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TOENEMENDE MOBILITEIT EN RUIMTELIJK BELEID

door Ir. A. Dekker en Drs. H. Ph. Heeger #)

1. Inleiding

In de Tweede nota over de ruimtelijke ordening in Nederland (nota
R.O. II) staat centraal het opvangen van de te verwachten sterke ver-
stedelijking in een periode van snel toenemende motorisering (1) **).
Het zesde hoofdstuk handelt geheel over verkeer en vervoer. In de
aanhef van dit hoofdstuk wordt allereerst gesteld dat het verkeer de
dynamische exponent is van de samenleving. Daarna wordt aandacht
besteed aan de groei van het wegverkeer. Aan de hand van cijfers wordt
aangetoond, dat de personenauto in 1964 meer personenkilometers
presteerde dan alle overige vervoermiddelen tezamen. Ook in het
binnenlandse goederenvervoer benaderde de vervoerprestatie van de
vrachtauto die van het binnenschip en de spoorweg samen. Achter
deze constateringen gaat een aantal belangrijke ontwikkelingen schuil.
Doel van dit artikel is enkele van deze ontwikkelingen, die in de nota
R.O. II in beleidslijnen voor korte en lange termijn zijn vertaald, te
signaleren, zo mogelijk met cijfermateriaal te illustreren en de te ver-
wachten ontwikkeling op enkele consequenties te bezien.

De ontwikkeling van 1950—1965 zal vooral worden geschetst aan de
hand van de mobiliteitsstijging. Het begrip mobiliteit kan omschreven
worden als de bereidheid of de noodzaak tot verplaatsing. De ver-
plaatsing kan een bepaald doel hebben of een doel in zichzelf zijn.
Mobiliteit hoeft niet altijd tot uitdrukking te komen in het verkeer. De
mobiliteit van de arbeid en van het wonen bijvoorbeeld hebben slechts
zijdelingse gevolgen voor het verkeer. Als sociaal verschijnsel zijn ze
verwant met de mobiliteit in verkeerskundige zin.

Concreet kan onder het begrip mobiliteit in verkeerskundige zin
verstaan worden de vervoerprestatie per tijdseenheid, uitgedrukt in
personen- en tonkilometers, al dan niet gerekend per hoofd van de
bevolking. Deze vervoerprestaties zijn geen op zichzelf staande ver-
schijnselen. Zij zijn, zoals in de nota R.O. II wordt gezegd, afgeleiden

*) Medewerkers van de Rijks Planologische Dienst.
**)  Zie literatuurlijst.
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van het maatschappelijk leven en moeten steeds gezien worden als
onderdeel van het totaal aan communicatievormen, waarvan ook het
gesprek, de telefoon, de telex en de brief onderdeel uitmaken.

Het communicatiepatroon wijzigt zich snel. Dit is enerzijds het gevolg
van de technische ontwikkeling, die met zijn ingewikkelde produktie-
en distributieprocessen om betrouwbare informatie en communicatie
vraagt, anderzijds van de met de technische ontwikkeling gepaard
gaande stijging van de welvaart en daarmee verband houdende con-
sumptiestijging, ook op het gebied van de communicatie. In samen-
hang hiermee ontwikkelt zich de werkgelegenheid in de tertiaire sector,
‘die een grotere communicatiebehoefte vertoont dan die in de in-
dustriéle sfeer. Wellicht nog belangrijker is het dat de technische ont-
wikkeling mogelijkheden heeft geschapen, die bestaande fysieke
bezwaren tegen bepaalde vormen van communicatie heeft opgeheven.
De komst van het vliegtuig is hiervan een sprekend voorbeeld. Daarbij
kan worden opgemerkt, dat de ontwikkeling van de infrastructuur als
drager van de communicatiemiddelen een belangrijke invloed heeft op
het communicatiepatroon. Tenslotte spelen veranderingen in het
menselijk gedragspatroon (overigens mede onder invloed van wel-
vaartsstijging en communicatiemogelijkheden) een rol.

Het is zinvol beschouwingen over mobiliteit niet te beperken tot het
totaalbeeld, maar te differentiéren naar verschillende componenten. In
deze afzonderlijke componenten doen zich vaak zeer verschillende
ontwikkelingen voor. Eén van de mogelijkheden tot uitsplitsing is het
onderscheid in communicatiebehoefte of mobiliteit in de produktieve
en de consumptieve sfeer.

Het ligt voor de hand, dat in het bijzonder de mobiliteit in de
produktieve sfeer sterk samenhangt met de economische activiteit,
waarvan bijv. de ontwikkeling van het nationaal inkomen een indicatie
geeft. Aangezien de mobiliteit in de consumptieve sfeer afhankelijk is
van het inkomen van de consument ligt ook op dit gebied een correlatie
met het nationaal inkomen voor de hand. In de volgende paragrafen
zullen enkele naoorlogse ontwikkelingen geschetst worden op het
gebied van het goederen- en personenvervoer en het berichtenverkeer.
Voorts zal het personenvervoer in detail worden geanalyseerd, waarna
met het oog op de te verwachten ontwikkelingen enkele opmerkingen
worden gemaakt over de ruimtelijke en financiéle consequenties van
die ontwikkelingen. Op de achtergrond van de volgende paragraaf
speelt steeds de ontwikkeling van het nationale inkomen een rol. Deze
ontwikkeling wordt gegeven in tabel 1.
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Tabel 1.

De ontwikkeling van het nationaal inkomen van 1950—1965

l

Nationaal inkomen id. | Indexcijfer van het id.

(netto, marktprijzen)| per hoofd nationaal inkomen | per hoofd
constante prijzen 1955 der (netto, marktprijzen) der

(x mln gld) bevolking |in constante prijzen | bevolking

’ (gld.) (1955 = 100) (1955 = 100)
1950 20.794 2.057 76 80
1955 27.528 2.561 100 100
1960 33.546 2.921 122 114
1961 34.822 2.992 126 117
1962 36.236 3.071 132 120
1963 37.741 3.155 137 123
1964 41.100 3.390 149 132
1965 43.547 3.542 158 138

bron: