verdisconteerd. 
Baseert men zijn heffingenstelsel op de kosten dan levert dit vraagstuk 
geen principiële moeUijkheden op: de kosten van de wegdekken worden 
uitgedrukt in een bedrag aan rente en afschrijving dat variabel is met 
het gewicht van de voertuigen, waardoor de zware voertuigen verant
woordelijk worden gesteld voor de schade die zij veroorzaken, maar 
niet voor de investeringen die (misschien) in de toekomst zullen slijten 
als gevolg van het gebruUi door zware voertuigen. De capaciteitskosten, 
d.w.z. de kosten die niet afhankelijk zijn van het gebruik, kunnen dan 
worden verdeeld op grond van de mate waarin iedere categorie voer-

s) Cf 1. dr. J. Walter en drs. J. W. H. Geerlings. Toerekening van de kosten 
van de weg in Nederland aan enkele groepen weggebruikers, de Ingenieur, 
11 oktober 1963, no. 41, en daarop volgende discussie in de Ingenieur en 
Nederlands Transport; _ 
2 cf Rickety Square Deal, The Economist, 12 dec. 1964, pag. 1262-1264, 
waar de verschillende Britse opvattingen worden besproken. 
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tuigen het beschikbaar steUen van wegcapaciteit nodig maakt. Het re-
suhaat van deze verdehng is m. zoverre in overeenstemming met de 
economisch optimale prijs dat voor voertuigen die gedurende de spits
uren van de wegen gebruik maken de capaciteitskosten hoger zijn dan 
voor voertuigen die buiten de spitsuren rijden. 

Samenvattend kan worden gezegd dat prof. Oort zeer terecht er op 
gewezen heeft dat ook bij de verkeerswegen de prijzen niet rechtstreeks 
kunnen worden bepaald op grond van de kosten, doch dat andere 
factoren, met name de „marktverhoudingen" niet buiten beschouwing 
mogen blijven. Het is mijns inziens nog de vraag of het omslagstelsel 
als grondslag voor de heffingen voordelen biedt boven de kosten. Afge
zien van de moeilijldieden bij de verdeling zou het nog wel mogelijk 
zijn een omslagstelsel toe te passen bij een vrij groot net waar van een 
regelmatige ontwikkeling sprake is. Voor andere gevallen worden ook 
in het artikel van prof. Oort 9) aanpassmgen voorgesteld die aUe in de 
richting gaan van een kostenmethode. Met andere woorden: als de 
jaarlijkse uitgaven niet al te veel van de kosten afwijken kunnen ze als 
grondslag dienen voor een heffingenstelsel en anders moeten ze worden 
aangepast met behulp van methoden ontleend aan de kostenberekening. 
Is het nu werkelijk uit met de kosten van de weg? 

9) Cf. Gelijke startvoorwaarden . . . , pag. 17. 

S U M M A K ¥ 

The role of track costs 

by A. Rühl jr . 

In a discourse held for the Netherlands Institute of Transport in Novem
ber last, Prof. Dr. C. J. Oort rejected the charging of track costs to the users 
as a means to realizing equal starting conditions for the various branches of 
transport. 

The author of the present article wonders whether such an absolute rejec
tion is not going too far. While admittedly this charging system does not by 
itself guarantee equal starting conditions, i t is nevertheless argued that a 
system of retributions based a.o.th. on track costs may show considerably 
less deviations from the economic optimum than was suggested by Prof. 
Oort. In fact, with a well-differentiated tariff, the costs during peak hours 
will be considerably higher than at other times, the extra capacity required 
only during these hours being imputed entirely to the peak hour traffic. 
Consequently, during those periods when there is a high demand for road 
capacity, costs wil l also be high. 

The system of retributions based on annual expenditure, meant to check 
unmotivated investments and to guarantee the financing of investments. 
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meets with a number of objections. For one thing, users of one project will 
be made to pay for the investments in a different project. For another, there 
are no definite criteria by which to calculate what share the various cate
gories of users will have to contribute towards the amount to be raised. 

With retributions for using the road based on economic costs, both kinds 
of objections will be met. 

Le rdle des couts des infrastructures 

par. A. Rühl jr . 

Sommaire 

A la suite d'un discours prononcé par Monsieur C. J. Oort en novembre 
1964 au Nederlands Vervoerswetensehappelijk Instituut, la question s'est po-
sée de savoir si, en vue d'arriver a des conditioils de concurrence égales pour 
les différentes branches de transport, 11 est vraiment souhaitable de rejeter 
le système de taxe imputant les coüts des infrastructures aux usagers. Tout en 
approuvant que l'application de ce système ne garantit pas de conditions 
égales, 11 a été soutenu que le fait de prendre en considération les coüts 
comme l'une des bases sur lesquelles pourrait reposer un système de taxe 
pour rutilisation des infrastructures pourrait toutefois conduire a un sys
tème de taxe qui s'écarte moins de la situation économique optimale que ne 
le suppose M. Oort. En effectuant une répartition correcte des coüts, ils se
ront beaucoup plus élevés aux heures de pointe qu'a d'autres heures, étant 
donné que les coüts de la capacité supplémentaire uniquement nécessaire 
pendant les heures de pointe doivent incomber entiêrement au trafic des heu
res de pointe; pendant les heures oü la demande de capacité est élevée, les 
coüts seront done également plus élevés. 

Le système de taxe basé sur les dépenses annuelles, ayant pour but d'em-
pêcher des investissements non motivés et de garantir le financement des In-
vestissements rencontre certaines objections qui reposent d'une part sur le 
fait que I'investissement dans une voie détermlnée est payé par les usagers 
d'autres voies et d'autre part sur l'absence de critères selon lesquels on pour
rait déterminer les taxes a percevoir des différentes catégories d'usagers. 
Par un système de taxe basé sur les coüts, on tient a la rencontre des deux 
objections. 
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A A N T E K E N I N G E N 

MODEKN DEVELOPMENTS OF SHIP DESIGN AND CARGO HANDLING 

Size of ships 

Many factors influence the design of ships and probably the most impor
tant factor is the economic one. Shipowners will only incorporate technical 
advances that offer a reduction in running costs. Financial disadvantages 
are sometimes discounted for reasons of national prestige or security or 
for reasons that offer some long term advantage, but to speak generally, 
shipping must be able to pay its way and therefore few developments will 
be made without some corresponding financial advantage. 

Since ships began to be made of steel the trend has been towards vessels 
of greater size and power and in recent years this tendency has accellerated. 

In the largest ships, mainly oil tankers, the increase in size is much more 
spectacular. The supertanker of yesterday, a ship of 65.000 to 80.000 tons 
deadweight, has become the average new tanker of today and tankers design
ed to carry 160,000 tons deadweight are on order. 

The reasons underlying this great increase in size are mainly economic. 
Even 30 years ago it was shown that it would be advantageous to carry 
cargo in ships of as much as 1,000 feet in length with a draught of 60 feet 
and i t is apparent that when large quantities of cargo have to be transport
ed, as is particulary the case with oil, the larger the ship the greater the 
financial advantages and, technically, there is no reason why ships should 
not get larger and larger. One of the main factors limiting the size of ships, 
however, is the lack of adequate dock facilities and deepwater berths in many 
ports, so a continued increase in size of ship can be expected in only a part 
of the world's fleet, at least for the foreseeable future. 

To bulks carriers the same considerations apply and these have also 
grown in size, though not to quite so spectacular an extent. The largest 
bulk carrier for which Lloyd's Register approved plans in 1964 was 80,000 
tons deadweight. 

Specialisation 

In ship design the main tendency in recent years has been towards special
isation. Formerly, much of the world's trade was carried in al-purpose 
ships, but ships are now designed more often for specific trades of which 
two recent examples have been liquefied gas carriers and chemical tankers. 
There are now 117 ships equipped for the carriage of liquefied gas, totalling 
nearly half a million tons. 

The most common gases carried are propane, butane and methane and 
it is methane whose carriage by sea is most revolutionary. 

The carriage of this liquefied gas posed considerable problems for both 
metallurgists and naval architects. 

The temperature at which the gas liquefies, —258° F, required a metal 
for the tanks which would not fai l at this very low temperature, its highly 
inflammable nature when in the gaseous state posed problems of insulation 
and adequate safety precautions, and its very low specific gravity raised 
difficulties relating to buoyancy for the ship designer. These problems were 
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put to the test in a vessel experimentally converted for the purpose — „The 
Methane Pioneer" — and the experience so gained was embodied in the two 
large carriers „Methane Princess" and „Methane Progress" of 20,300 tons 
gross which are now at sea. 

The French ship „Jules Verne" has been built along similar though not 
identical lines but in a much smaller vessel, the „Pythagore", a different so
lution has been attempted to overcome the problems of insulation. I f this 
solution is found satisfactory the method employed in the „Pythagore", 
where the tank walls are an integral part of the hull, may widely be adopted 
in the future, as it is claimed that in this way 25% more cargo can be car
ried than in a similar-sized ship with selfsupporting tanks. The technical 
advances which have made possible the carriage of methane by sea may, in 
future, be seen to have had an enormous influence on the world pattern of 
demand for fuel and its supply. Even if Holland can find markets for her 
recently discovered natural gas resources within the range of pipelines the 
possibility of sea transport inevitably has its effect on the saleability of the 
fuel. 

As with liquefied petroleum gas carriers, increasing industrialisation 
throughout the world wil l bring an increased demand for chemical tankers. 
At present there are 114 chemical tankers, totalling just over 250,000 tons 
gross, designed for the carriage of sulphur, caustic soda and other substances. 
Half of these tankers are owned in Japan and most of them are very small 
ships. 

Technical advance 

The speed and power of ships has been considerably increased in recent 
years. A fleet of fast cargo liners will obviously, over a period, be able to 
carry the same amount of cargo as a larger fleet of slower ships, assuming 
equal delay in port. 

And as speed and size are interrelated it appears that ships are going to 
get faster as well as larger. In at least one country a fleet of fast merchant 
ships has been seen to be of potential military advantage in time of enier-
gency and it has therefore been Government policy to encourage the build
ing of such ships. The pace is, therefore, being set not by reason if economic 
advantage alone. Certainly prestige must play its part also. The increase in 
speed has produced a number of technical problems, among them the pro
duction of the optimum form for minimum resistance. 

Technical advances are continuously being apphed to the design and build
ing of ships to effect savings inmoney. The existence of Classification So
cieties ensures that this desire for economy is not allowed to prejudice safe
ty. In recent years a number of changes of Rules have been made which 
have had the effect of reducing the steelweight in tankers which compose 
about one third of the world fleet in terms of tonnage and are the largest 
ships afloat. Tanlt lengths have now Increased greatly, with a consequent 
reduction in valves and piping, and wider experience of protective coatings 
against corrosion has led to a reduction in scantlings. The introduction of 
high tensile steel should result in further savings of steelweight. Al l of these 
developments add to the financial advantages to be gained from increased 
size. 

On the propulsion side there has been a steady development rather than 
revolution in form of propulsion. For the larger ship the steam turbine is still 
popular though the recent development of the large bore engine has led to 
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the use of this form of propulsion in large tankers. A saving of weight and 
space in relation to power is claimed for the Doxford „J" engine, of which 
a prototype is at present undergoing tests. 

Nevertheless, marine propulsion has now reached the stage of uevelopment 
at which further improvements in the consumption of conventional fuels is 
likely to be only marginal. Major advances in fuel economy will call for other 
sources of heat energy, and in this direction nuclear propulsion appears to 
offer the brightest hopes. The ability to stay at sea without refuelhng for an 
indefinite period may be of more advantage to naval ships than to merchant 
vessels, but nevertheless, if a suitable and economic nuclear reactor can be 
developed for shipping the decrease in fuel to be carried, amounting perhaps 
to a few pounds of uranium, might allow for a much lager part of the ship, 
to be used for the carriage of cargo. However, the time when nuclear pro
pulsion becomes an economically worthwhile proposition for merchant ship
ping is still a long way ahead. In the more immediate future the most likely 
effect of the advent of marine nuclear propulsion is the opening up or kee
ping open of hitherto icebound routes. The advantages of such propulsion for 
icebreakers have been demonstrated by the Russian nuclear icebreaker „Le-
nin". 

Port facilities and cargo handling, container ships 

Just as there have been notable changes ui ship design so have there been 
many interesting developments in port facilities and cargo handling. 

To give some Idea of the expense of cargo handling it is estimated that 
if by improvements in design the sea speed of a ship could be increased by 
25%, without changing either the fuel consumption or the capital cost of the 
vessel, a similar gain could be made by decreasing the time spent in port by 
25%. This is a broad statement but it does give some idea of the cost of load
ing and discharge in port. In fact, (if bulk carriers are excluded) a ship on 
an average voyage may divide its time almost equally between sea and port, 
with the result that, according to one authority, the proportion of the expen
ses of a sea voyage incurred in port may rise as high as two-thirds. The same 
authority has also estimated that the cost of handling could represent up to 
10 per cent of the value of normal cargo. 

In these days, when the cost of living tends constantly to spiral upwards, 
savings in the cost of movuig and handling goods, or the materials from 
which thery are made, are highly desirable, and various steps have been and 
are being taken to achieve them. 

One approach is to incorporate time and labour saving features in the 
ships themselves. A modern design is that of the open ship, one that has 
multiple hatches, arranged either two or three abreast to facilitate loading 
and discharging. 

Other methods employed are „Roll-on, Roll-off", where applicable, and side 
loading. 

A development of the open ship is the container ship where cargo is sto
wed in easily handled containers up to 20' x 8'. This is the size recommended 
by the International Standards Organisation, but there is a body of opinion 
which considers this to be too large for the transport and handling facilities 
available in many places at present, and argues that a container size of 10' x 
8' x 8' would be more suitable. I t has been estimated that about 75% of all 
manufactured goods are capable of „unitization", either by use of pallets, or 
packaged units or containers. There are also bulk containers for small bulk 
shipments of 50 tons or less. 
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Developments of this kind can only be effective if they are matched by 
improved port facilities and the maximum co-operation is obviously essential 
between Port Authorities, Railways, Road Transport organisations. Customs, 
Cargo handlers and shipowners. One essential to the development of a suc
cessful container service is that the ports through which the cargoes pass 
shall have easy access to a fast and efficient Road and Rail network. Without 
this the service can not be door-to-door and thus the object of containerisa
tion is defeated. Furthermore, the ports themselves have to be adaptable to 
the handling of containers and have plenty of space available for the mar
shalling of vehicles for both inward and outward cargo. 

At present the general opinion is that container traffic will develop mainly 
on relatively short sea routes, in which the time spent by a ship in port is 
proportionally long. Over long distances, the emphasis is likely to be on pal
letised or packaged cargoes, with containers being used as a supplementary 
method of carriage. 

A number of sea-going ships have been built as container carriers, fitted 
with special gantry cranes for handling the containers. Such equipment is 
expensive, of course, and might well prove uneconomic on long voyages as it 
would be in use for a very few days during a year; but they might well be 
justified on short sea routes, as in coastal traffic in America and Australia. 
Similar considerations apply to roll- on, roll-off ships or vessels with side-
ports, conveyors and elevators. 

Saving time in ports 

Perhaps the most revolutionary suggestion for saving time spent in port 
comes from the United States where the Lykes Bros. Steamship Company 
have designed a ship for carrying barges*). By this method the designers 
believe that a round trip between America and Europe could be reduced from 
60 days to between 24 and 27. 

The carriage of motor cars has been greatly facilitated by side loading. 
The cars are driven up a ramp through the side of a ship on to a l i f t that 
enables them to be garaged in lower decks, with the minimum of handling, 
in a very short space of time. 

Many other devices been brought into use during the last few years all 
designed to reduce handling and speed up loading and discharge. Closed cir
cuit television enables one man to supervise the loading of all holds of a ship 
simultaneously, conveyors and elevators on board simplify the stowage of 
cargo in container cells of multiple 'tween decks, hatch covers are operated 
hydraulically and many automatic controls are being incorporated. 

The future will see many more changes and already plans are in hand for 
improving port facilities by creating better approaches by both Road and 
Rail, by the provision of more deep water berths, better cranage and more 
extensive storage space under cover. But all these improvements cost a 
great deal of money and take a great deal of time and in ten years the 
changes in design of ships can make even the most modern equipment out
dated and this fact underlines the importance of all concerned looking ahead 
to anticipate the needs of an industry that is continually developing. 

A. C. Grover, London 

«) See for this subject the note ,,Een nieuw scheepstype". 
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EBN NIEUW SCHEEPSTYPE 

De opmerking wordt wel eens gemaakt dat technisch bezien het vervoer 
ter zee zo weinig spectaculaire ontwikkelingen te zien heeft gegeven, verge
leken bij andere productie-sectoren. In zeker zin is dit juist. De scheepsafme-
tingen en de vaarsnelheid zijn toegenomen, de laad- en lostechnieken zijn ver
beterd, doch principieel is er, sinds de invoering van de mechanische voort
stuwing nog niet zo heel veel veranderd. 

Het zijn in het bijzonder twee factoren die de aandacht vragen, omdat zij 
beide de rentabiliteit van het zeeschip in sterke mate nadelig beïnvloeden. Ten 
eerste het feit dat het duurste gedeelte van het schip, n.l. de machine en 
opbouw voor verblijven, gedurende het gehele havenoponthoud renteloos stil
liggen, en ten tweede de ondeelbare laadcapacitelt, welke maakt dat ook voor 
kleinere hoeveelheden lading het gehele schip, met daaraan verbonden kosten, 
moet worden ingezet. Dit komt b.v. sterk tot uiting in de Hamburg-Antwer-
pen-range, waar de meeste scheepvaartlijnen in de achtereenvolgende havens 
lossen en laden, doch vaak voor slechts enkele honderden tonnen per haven. 

Betere resultaten zouden dus kunnen worden verkregen door een oplossing 
waarbij 
a) de laadcapacitelt deelbaar wordt gemaakt en 
b) de voortstuwingsinstallatie en de verblijven niet meer betrokken zijn bij 

het haven-oponthoud. 
De eenvoudigst denkbare methode is uiteraard een sleepboot met een te 

variëren aantal lichters. Vóór de eerste wereldoorlog heeft b.v. korte tijd een 
dergelijke dienst bestaan tussen Engeland en het Continent. 

Duwvaart, zoals op de binnenwateren toegepast, is vooralsnog op de ruwe 
zee een niet te verwezenlijken technische opgave. 

Het „roll-on, roll-off" systeem, dat de laatste tijd wat meer ingang vindt, 
biedt uiteraard de mogelijkheid van kort havenoponthoud doch is niet voor 
alle ladingsoorten geschikt en geeft stuwverlies aan boord. 

Berichten omtrent een radicale aanpak van het probleem, door een combi
natie van de diverse elementen uit de bestaande oplossingen, komen thans 
uit de U.S.A. 

Een door Lykes Bros. Steamship Comp. tezamen met de U.S. Maritime 
Administation, uitgewerkt ontwerp voorziet in een ,,moederschip" van 755 
bij 110 voet, dat in staat is op twee dekken in totaal 24 hchters van totaal 
775.000 kubieke voet laadvermogen te vervoeren. De belading en lossing van 
deze lichters geschiedt in speciale „terminals" die in de voornaamste havens 
zullen worden gebouwd. Het moederschip zelf doet deze havens dus niet aan 
doch laat zich buitengaats, gelijk een droogdok, zover in het water zakken 
dat de lichters kunnen worden losgelaten en weer opgenomen. Het over
brengen van de lichters naar en van de terminals vindt plaats door middel 
van sleepboten. 

De voordelen zijn, gezien de hierboven beschreven bezwaren van de con
ventionele scheepstypen, evident. Het is echter, bij gebreke aan verdere 
gegevens inzake bouwkosten enz. nog te vroeg voor nadere beschouwingen, 
in het bijzonder voor wat betreft de bedrijfseconomische aspecten. 

Het ontwerp, dat de naam „Sea-Barge Clipper" ontving, schijnt inmiddels 
in een zodanig vergevorderd stadium te verkeren en de rederij een dusdanig 
vertrouwen in te boezemen, dat tot bestelling van een drietal eenheden werd 
overgegaan. 

Mr. A. M. van Dusseldorp 
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STADSSPOORWEGEN 

Nu allerwegen de belangstelling voor de stadsspoorwegen en hun toe
komstmogelijkheden groeit, valt het des te meer op, dat er zeer weinig lite
ratuur bestaat over de economische aspekten van deze vorm van vervoer. 

Deze lacune, die zich ook ln de Verenigde Staten doet gevoelen, heeft daar 
aanleiding gegeven tot het verschijnen van beschouwingen*) over de tech
nische en economische aspekten van het stedelijk railvervoer voorzover dat 
met electrisch materieel op eigen baan plaats vindt. Deze eigen baan kan zijn 
a niveau, in sleuf, ondergronds of op viaduct. Het betoog wordt ondersteund 
met veel gegevens van de railvervoerbedrijven van New York, Philadelphia, 
Boston, Cleveland en uit het buurland Canada: Toronto. 

Het doel is een schets te geven van fundamentele technische en economische 
karakteristieken van deze vorm van vervoer teneinde een bijdrage te leveren 
tot betere beoordeling van de mogelijkheden, die het vervoer per rail zou 
kunnen bieden ter verlichting van de stedelijke vervoersproblemen. 

De technische aspekten 
Daarbij wordt aandacht besteed aan de verschillende wijzen van tunnel

bouw, bovenbouw, energievoorziening en seinstelsel. De aanlegkosten van een 
complete dubbelsporige stadsspoorweg zijn gemiddeld: 
tunnel $ 9 a 10 mlUioen per km, afhankelijk van de bouwwijze 
viaduct $ 2,0 „ „ „ 
sleuf $ 1,6 „ „ „ 
a niveau $ 1,3 „ „ „ 

Dit zijn betrekkelijk lage bedragen, wanneer men ze vergelijkt met de cij
fers, die wel gehoord worden i.v.m. de aanleg van de Rotterdamse en Amster
damse metro. Bij deze vergelijking moet Immers worden bedacht, dat het 
koopkrachtverschil tussen dollar en gulden geringer is dan de koers aangeeft. 

De slappe ondergrond in het westen van Nederland werkt duidelijk kosten
verhogend, hetgeen natuurlijk ook geldt voor de wegenbouw. 

De stations geven aanleiding tot het noemen van enige algemene proble
men, zoals de keuze van soort en breedte van perrons, de plaatsing van toe
gangen, trappen en liften, de capaciteit van voetgangerstunnels, het vermijden 
van congestie op de perrons, de wijze van geldinning en controle. Dit alles 
wordt gezien vanuit het oogpunt van een efficiënte verwerking van de reizi-
gersstroom. 

Een voorname eis, die aan het rollend materieel wordt gesteld, is dat deze 
een hoge gemiddelde snelheid oplevert. Deze hangt af van de aanzetversnel-
ling, het remvermogen, de maximum snelheid, de stoptijden bij de stations en 
de afstanden tussen de stations. Bij zeer korte afstanden tussen de stations 
leidt verhoging van de maximum snelheid niet meer tot verhoging van de 
gemiddelde snelheid. 

Aangetoond wordt echter, dat zelfs bij een gemiddelde afstand van 3 km 
bij een stationnement van 20 sec. nog een gemiddelde snelheid van ruim 70 
km per uur kan worden behaald, indien de maximum snelheid 125 km per 
uur bedraagt. Deze afstand van 3 km komt veel voor bij de voorstadslijnen. In 
de kern der steden is de afstand tussen stations in het algemeen korter. 
Andere onderwerpen als de rijtuiglengte, het aantal en de plaatsing van de 
zitplaatsen, de ventilatie e.d. worden eveneens genoemd. 

*) Urban Rail Transit, its Economics and Technology" door A, Scheffer Lang en R. IM. 
Soberman. Uitgave: M.I.T. Press, Massaschusetts. 

53 



De volledige automatisering van het rijden van treinen wordt op het ogen
blik in verschillende plaatsen beproefd. Hoewel technisch zeker mogelijk, is 
dit economisch thans nog niet aantrekkelijk. In bepaalde gevallen zal'de 
automatie waarschijnlijk sneller in praktijk worden gebracht, dan men thans 
denkt, omdat de houding van de vakbonden t.o.v. de workrules aanleiding 
zou kunnen geven zo spoedig mogelijk tot een volledig geautomatiseerde ex
ploitatie over te gaan. 

Zeer interessant is de beschouwing, die gewijd is aan de factoren, die de 
vervoerscapaciteit bepalen. In een aantal eenvoudige formules wordt de sa
menhang van verschillende factoren duidelijk gemaakt, waarvan als belang
rijkste kunnen worden genoemd: treinlengte, treinopvolging, beveiligings
systeem, toegelaten aantal reizigers per rijtuig, gemiddelde snelheid, tijd no
dig voor optrekken en afremmen, stationnementen, perronlengte, en de capa
citeit van trappen en voetgangerstunnels bij stations. Er zijn een aantal voor
beelden uitgewerkt. Het is belangwekkend te kunnen constateren, dat zelfs 
bij — volgens de schrijvers — minimale veronderstellingen een grote capaci
teit wordt berekend. De vervoerscapaciteit van één spoor bij een gemiddeld 
stationnement van 40 seconden en een reizigersbezetting van ca 3,3 per m2 
is n.l. 44.600 reizigers per uur, indien de snelheid 80 km/u, de acceleratie 0,9 
m/sec2 en de treinlengte 120 meter bedraagt. Uit de gegeven formules kan 
worden afgeleid, dat in dit geval de treinopvolging 100 seconden moet bedra
gen. 

Be economische aspekten 

In de eerste plaats wordt aandacht geschonken aan de kosten, er van uit 
gaande, dat het kostenniveau geheel bepaald wordt door de vervoersomvang 
in de spitsuren. De kosten worden derhalve direct in verband gebracht met 
het spitsvervoer en daaraan toegerekend. Het valt op, dat de kosten worden 
uitgedrukt per maximaal per rijtuig te vervoeren reizigers. Door verschil
lende verkeerskundigen wordt uiteenlopend geoordeeld over de vraag, waar 
de grens ligt van het toelaatbare aantal reizigers, de vraag dus naar de 
kwaliteit van het vervoer. Sommigen eisen zelfs in de spits voor elke reizi
ger een zitplaats, dat is gemiddeld ca. 1,6 reizigers per m2. De schrijvers 
achten een bezetting van bijna 4 reizigers per m2 echter nog acceptabel. Wat 
als aanvaardbaar kan worden beschouwd, zal echter in hoge mate afhangen 
van de gemiddelde vervoersafstand en reisduur in de spits. Dit heeft natuur
lijk invloed op het kostenpeil van het vervoer van een reiziger in de spits. 
Uit de kostenbeschouwingen blijkt eveneens, dat de Amerikaanse vervoer
bedrijven zeer hoge personeelskosten moeten dragen. De personeelskosten 
vormen n.l. 71% van de totale kosten. Ter vergelijking diene, dat deze kos
ten bij de Nederlandse Spoorwegen 43% van het totaal uitmaken. 

Vervolgens wordt de vraag naar vervoer per rail geanalyseerd. Het is ge
bleken, dat de omvang van dit vervoer na de tweede wereldoorlog is gedaald 
in Philadelphia, Chicago, New York en Boston. Daarvoor worden de volgende 
oorzaken aangegeven: de invoering van de 5-daagse werkweek, de grotere 
spreiding van de bevolking, de toeneming van het autobezit, de verbreiding 
van de televisie, de bouw van winkelcentra in de stedelijke periferie, de andere 
vormen van vacantie en recreatie. Ben economisch ongunstig verschijnsel is 
het feit, dat het aandeel van het piekvervoer steeds groter wordt. De auteurs 
zien de klantenkring van het openbare vervoer steeds verder ineenschrompe
len tot een groep vaste klanten over blijft, die zal bestaan uit schoolkinderen, 
ouden van dagen, invaliden en economisch achterblijvenden, die geen auto 
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bezitten. Tegelijkertijd moeten zij echter toegeven, dat in de grote agglome
raties waar een stadsspoorweg aanwezig is het aandeel van het openbare ver
voer naar de centra nog zeer hoog is. De aantrekkelijkheid van het openbare 
vervoer zsJ voor een groot deel afhangen van de vergelijking van de kwaliteit 
met die van het particuliere vervoer, te weten: reistijd, ongemak (staan
plaats en overstappen), zekerheid omtrent het tijdstip van aankomst en de 
veiligheid. Deze factoren zijn belangrijker voor de keuze van het vervoermid
del dan de vergelijking van de kosten van het vervoer, welke vergelijking 
zeer gunstig voor de spoorweg uitvalt. Deze vergelijking is gemaakt op basis 
van integrale en van marginale kosten, waarbij als kosten van de auto zijn 
beschouwd de lasten die de automobilist draagt. Eventuele niet betaalde in
frastructuurkosten zijn dus buiten de vergelijking gebleven. De auteurs ach
ten het niet mogelijk door samenvatting van de genoemde factoren tot een 
alles omvattende vergelijking te komen, omdat het onmogelijk is aan elk van 
deze factoren een bepaalde waarde toe te kennen. De vergelijking van de to
tale reistijd is echter wel een van de belangrijkste elementen. In de piekuren 
is de spoorweg duidelijk in het voordeel, zolang de tijd nodig voor de voor-
en natransporten bepaalde grenzen niet overschrijdt. 

In een toekomstvisie wordt er op gewezen, dat het stedelijk patroon in de 
Verenigde Staten zich zal ontwikkelen in verdergaande decentralisatie en het 
ontbreken van een duidelijke structuur, hetgeen weinig perspectief biedt voor 
een heropleving van het openbaar vervoer over de rail. Ter stimulering daar
van wordt alleen gedacht'aan mogelijke kostenverlagingen en wellicht auto
matie. Ook directe subsidiëring kan in bepaalde gevallen worden overwogen. 

Uit het voorgaande is duidelijk gebleken, dat de nadruk valt op de be
drijfseconomische problematiek van het stadsspoorwegstelsel. Dit is te betreu
ren, omdat op deze wijze geen inzicht verkregen kon worden in de kosten 
welke voor de gemeenschap gepaard gaan met de verschillende wijzen van 
vervoer. Ook een analyse van het ruimtegebruik der vervoertechnieken en 
een onderzoek van de wisselwerking tussen stedebouwkundige vormgeving 
en verkeer ontbreken. De beschouwingen eindigen derhalve daar, waar voor 
de Westeuropese situatie de interessante problemen beginnen. Dit kan ver
klaard worden uit het feit, dat de ontwikkeling in de Verenigde Staten 
anders is geweest dan die in Europa. In de Verenigde Staten heeft men nl. 
reeds lang geleden het principiële besluit genomen de auto vrij spel te laten 
en de bebouwing soms zelfs met forse ingrepen aan te passen aan de eisen 
van het autoverkeer. Aanleiding daartoe waren naast de grote welvaart, de 
oorspronkelijk nog ruime opzet van vele steden, de historisch weinig waarde
volle bebouwing, die men zonder gewetensbezwaren durfde aan te tasten, de 
overvloed van ruimte en de angst om de zg. „vrije keuze" van de consument 
te beperken. De grote mogelijkheden van het vervoer over de rail zijn der
halve reeds verspeeld. 

In Europa staan wij echter nog voor de keuze: 
— de bebouwing aan te passen bij het verkeer, öf 
—• het verkeer aan te passen bij de bebouwing. 

In deze vorm is de probleemstelling natuurlijk te eenvoudig. Het gaat er 
echter om, dat duidelijk blijkt, dat men 2 principieel verschillende richtingen 
kan kiezen, waarvan de betekenis varieert bij uiteenlopende grootte en functie 
der steden. De keuze van de eerste weg betekent een volgen van het Ameri
kaanse voorbeeld. Men zal veel profijt kunnen trekken van de in Amerika 
opgedane ervaringen en men zal daarbij ontdekken, dat in vele Amerikaanse 
steden een come-back van de regionale spoorweg wordt voorbereid, omdat de 
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breidende netten van autowegen prohibitief worden en dat bovendien een 
dreigende desintegratie van de Itern der steden moet worden voorkomen. 
De keuze van de tweede weg betekent een bevorderen van het openbare 
vervoer, waarvan vooral de spoorweg weinig ruimte vergt en een zeer grote 
vervoerscapaciteit ter beschikking kan stellen. Het lijkt er op, dat deze op
lossing vooralsnog in de Europese geesten de voorkeur krijgt. Tot nu toe is 
nl. nog nergens gebleken, dat de verantwoordelijke autoriteiten met voor
stellen tot rigoreuze afbraak ter aanpassing aan de eisen van de auto willen 
komen. Zo men hieruit terecht mag afleiden, dat men het historisch gegroeide 
stadsbeeld zoveel mogelijk wenst te handhaven, moet men zich afvragen, of 
er werkelijk een bereidheid bestaat hiervoor een hoge prijs te betalen. De 
grote conurbatles van de toekomst zullen belangrijke vervoersstromen en 
vooral grote piekvervoeren te zien geven. Voor de verzorging van deze ver
voersstromen zal een beroep moeten worden gedaan op stads- en regionale 
spoorwegen op eigen baan a niveau, op viaduct, of in tunnels. Het is weinig 
waarschijnlijk, dat de kosten van deze voorzieningen uit de opbrengsten ge
dekt zullen kunnen worden. Andere economische criteria zullen derhalve op 
de voorgrond gaan treden. Men kan daarbij denken aan een vergelijking van 
de sociaal-economische kosten van de verschillende vervoersvoorzieningen. 
In een dergelijke opzet zouden de hoge kosten van het gebruik van de stede
lijke grond aan de auto en aan de trein worden toegerekend. Een verder
gaande beschouwing is, die van de sociaal-economische rentabiliteit, waarbij 
in principe met alle gevolgen van een investering in het verkeer voor de 
gemeenschap rekening wordt gehouden. 

Binnen het raam van de tweede oplossing kan aan de automobilist nog een 
grote vrijheid van eigen keuze worden gelaten, mits men door een juiste 
doorbelasting van de zeer hoge infrastructuurkosten in de kern der steden 
laat voelen, dat het gebruik van de auto in deze kernen maatschappelijk 
gezien een zeer kostbare aangelegenheid is. Men kan vraag en aanbod ook 
aanpassen door het heffen van schaarsteprijzen op bepaalde punten en ge
durende bepaalde perloden. Met deze problematiek als uitgangspunt zou een 
Europese studie over de economie van het vervoer per rail in de conurbatles 
van de toekomst in een grote behoefte voorzien, vooral nu allerwegen ideeën 
en plannen ter oplossing van de toekomstige vervoersproblemen worden 
gelanceerd. 

Drs. P. Breedveld 

TEKOKTEN BIJ SPOOKWEGBEDRIJVEN 

Troost voor zijn moeilijke rentabiliteitspositie zou het Nederlandse spoor
wegbedrijf kunnen putten uit de situatie bij onze naaste buren. Voorziet NS 
voor 1964 een verlies in de orde van grootte van ƒ 10 miljoen en voor 1965 
eveneens een moeilijke financiële situatie, bij het Duitse, Engelse en Belgische 
spoorwegbedrijf wegen de problemen nog veel zwaarder. De DB verwacht, 
naar men uit berichten moet afleiden, verliezen over 1964 en 1965 van resp. 
DM 1,1 en DM 1,8 miljard, de BR over 1964 een verlies van globaal £ 100 
miljoen (ongerekend rentekosten) en de SNCB heeft ook nog steeds zeer 
grote tekorten. 

Geen der bedrijfsleidingen zal echter menen zich zacht te kunnen spiegelen 
aan de andere. Ieder moet naar eigen aard en omstandigheden maatregelen 
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nastreven tot verbetering- van de situatie. Tegelijk dringt men er bij de eigen 
regering op aan, dat ook van die kant maatregelen -worden genomen. De 
onderlinge parallelliteit van nodig geachte maatregelen onderstreept de we-
zenlljke gelijkheid der problemen. 

De Duitse problemen lijken momenteel het grootst. Over de noodzaak tot 
ingrijpen heeft vooral de directie der DB zich de laatste tijd in duidelijke 
bewoordingen geuit. Een kernachtige omschrijving van de situatie en tege
lijkertijd een vermelding van de daaruit te trekken conclusies, heeft de DB-
directle onlangs gegeven met haar „Vorstellungen des Vorstandes zur Ver
besserung der wirtschaftlichen Lage der Deutschen Bundesbahn". Dit off i 
ciële document werd opgesteld ter voldoening aan een verzoek van de Bonds-
minister van Verkeer, om na te gaan welke „Selbsthilfmassnahmen" de DB 
zou kunnen nemen om zijn financiële positie te verbeteren. 

Uitvoerig werden de resultaten van dlt onderzoek door regering en parle
ment besproken. Een en ander leidde echter niet tot fundamentele beslissin
gen. Pas na verder aandringen van de directie der DB, die mededeelde, dat 
zij een begin wilde maken met de tenuitvoerlegging der voorgestelde maat
regelen, nam de regering in deze moeilijke zaak een besluit. Op dit voor de 
DB negatief uitgevallen kabinetsbesluit van 16 december 1964 wordt in het 
onderstaande teruggekomen. Het lijkt een voorlopig einde te zijn geweest 
van een reeks van activiteiten waarmee gedurende de laatste jaren de aan
dacht op de financieel-economische positie van de DB werd gevestigd. In 
1958 waren de „Gedanken des Vorstandes zu wirtschafthchen Gesundung der 
DB" verschenen; in 1960 volgde het rapport der Commissie Brand; 1961 
bracht het Personenbeförderungsgesetz en de Verkehrsnovellen (wijziging 
o.m. van de Bundesbahngesetz, zie de Kroniek in „Verkeer" 1964 nr. 1); in 
1963 kwam een Bisenbahn-Kreuzungsgesetz tot stand en was er het „Bericht 
der Bundesregierung über die Verzerrungen der Wettbewerbsbedingungen im 
binnenlandischen Güterverkehr". De DB publiceerde in hetzelfde jaar het 
geschrift „Aufgabe und Bewahrung". Het reeds genoemd verzoek van de 
Bondsminister van Verkeer aan de DB, was van juli 1964. 

In haar „Vorstellungen" maakte de directie duidelijk, dat aan de eis, de 
DB „wie ein Wirtschaftsunternehmen" te leiden, alleen kan worden voldaan 
als rigorous wordt ingegrepen op een aantal onderdelen van het gehele spoor
weg- en zelfs het gehele verkeersbestel. Volgens de DB zijn bij haar alleen 
het wagenladlngvervoer en het reizigersvervoer op de lange afstand (F-, D¬
en Fern-Ellzüge) nog winstgevend. Deze winsten worden echter van jaar tot 
jaar kleiner en kunnen al lang riiet meer de verliezen dekken op de andere 
vervoeren, in het bijzonder het „Personennahverkehr". Deze vervoerssoort 
ontleent zijn deficiten aan de te lage tarieven, aan de vervoersvermindering 
als gevolg van de particuliere motorisering en aan het verschijnsel der ver-
voerspieken. Uitgedrukt in Pfennige per rkm ontwikkelden de kosten en op
brengsten van dit vervoer zich de laatste jaren als volgt: 

1960 1961 1962 1963 

Kosten 9,15 
4,51 

10,02 
5,72 

10,69 
6,07 

11,86 
6,40 Opbrengsten i ) 

Tekorten 4,64 4,30 4,62 5,46 
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Scholierenvervoeren brengen 1,3 Pf per rkm op, andere abonnementen 3,7 
Pf en het overige vervoer 5 Pf (exclusief de opbrengsten genoemd in noot 1). 
Het gehele „Personennahverkehr" (verUes in 1963 ± DM 900 miljoen) dekt 
niet eens zijn marginale kosten. Daarmee is deze vervoerscategorie de groot
ste verliesbron der DB. De ontvangsten uit het expresgoed- en uit het stuk-
goedvervoer zijn eveneens verlieslatend. Zij dekten in 1963 resp. 73,7 en 
66,7% van hun kosten. 

De DB-directie is van mening, dat de bedrijfsrekening moet worden ge
splitst in een deel, dat een verantwoord commercieel beleid toelaat en een 
ander deel, waarbij dit niet het geval is, omdat voornamelijk eisen van „open
baar belang" de kosten en opbrengsten beheersen. De vervoersdiensten van 
dlt laatste deel zullen feitelijk moeten worden geleverd „voor rekening van 
de regering". 

Deze nieuwe opzet zou de directie willen inleiden door het Personennah
verkehr af te splitsen; later kunnen de andere sectoren volgen, waarin niet 
marktfactoren, doch overwegingen, ontleend aan de taak van de DB als 
openbaar vervoersbedrijf met gedwongen terzijdestelling van het rentabili-
teitscriterium, bepalend zijn. 

Daarnaast zou het reizigersvervoer op 25 a 28% van de huidige netlengte 
moeten worden gestaakt. Stations in plaatsen met minder dan 20.000 inwo
ners zouden moeten worden gesloten. De stukgoed-aanneming zou met 57%, 
het aantal stations, los- en laadplaatsen voor wagenladingen met 52 a 55% 
moeten worden gereduceerd. 

De repercussies die de verwezenlijking van deze plannen zou hebben op het 
gehele verkeers- en vervoerspatroon in Duitsland zijn te groot geacht om 
hen politiek „haalbaar" te doen zijn. Met genoemd kabinetsbesluit van 16 
december j . l . werden de maatregelen tot sluiting van lijnen en stations afge
keurd omdat zij „kein geeignetes Mittel zur wirtschaftlichen Sicherung der 
DB" zouden zijn. Wat betreft het reizigersvervoer is wel besloten tot een 
onmiddellijke, volledige vergoeding van, op welke gronden dan ook, geweiger
de tariefsverhogingen. Behalve de centrale overheid, zullen met name ook de 
Bondsstaten in deze vergoedingen moeten bijdragen. I n het goederenvervoer 
wordt de DB de vrije hand gegeven om door tariefsverhogingen verhezen op 
dit gebied te dekken. 

De ongelijkheden in de doorbelasting van de kosten van de weg waren 
aanleiding de DB gedeeltelijk te ontheffen van rentelasten van leningen ten 
behoeve van investeringen in de bovenbouw. Op het gebied der sociale lasten 
is de DB een meer aangepaste vergoedingsregeUng in het vooruitzicht gesteld. 

Overigens bli jf t de Westduitse regering van mening, dat de DB zijn positie 
kan verbeteren door verdere moderniseringen, die kunnen leiden tot pro-
duktiviteitssteiging en tot besparing van personeel. Hetgeen echter ook nog 
resteert, is de noodzaak van wijziging van de financiële verhouding tussen 
Rijk en DB (een „Sondervermögen"), zulks om te breken met de situatie, 
dat de netto-investeringen geheel met vreemd kapitaal moeten worden ge
financierd. 

In Engeland wordt sinds het verschijnen van het Beeching-plan („The 
Reshaping of British Railways") in 1963 gestadig gestreefd naar realisering 
der gestelde doeleinden. De sanerings-gedachte en -maatregelen lijken daar, 
ondanks de zin voor traditie en respectering van het bestaande, een betere 
voedingsbodem te vinden dan in Duitsland. Niettemin heeft de overgang naar 
een Labourregering er toe bijgedragen dat ook hier politieke overwegingen 'n 
volledige doorvoering van de saneringsvoorstellen in de weg staan. Het ver
wachte verlies over 1964 is £15 miljoen lager dan het verlies over 1963, 
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ondanks verhoging- der personeelskosten met £20 miljoen. In 1965 zullen 
deze laatste verder stijgen met £30 miljoen, maar desondanks wordt een 
verkleining van het verlies voor mogelijk gehouden. Inkrimping van net-
lengte en stations is daarbij belangrijk, maar de grootste veranderingen 
hebben zich voltrokken op het vlak der management. De winstpunten zijn 
daarbij geweest duidelijker doeleinden en beter gefundeerd vertrouwen in de 
toekomst. In de laatste paar jaren is de personeelssterkte der BR verkleind 
met meer dan 100.000 man, bij een ongeveer gelijk gebleven vervoersomvang. 
De DB verkleinde zijn personeelssterkte sinds april 1958 met 60.700 man 
(11%, of evenveel als NS in dezelfde periode); tot 1975 wordt gerekend met 
een verdere inkrimping van ongeveer 4000 man per jaar. 

De regeringswisseling heeft tot nu toe in zoverre invloed gehad, dat de 
heer Beechlng, die bovendien maar voor vijf jaar had gecontracteerd, zich 
over een aantal maanden uit zijn bemoeienissen met het vervoer zal terug
trekken. Deze heeft echter in geen geval geleld tot een abrupt stopzetten 
van de sanering. De Minister voor vervoer zal, bijgestaan door een kleine 
commissie, deze verder zelf ter hand nemen. Het valt overigens op, dat ook 
de BR moeilijkheden ondervindt in het „Personennahverkehr". Deze „subur-
ban services" maakten (met uitzondering van die ln Londen) in 1961 hun 
directe kosten niet goed. In Londen zouden deze vervoeren geen verlies 
behoeven op te leveren Indien hogere tarieven mochten worden berekend. 
In andere stedelijke agglomeraties in Engeland zou tariefvrijheid alléén on
voldoende soulaas bieden. 

In België zijn de resultaten van rationalisatie-maatregelen wel merkbaar, 
doch in de totale rekening worden zij weer teniet gedaan door stijgingen van 
lonen en prijzen. Als rationalisatie kan o.m. worden aangemerkt een drasti
sche vermindering van de personeelssterkte en een aanmerkelijke verhoging 
van tarieven voor „sociale" abonnementen. De vermindering van het aantal 
actieve personeelsleden heft echter de zeer zware financiële personeelslast 
voor de NMBS (gevolg o.m. van werkgelegenheidspolitiek en pensioenrege-
Img) niet op. De prijsverhoging van „sociale" abonnementen biedt eveneens 
onvoldoende soulaas; met de verhoogde tarieven worden de kosten van het 
vervoer op deze kaartsoorten bij lange na nog niet gedekt. De NMBS ont
vangt velerlei geldelijke vergoedingen en bijdragen van het Rijk; in totaal te 
schatten op ongeveer B.frs. 7 miljard. Een werkelijke sanering-is hier echter 
niet door bereikt. Daarvoor zou ook in België een diepgaande analyse van 
nut en kosten van de verschillende functies van het spoorvervoer noodza
kelijk zijn. 

De grote en gelljkgeaarde spoorwegproblemen zoals in het bovenstaande 
aangeduid, kunnen zeker het plan rechtvaardigen, dat Staatssecretaris Key-
zer in het EEG-overleg heeft gelanceerd en waarover waarschijnlijk door de 
in maart te houden Ministerraadsvergadering nader zal worden beslist, om 
door middel van een trl-partite spoorwegconferentie (EEG, regeringen, 
spoorwegen) te komen tot gemeenschappelijke richtlijnen van principiële 
aard teneinde de spoorwegproblemen doelmatig aan te pakken en zo goed 
mogelijk tot een oplossing te brengen. 

Dr. J. B. van der Kamp 
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BOEKBESPREKINGEN 

K. M. GwlUiam, Transport and Public Policy, George Allen & Unwin Ltd., 
London 1964, 255 blz. 

K. M. Gwilllam heeft dlt boek ln de eerste plaats bedoeld voor de economie
studenten van de Universiteit van Nottingham (waaraan hij verbonden is), 
en daarnaast voor anderen, die zich willen oriënteren over de verantwoorde
lijkheid voor het vervoersbestel en over de aard der vraagstukken, die eigen 
zijn aan de totstandbrenging van een rationeel vervoersbestel. 

Als reden voor het schrijven van zijn boek noemt de auteur wat eerst
genoemde lezerskring betreft, het ontbreken van een „adequate basic text", 
gevolg o.a. van de zeer snelle ontwikkeling waardoor boeken ouder dan 10 
jaar, nu al verouderd lijken. Met betrekking tot de overige lezers noemt 
GwiUiam als overweging, dat het vervoer, samen met het weer, behoort tot 
de meest besproken en beschimpte onderwerpen van het alledaagse gesprek. 
Van deze beide is het vervoer het dankbaarst. Het is een menselijk produkt, 
geen natuurlijk; men kan de gebreken er van verwijten aan iemand of aan 
een instantie, bij voorkeur een „pubUc authority". Nochtans, aldus de schrij
ver, bevroeden maar weinigen de werkelijke problemen, die met de overheids
politiek op dit gebied gemoeid zijn. 

Oppervlakkigheid en te grote simplificaties vermijdend, heeft de schrijver 
het brede veld van zijn onderwerp met lichte toets weergegeven in de 4 delen 
met in totaal 15 hoofdstukken waaruit zijn boek is opgebouwd. Deel 1 geeft 
„Economische beginselen en de vervoerssector". Het tweede deel beschrijft 
de „Historische achtergrond der vervoerspolitiek". Vervolgens worden de 
verschillende vervoerstechnieken besproken in hun eigen aard, hun onderlinge 
verhouding en hun momentele situatie. Deel 4, „Co-ordination through the 
market" is zo genoemd, omdat de conclusies er van (zowel op theoretische 
overwegingen gebaseerd als getrokken uit de feitelijke situatie) accentueren 
dat kosten en prijzen de kern van de vervoerspolitiek moeten zijn. Tegelijker
tijd waarschuwt de schrijver echter voor het automatisch aan elkaar gelijk 
stellen van winstgevendheid en efficiency en van verheslatendheid en ineffi
ciency. Gwilllam blijkt geen behoefte te hebben aan een theoretisch onder
zoek naar het al of niet bestaan van speciale aspecten van het vervoer om 
toch b.v. duidelijk te kuimen maken, waarom een waarschuwing als zoeven 
genoemd, juist in het vervoer op zijn plaats is. Gwilllam gaat recht op zijn 
doel af; dit maakt het hem mogelijk in betrekkelijk kort bestek een aantal 
belangrijke onderwerpen afgerond te behandelen. Evenwel: hij beperkt zich 
bij alles wat beschrijving en cijfer is geheel en al tot Engeland. Hij vermeldt 
zelfs niet één niet-angelsaksische auteur. Ook termen als „service public" of 
„Gemeinwirtschafthchkeit" komen niet voor. De titel is daarom misleidend; 
de Nottinghamse student wordt leder vergelijkingsmateriaal onthouden (de 
10 pagina's „Vervoer en de EEG" veranderen daar niets aan) en de werkelijk 
geïnteresseerde leek ziet zijn vragen naar het anders en het elders onbeant
woord. 

Neemt men deze aanzienlijke beperkingen in aanmerking, dan bli jf t — en 
dat geldt in het bijzonder voor het eerste, theoretische deel — een kundige 
en bondige uiteenzetting over vervoersvraagstukken in hun facetten vooral 
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van kosten, prijsvorming- en investeringen. Veel aandacht schenkt GwilUam 
aan het voor en tegen van marginalistische prijsvorming, zonder zich daarbij 
in een bepaald kamp te begeven. Als voornaamste motieven-contra noemt hij: 

1. het systeem zou voor de gehele economie, niet alleen voor één sector 
moeten gelden; 

2. verliezen als gevolg van toepassing van het systeem hebben (via verlies-
dekking) invloed op de inkomensverdeling; 

3. gekozen moet worden uit prijzen op basis van „short run" of „long run" 
marginale kosten; 

4. winstgevendheid verdwijnt als richtsnoer voor investeringen en wordt 
door geen andere vervangen; 

5. met het verdwijnen van de „winst" verdwijnt ook een stimulator voor 
nieuwe ontwikkelmgen. 

Bén van zijn gevolgtrekkingen op dlt onderdeel luidt, dat „no single pricing 
technique can be recommended for apphcation in all situations to yield a 
desirable outcome". 

Ben literatuuropgave is niet afzonderlijk opgenomen. Men moet het stellen 
met de vele in de voetnoten vermelde (zoals gezegd: Bngelse) titels. Een 
index geeft de namen. j ^ ^g .̂ g-̂ ^p 

C. D. Foster, The Transport Probiem; Blackie & Son Ltd., Londen en Glas
gow, 1963, 354 blz. 

Met dit levendig geschreven boek wil Foster een bijdrage leveren tot de 
vorming van een vervoerpoUtiek, die voldoet aan de eis van logische samen
hang. De auteur beperkt zich daarbij tot spoorwegen en infrastructuur voor 
het wegvervoer. Hiermee wordt inderdaad in het hart van de hedendaagse 
vervoersproblematiek getroffen, zodat de wat te ruime titel Foster gemakke
lijk kan worden vergeven. 

Hoewel de beschouwingen zijn geënt op de concrete situatie in Engeland, 
zijn zij zonder bezwaar ook op andere situaties — en met name de Neder
landse toepasbaar. Dit is een nevenvoordeel van Foster's opvatting, dat 
het belangrijker is te beslissen wat gedaan moet worden dan zich te ver
diepen in het institutionele kader. 

Waar het schrijver in concreto om gaat, is de analyse van criteria voor de 
prijsstelUng, de bepaUng van de produktie-omvang en het investeringsbeleid 
in de genoemde sectoren van het vervoer. De voor deze doeleinden veelal 
aanbevolen zg. marginale kostenregel — ook als marginale evenwlchtsregel 
aangeduid — is voor Foster niet acceptabel. Wie van de juistheid van deze 
regel*) althans in principe overtuigd is, zou hetzij zich de lectuur van het 
boek kunnen besparen, hetzij zich beperken tot het dozijn bladzijden dat aan 
deze aangelegenheid is gewijd. Tenminste twee motieven pleiten er echter 
voor om het boek wel — en in zijn geheel — te lezen. In de eerste plaats het 
feit, dat Foster's herhaalde aandrang de doelstellingen van het vervoerbeleid 
expliciet te maken en consistentie in het beleid te betrachten ook voor de 
Nederlandse verhoudingen betekenis heeft. In de tweede plaats de overwe
ging, dat de in het boek ontwikkelde gedachtengang reeds in een aantal 

*) De regel impliceert gelijlïheid van prijs en marginale liosten, de laatste event, vermeer
derd met een rent-opslag in geval van volledige bezettmg. 
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rentabiliteitsstudies op het gebied van de infrastructuur van het vervoer is 
toegepast en dat het derhalve van belang is te weten, of op deze weg dient 
te worden voortgegaan. 

In het eerste deel van zijn boek stelt Foster een aantal uitgangspunten voor 
het vervoerbeleid naast elkaar en kiest hieruit twee voor nader onderzoek, te 
weten winstmaxinaallsatie en het kostendekkingsbeginsel. AUeen deze criteria 
worden tegelijkertijd logisch te verdedigen en politiek aanvaardbaar geacht. 
Het kostendekkingsbeginsel houdt in, dat in doorsnee de prijs van de ver-
voersprestaties gelijk wordt gesteld aan hun gemiddelde kosten. Als tweede 
voorwaarde wordt toegevoegd, dat ook voor iedere individuele gebruiker de 
prijs gelijk moet zijn aan de gemiddelde kosten (hetgeen, anders dan de tekst 
soms doet denken, niet noodzakelijk uit de eerste voorwaarde voortvloeit). 
Op deze wijze wordt volgens Foster bereikt, dat het voordeel voor de ge
bruikers, weergegeven door het consum.entensurplus, zo groot mogelijk is 
gegeven de voorwaarde dat het bedrijf geen verlies mag lijden. 

In het tweede en het derde deel van het boek worden de principes van 
winstmaximahsatie en van maximalisatie van het consumentensurplus nader 
uitgewerkt resp. met betrekking tot de spoorwegen en de wegen. Hier komt 
ook de vraag aan de orde, of de gelijkheid van prijs en gemiddelde kosten 
een bruikbaar Investeringscriterium oplevert. Het bestaan van de moeilijkheid 
die Foster signaleert — n.l. dat de gelijkheid op zichzelf geen vergelijkings
maatstaf voor verschillende investeringen oplevert — wordt door zijn verdere 
uiteenzetting omtrent de toepassing van het criterium weerlegd. Gegeven de 
vraagcurve naar de diensten van de verschillende projecten is, althans op 
basis van de door Poster gemaakte veronderstellingen, vergelijking zonder 
meer mogelijk. Het practische probleem van de bepaling van de vraagcurve 
houdt niet speciaal verband met het criterium van het consumentensurplus. 
Moeilijkheden — van theoretische aard — bestaan veeleer ten aanzien van de 
bepaling van de gemiddelde kosten op lange termijn. 

In extenso worden voorts vraagstukken van kostenberekening en van be
lastingheffing behandeld. De aandacht trekken de oplossing voor het vraag
stuk van gemeenschappelijke kosten bij de spoorwegen in geval van hante
ring van het consumentensurplus — indien het totaal van de gemeenschap
pelijke kosten meer dan gedekt zou worden: restitutie naar evenredigheid van 
de betalingen — en de uiteenzetting over congestiekosten in het wegverkeer. 
Tegenover Foster's conclusie, dat doorberekening van de congestiekosten bij 
maximalisatie van het consumentensurplus niet mogelijk is omdat de weg-
beheerder dan „winst" maakt (ex definitione niet toelaatbaar) kan worden 
gesteld, dat deze „winst" naar verhouding van geleden schade onder de weg
gebruikers moet worden verdeeld; een even praktische of onpraktische op
lossing als de resitutie in het geval van gemeenschappelijke kosten. 

Het deel over de wegen besluit met een weergave van en beschouwing over 
de op hantering van het consumentensurplus gebaseerde rentabiUteitsstudie 
betreffende de aanleg van de autosnelweg Londen- Birmingham. 

Het betrekkelijk conventionele slotdeel van het boek behandelt mededinging 
en coördinatie, opgevat in de zin van alternatieve vormen van investerings
beleid. 

De rode draad in het boek wordt gevormd door de behandehng van het 
consumentensurplus. Formeel spreekt Poster geen voorkeur uit voor dit 
principe of voor de winstmaximalisatie, maar zijn hart trekt blijkbaar naar 
het eerstgenoemde beginsel. Wat bewoog Poster de marginale evenwlchts
regel te verwerpen en in feite dus dit boek te schrijven? De motieven zijn 
tweeërlei: 
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a) de marginale evenwlchtsregel maakt geen kans op politieke aanvaarding 
gezien zijn gevolgen voor de inkomstenverdeling; 

b) toepassing van de regel leidt in bepaalde gevallen tot een verlies aan 
maatschappelijke efficiëntie, doordat slechts met een deel van de kosten 
rekening wordt gehouden. 

Afgezien van geheel bulten Foster's gedachtengang gelegen bezwaren tegen 
de premissen waarop de marginale evenwlchtsregel berust, valt het binnen 
het welvaartseconomlsch kader moeilijk Foster's zienswijze te delen, op 
gronden die slechts kort zullen worden aangestipt. Tegenover het verdellngs-
bezwaar stelt de welvaartseconomie de oplossing van prijsdifferentiatie. Wat 
betreft het efficiëntiebezwaar suggereert Foster zelf als mogelijke oplossing 
de toepassing van een „social surplus rate of return", waarin het effect op 
alle producenten- en consumentensurplussen is begrepen (d.w.z. inclusief 
externe effecten). Foster is echter van mening dat bij de huidige stand van 
kennis het genoemde criterium niet bruikbaar is. 

Ook deze critiek op de marginale evenwlchtsregel, geformuleerd dus als 
critiek op een volgens Foster zo gunstig mogelijke uitwerking daarvan, moet 
worden afgewezen; Foster gaat n.l. uit van een verouderde interpretatie van 
de regel (het reële nationale inkomen als maximandum, interpersonele en in-
tertemporele nutsvergelljking en constant grensnut van het geld). Hieraan 
kan nog worden toegevoegd, dat de marginale evenwlchtsregel zodanig kan 
worden aangevuld, dat met externe effecten rekening wordt gehouden anders 
dan met behulp van het begrip „social surplus". 

Het is overigens wel merkwaardig, dat Foster ten aanzien van het consu
mentensurplus dezelfde veronderstellingen betreffende het grensnut invoert, 
als het doelwit voor zijn critiek vormden bij het „social surplus" - criterum! 

Tot slot kan worden opgemerkt, dat Foster zwijgt over de vraag of zijn 
criterium tot een betere Inkomensverdeling en allocatie leidt dan de margi
nale evenwlchtsregel. Het is niet aannemelijk, dat deze vraag positief kan 
worden beantwoord. 

Resumerend, in „The Transport Problem" wordt een belangwekkend experi
ment ondernomen. Niettegenstaande de in het voorgaande gemaakte opmer
kingen heeft het experiment de verdienste te dwingen tot bezinning op de 
fundamenten van het vervoerbeleid, reden waarom Foster's boek alleszins 
lezenswaardig is te achten. 

Drs. J. B. Polak 

Dudley P. Pegrum, Traasportation Economics and Public Policy, Irwin, 
Homewood. Illinois, 625 blz., prijs $ 8.50. 

Door de opgelegde beperking van de inhoud tot 600 bladzijden achtte de 
schrijver zich genoodzaakt vele details weg te laten of beknopt samen te 
vatten. Toch bli jf t het een typisch Amerikaans leerboek, waarvan de be
schrijvende analyse en de beoordeling van de gestelde problemen en rege
lingen overwegend betrekking heeft op de Verenigde Staten. 
^ De gekozen leerstof der vervoerseconomie is in vijf delen ondergebracht, 

1) Het vervoerssysteem, speciaal van de V.S., waarin het vervoer wordt be-
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handeld als een economische activiteit en zijn plaats in de economie van 
het land; 

2) De aan het vervoer ten grondslag Uggende economische beginselen, in 
het bijzonder wat de prijsvorming betreft; 

3) De regehng van het transportwezen in de V.S.; 
4) De nationale vervoerspolitiek; 
5) Het stedelijk vervoer, alweer in zijn Amerikaanse problematiek. 

Uiteraard is er in de V.S. veel te leren dat van betekenis is, ook voor andere 
landen, maar de scholing van de student vereist over het algemeen een rui
mere basis. De schrijver wil deze ook wel geven, gezien zijn welbewuste po
ging om de economische principes van het vervoer te ontwikkelen en het 
accent te leggen op de economische theorie. „If the theory of efficient alloca
tion and utihzation of economie resources is estabhshed, then the grounds 
for differences of opinion on transport policies wih have been narrowed to 
an application of the theory and to whatever other considerations may be 
relevant". Pegrum heeft ongetwijfeld gelijk in deze stelling, maar toch lijkt 
zijn pogen mij niet geheel geslaagd en nemen „other considerations" in de 
beschouwingen heel wat meer ruimte in dan de theorie. Daarmede wordt niet 
bestreden dat er gegronde redenen bestaan voor een afzonderlijke behande
ling van de vervoerseconomie. 

Het tweede deel over de prijsvorming zou ik voor de Europese student als 
het meest interessante kunnen beschouwen. De structuuranalyse van het ver
voer confronteert hem met de „economics of scale", met concurrentie versus 
monopohe, met de classificatie en karakteristiek der markten en de prijs
vorming van de onderscheiden marktstructuren, met de prijsdiscriminatie, de 
vervoerstarieven wat hun algemeen niveau en de prijsvaststelhng voor de 
verschillende takken van transport aangaat. 

Op de overige delen ga ik om bovengenoemde redenen niet nader in. Ac
tueel zal voor Nederland zijn om kennis te nemen van de beschouwingen over 
het pijplijn-vervoer. Ook bli jf t het de moeite waard de visie van President 
Kennedy op het vervoersbeleid te kennen, met name uitgewerkt in zijn „Mes
sage" van 5 april 1962 tot het Huis van Afgevaardigden over „The Transpor
tation System of our Nation", die inderdaad verdient als appendix in zijn 
geheel te worden weergegeven. 

Prof. Dr. A. H. M. Albregts 

Waar en Wat inzake Verkeersstatistieken, samengesteld door het Ministerie 
van Verkeerswezen en van P.T.T., Brussel, 1964, 528 blz. 

Ofschoon deze uitgave van het Belgische Ministerie voor Verkeer slechts 
op een beperkte oplage en onder de vorm van polycopie verspreid werd, ver
dient ze een ruime aandacht. 

Deze lijvige en zeer degelijke brochure geeft een voortreffelijk overzicht 
van de bronnen aan verkeersdocumentatie voor de zes E.B.G.-landen en meer 
bepaaldelijk op het gebied van de statistische gegevens. Uiteraard is het 
onmogelijk hier een bespreking te brengen van deze bibhografische nota's 
zoals men normaal een boek bespreekt. Uit het gebruik van dit werk, dat bij 
vele opzoekingen bijzonder nuttig blijkt te zijn, kan men nochtans ervaren 
dat deze verzameling van gegevens vrij volledig en goed geordend is. 
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. . . . O. Leistnngsanalyse una ? ^ ^^^^^ 

die Umschlagsvorgange zwischen Sch»̂ ^̂ ^̂ ^̂  
unter Mitarb. von S c » Dus^^^^^^ ^.^^ Untersuchung von 

Berte/it der Sachverstandigenkommo^^ Qemeinden. -
Massnahmen J ^ ^ ^ ^ ^ ^ / X ^ e l ^ n Bundesbahn über Vorschlage zur 

^ ^ S o S Ï o ^ : Ï a p h i e d e l a c _ . ^ ^ ^ ^ ^ ^ 

l „ r e . t t « i ( ra i l rout. <* .au). R„„aetrf . lb t l . .n l<0 '" ' 

„ r r r . c , r p S ï s : r.r,To»-X..'- B e r . . . . . » . . - . » 
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Kirchgasser, W. Grundsatz- J i d Rai^^^^^^ Erörtemngen in der 

23 blz. 
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Se<eS«.is vm het „ „ NatertaM 

omManaigheM dal het meer o" l v ï ï « vo ï J h / " T " " ' " * S>l«kMg, 
eten a „ „et bet.M, voor het toSren ,r „ „ ' T ™ " " • » « ' = » -

. ^ ^ . T t r t r r r o ^ ^ r a i a s r s ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ « 

der. „orat ver.orM. N M e i - H T ' i r . ! " ! ? " ? , ""It.ffla.d.e 
vervoer-

hieraan, dat het 59% van de ffenrodLel vervoerbalans veel meer 
van het buitenland verrieht llfee^de e eJ^.^T"'"?""^"^ rekening 
raffinaderijen exporteren in Nederland e^nZl T^TT '^^"'^^^^ ''^ olll 

De betekenis van het N e d e r l a S v ™ l S ' ^ P^"'̂ "^^ -̂
terrem van de betalingsbalans, maar re îePon d^^'"' "jt̂ ^ '̂tend op het 
mmg en de werkgelegenheid. N i e t t e m i r n ^ l f Z I f / ^ ' ' '^^ inkomensvor-
een bijdrage tot het nationaal inkomt T T J l^'V-^'"'"' ^^^^"^^ 
Wel is het zo dat deze bijdrage in b^anc^Le^" bijzondere positie in. 
uit dien hoofde nogal kwetsbaar is ''̂ '̂ "^"^^^ ^^te op exporten steunt en 

- r andere be-
20 a 21% betrekking op infrastruetuur De S f bflvoorbeeld 
de voorwaarden voor een belangrijke handel Z t T T «̂̂ ^^ v̂ens scheppen 
vervoer tot het nationaal inkoifef v a f S e r l a n d t ' S " '"'J'^^'^Se van het 
- n er deze en andere activiteiten die ^rvervot^X^^^^^ 
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prof. Dr. H. C. Kuiler. Nederland. verkeersland in de EEG en de gevolgen 
daarvan voor onze welvaart^) 

Het noordwestelijk geWed van de EEG wordt^g^^^^^^^ 

relatief belangrijke eentra voor f ̂ -^^/J^l^^f ̂  S dan ook niet verwon-

r e ^ r / a t t c e ~ en tussen de 

Unge vervoer tussen België, Duitsland en Frankrijk. 

De plaats vam Nederland in het intermttionale vervoer 

de EEG in 1962. 

Nederland 
BLEU 
Frankrijk 
Duitsland 
Italië 

Totaal 

Het totale „iniand transport» ^ ™ r i n ' S ^ ^ ^ 

; ™ d ™ r e / e — ™ - t bet internationale vervoer komt ook 
tot uitdrukking bij de versehiUende takken van vervoer. 

vervoer een nog grotere roL V^^^^^^ binnenlands en 
binnenscheepvaart had m 19bü ö,ö „ervoer betrekking. Van de on-

jai'd tonkilometer. 
f Av 1^ r TCniler voor de Stichting 

ningen op 7 januari 1965. 
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r "^^^^^^^ infrastructuur, 
wel voor herstel f i r f o o r TxpTn ie w o S r " investeringsuitgaven, zo^ 
in hetzelfde jaar (ofTn de direct d l ^ r l , "'J^^'^S''^ °ver de gebruikers 
slagstelsel w U i l e ^ t s ' ^ X ' S g X e T S f ^ ^ ^ T 

misch ongerechtvaardigd verlangens Z^^^^^^ e°°n°-

S n o % T o ~ T = » 
z r s r m . r r ' " ' ^ - — " ^ ^ ^ ^ ^ 
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werkingen die In de P-J t l jk van f^fj^^^^i::^^ h-dbaar Is. dient een 

nen worden gesteld. 

Heffingen op de gebruikers: practisohe aspecten 

dien nog ^ - ^ ^ ^ ^ ^ " ^ e z e zelfstandigheid is van groot belang. De erva-
spoorwegen met aantast Deze ze 5 efficiency en 
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voerbeleid met betrekking tot de Investeringen op het gebied van de i r , f . . 
structuur gaat waarschijnlijk dan ook veel te ver'^wat dft beLft Voor^nf; 
dxent men zich te beperken tot een gemeenschappelijk vervoerbLw taz^^^^ 
de heffmgen voor het gebruik van infrastructuur ^oeroeieid mzake 

Heffingen op de gebruikers van infrastructuur: theoretische aspecten 

Als theoretisch uitgangspunt schijnt men vrij algemeen de sredachtp = o „ 
vaarden dat de „kosten van de infrastructuur" op^de gebrSkfrs moeten T o ^ 
den verhaald. Hierachter schuilt de overweging^dat e C geSeTrbeTdsver' 
dehng tussen de vervoertakken alleen tot stand kan ko len wannier de in' 
frastructuurkosten worden doorberekend wdnneer ae m-
t e n T n " ' ^ f ' " f ^̂ ^̂ ^ -̂̂ îter bedriegelijk omdat er over het begrip kos-

V Z T ;'^^^/^t™'=tuur" verschillende opvattingen bestaan. " ° ' 
In Nederland is men veelal de mening toegedaan dat de integrale kosten 

draagt met bij tot een rationeel gebruik van de infra^tnir-t,,,,». w 
om welke reden dan ook, te weinif in i n f r a s ' r u l u r ŝ ^̂ ^̂ ^̂  

t e t i T . n f ' " " ^ '̂ ^ '"^''^'^'^ kostenfot d e vee" 
verkeerscongestie, zoals wij die in vele grote steden 

aantreffen. De heffingen zijn vooral te laag omdat zij de w e g g e b S r S een 
s tuatie van verkeerscongestie niet confronteren met de kostenl^e M vno^ 
al e andere weggebruikers veroorzaakt door zijn deelneming aan fe? Verkeer 

Heffingen y r ^^°*^"^^-ng-«e en dus groter tijdverlfes voor allen ' 
. ! ^ , ] " ' ' ' ' "'^'^ '̂ '̂  integrale kostprijs zijn te laag wanneer de we^ 

capaciteit onvoldoende is; zij zijn daarentegen te hoog bij Lder7ezet t ln7vf; 
de capaciteit Ook bij onderbezetting - bi^oorbeeld op I Z m ^ tanaFen 
bevat de heffing niet alleen direct door het gebruik veroo^Saktrtnlr 
maar tevens een deel van de vaste kosten. Dit faatste e l emeSTmaak t dS 
l ï e e n S "^"^ ' ^ ' ^ ' ^ ^ « i n f r ^ s t r t t u u l 

gehjkmg met de beschikbare capaciteit van de infrastouctuur 
Voorstanders van integrale kostendoorberekenlng stellen weUswaar d.t 

l o S ï r * ™ ° » « t n , c l „ „ r 1„ ,e„ Mlernatteve a T S a n . ^ ° ' 
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M E D E D E L I N G E N V A N H E T I N S T I T U U T 

Er zal naar worden gestreefd om ln dit tijdschrift regelmatig mededelingen 
over de werkzaamheden van de Stichting Nederlands Vervoerswetenschappe-
m InstiTuut op te nemen. Hierna volgen de eerste. Zij hehhen betrekkmg op 
r o r r a c h t e n die werden gehouden tijdens lunchbijeenkomsten van het Insti¬
tuut op 18 november 1964= en 7 januari 1965. 

Prof. Dr. O. J . Oort. Gelijke startvoorwaarden voor de vervoertakken: het 
probleem van de Infrastructuur^) 

Uit het oogpunt van economisch rationele concurrentie tussen de vervoer
takken vertoont het vraagstuk van de infrastructuur twee aspecten, n.l. m-
v Ï t e r U e n in infrastructuur en heffingen voor het gebruik er van. Geheel 
tef onrechte wordt dikwijls de nadruk gelegd op het stelsel van heffingen, 
voor de harmonisatie van de concurrentievoorwaarden is het investeringsbe-

^ ^ ' L ' o n L T k L S t n iTervoertakken kan alleen dan optimaal zijn, wan-
ne?r zowll het Investeringsbeleid als het stelsel van heffingen aan zekere 
voorwaarden voldoet. 

Criteria voor de investeringen in infrastructuur 

Het investeringsbeleid ten aanzien van infrastructuur dient gebaseerd te 
ziin op Jelijke toepassing van uniforme investeringscriteria voor alle dne 
vervoertfkken. De discussie over de vraag of de privaat-economische renta-
biUteit dan wel de sociaal-economische rentabiliteit aan een project als m-
v e f t e l ï c r i r e r i u m dient te worden gehanteerd, is in Nederland nog nauwe-

"^?p1rLTvffre:retisch-economische overweg^ 
voorkeur aan sociaal-economische rentabiliteit geven. Politiek en instituUo-
neeris de consequente toepassing van dit criterium echter moeilijk te ver
wezenlijken omdat het de financiële zelfstandigheid van de vervoertakken 

^^VooÏeen economisch rationeel investeringsbeleid is het van belang dat de 
inJestenngsbeslissingen vrij van politieke invloed kunnen worden genomen. 
DIzo o ^ X u k e l i j k h f i d en het institutionele kader 
lijk te reaUseren wanneer de vervoertakken financieel met zelfstandig zijn, 
maar afhankelijk van overheidssubsidies. . . , 

N L f t eTn consequente toepassing van uniforme investeringscriteria is ook 
eefzekere ceTal^ coördinaüe van de investeringen gewenst, omdat elk m-
vesteringsproject de rentabUiteit van andere projecten beïnvloedt. 

Gez e f de moeilijkheden die bij het toepassen van adequate investerings-
cri?eriL r i e n , lijkt het investeringsvraagstuk voor het gemeenschappelijk 

' ' ^ : : ^ £ ^ : ^ t ^ ~ s . mzake het gemeenschappelijk ver-

op 18 november 1964. 
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Ten aanzien van alle drie deze groepen is een sdhematische indeling opge
nomen. De eerste-hands particuliere auto's bevinden zich voor de helft in 
handen van wetenschappelijfee en technische vakspecialisten en van admini
stratief personeel. B i j de tweede-hands auto's komen de ambachts- en indus
triële beroepen naar voren met daarna het administratief personeel en de 
transport- en verkeersberoepen. Uit ai deze gegevens blijkt o.a. nog dat be
paalde groepen autobezitters hun auto's uit hogere prijsklassen kSezen (bv 
leidinggevende personen: 7.000). Anderzijds komen bepaalde getoralkscate-
gorieen van de eerstehands auto's belangrijk onder de gamiddelde prijs zo
als de middelbare technici (5.200) en het administratief personeel (5 30O) 
De aanschaffingsprijs van de tweede-hands auto is gemiddeld voor de parti 
cuher ƒ 2.400,—, doch ook hier zijn er grote verschillen. Er is dus een dui
delijk verband tussen het beroep en de aanschafmgsprijs van de auto Een 
beeld dat geheel in het voorgaande past is dat betreffende de gemiddelde'jaar
kilometrage per beroepsMasse, als men voor ogen houdt dat met de duurdere 
autos ook veelal meer kilometers worden afgelegd. Vervolgtens is opP-eno-
men een staat betreffende de jaarkilometrage bij de diverse beroepskiassen 
gedetailleerd naar de aard van het gebruik van de auto, dus zakelijk, vakan
tie etc Bijzonder spectaculaire verschillen blijken zich Mer echter niet voor 
te doen. De aard van het gebruik van de particuUere personenauto loopt dus 
per beroepsklasse weliswaar uiteen als men de absoaute cijfers beziet doch 
als^men let op de relatieve verhoudingen tussen zakeUJk gebruik vakantie-
gebruik en overig gabruife, dan zijn de verschillen v r i j gering Ook de be
zitters van zakenauto's voor zover die op naam van particulieren staan ziin 
ZZ^TxT^''^'''^^ ingedeeld. Hierbij overwegen de eerste-hands auto.';; de 
f , Z f . ' f ! i aanschaffingsprijs is belangrijk hoger dan bi j de particuliere 
autos en de jaattaiometrages liggen belangrijk hoger. Beziet men nog de 
verhooding van het autobezit per beroepsklasse dan treedt bij sommige be
roepen duidelijk de particuhere auto, bi j andere beroepen de zakenauto op 
de voorgrond. Overwegend particuliere auto's ziet men b.v. bij het onder
wijzend personeel, middelbaar technici, administratief personeel, transport-

h e r r ^ t r ^ f"*' ' '*' ' ' ' . ' '" ' '^"' ' '"- ^ ^ ^ ^ ^ beroepen en dienstverlenende 
beroepen Het percentage zakenauto's doimineert bij landmeters, ingenieurs 
speciahsten, tandartsen, leidinggevende personen, cammerciële beroepen 
agrarische beroepen en vissers. Tenslotte zijn per beroepsklasse de aanschafl 
fmgsprijzen en de kilometrages nog vermeld van alle personenauto'sTe op 
naam van een particulier s-taan. Dit zijn dus de staten die de meest omvat^ 
tende beroepsmdehng vaai de personenautobezitters geven. Nogmaals- er is 
m bet bovenstaande een v r i j willekeurige ĝreep gedaan uit een rijke'infor-
niati © Drom. 

Drs. H. H. Horsting 
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^^rier inhetverledeallgt. On̂ ^̂ ^̂ ^ eens de enorme 

laren 1962 en 1963 van ^f^^^^ff.-J.^'ZoveM komt naar voren dat twee-
C d e l in tweede-hands auto's W Boven^^^ ^^^.^ ^.g, 
Srhtnds auto's van 1̂ 63 gemiddeld twee 3̂ ^̂  ^̂ ^̂ .̂ ^̂ ^̂  
Ï t a geweest. Natuurlijk is «'̂ ^^ het j a a r van ^^^^ ^̂ ^̂  t 

ss-^^r^-^ S f ^ j ^ -
;:mrdTeirSs-van - e e d ~ ^ ^ ^ ^ Ĵ̂ -̂̂ -

rouwjaar en j ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ , op dit niveau h l . t t , om 

r v r o f a e S J r i g e futo's tot ƒ 6 0 0 , - te zakken. 

BedriJfsWassen en beroepsUlassen bedrijfstaJc en l.e-

Hoe is de verdeling van het V^^^^^ZTte^olen in de seetor van 
drSklasse? De grootste naam van bedrijven zijn 

o;merkeli3.k is WerWj ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ f p i t aantal maakt ruim 1/* gede f ^ 
\.fir.„lipren in landbouw en visserij, ,ri„,„rmee nog belangrijk hoger 

'u?t vTn aUe tweede-hands ^ eetorTan de handel. De verkla-
hTt aantal tweede-hands auto ^ de secto personenauto 

P - U ^ t t n het weinig intensieve g*™ik dat deze gro P .^„^_ 

mïw^r^^^^^^ 1^^^^'^ ^ " ° T ™ t da? de t^oïnlschf slijtage van de 
ï e l Ï k e lage kilometerprestatie ^J^^fJ^^Zs,^, veroudering die in de 
iu to geen gelijke tred houdt met de ^erooidering weegt bi j 
afsohifjving tot uitdrukkmg komt de eeon ^^^^^^^^ ^^^o's; bij lage 
S^uwe auL's belangrijk — ^ e n tweede-hands auto dan me 
kilometrages zal men S^^^^^f^^J^ ' '^ ̂ a n tweede-hands zakenauto's door 
ppn nieuwe auto. De aansohaflmgsprijs va i^iddelde prijs van alle 

"jtŝ r v:r:/= " . " - e ^ ^ t t e ™ « 

bedrijven). 
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gen, koets, trein, rail, automo
de sleden van 5000 j r . v. Chr. 
avië), tot en met de 200 mil-
ndustrie eind 1962 afleverde; 
t de Gyron, de Ford-auto van 
Evans tot de gasturbine-loco-

aat de totstandkoming o.a. is 
p „plaatjeszoeker" — en dit 
!0g wetenschappelijke preten-
I geïnteresseerd zal dit boek 
erateur en de lichtere, maar 
loeten worden doorgenomen, 
ben geschenk bij uitstek voor 
r wil doen. 

Drs. H. H. Horsting 

|uit, Tjeenk Willink, Zwolle, 

jenbesluit, bespreekt de tot-
jhrijft de internationale ont-
(1 in het vervoer, 
inaken het werk bijzonder 

es en -ondernemingen een 



Afgezien van hoofdstukken over PTT, toerisme en hotelwezen, bevat dit na-

^^Se bescheiden ook naar de vorm, toch betekent deze uitgave een mijlpaal 

mmmm 
ï e r S t «and kwamen o»aev de bevoeude leiding van de heer Direol.m Popp. 

z3li'̂ ™."«r.rm'nt̂ ^^^ 
vTrkeerfn B e l S o1̂ ^ van Nederlandse zijde zal men deze aanwmsten naar 

To'aTsTn'dTd'eTeÏref 'fende uitgave aangegeven wordt, zullen opmerkingen 

wïrkkn Uitzien naar de verdere uitbouw van een basis die soUed en waar¬

devol is. A. de Waele 

Maurice Fabre Geschiedenis van het verkeer te land, Scheltema en Holkerna 
N.V Imsterdam, 1964, 105 blz., chronologisch overzicht, tekeningen, fotos, 
ƒ 14,50 geb., serieprijs ƒ 12,50. 

In de serie „ Kemiis en Vernuft" (12 dln) van de uitgeverij Scheltema en 
Holkerna is verschenen het in Zwitserland gedrukte en m het Nederlands 
vertaaTde boek „Geschiedenis van het verkeer te land". Zelden zagen wi] een 
uitgave die reeds van buiten zo noodt tot kemnsmaking van de mhoud: een oÏÏri waarop vele in de historie gebruikte wielen in een grote kleurenrijk-
T m z!jn Uitgestald. Tussen de tekst een groot aantal tekemngen, f oto s en 
re^oducties die de boeiende tekst op subheme wijze verlevendigen. De ont-

VGEN 

IPSVERVOER 

de Eluropese Gemeen-
egeven aan het reeds 
ebied van het verkeer 
stiek van verkeer en 
de statistiek van het 
ng wordt opgemerkt. 
Der over de weg wel 
snlands eigen vervoer 
1 tot het verstrekken 
• en van de verkeers-

e gemaakt door met 
et eigen vervoer per 
Jmen in de „maand-
3 — en met ingang 
ïgoederenvervoer in-
sen voor een steek-
igelijke waarneming, 
steekproef opnieuw 
irieën. Hierbij wordt 
aauwkeurigst waar-
ekt over alle weken 
eite van alle onder-
g-evens ingewonnen, 
an correcties in de 
tussen deze oude 

in aantal correctie
ten werden aange-
ervoer" van augus-

de geleverde ver
lat terug tot 1955. 

n geheel jaar, zijn 
3k van verkeer en 
a. van het binnen-
1963. Hierbij is de 
van de C.T.S.E., 

t genoemde eigen-
f t a l goederengroe-
in het totaal uit-
:oer van voedings-
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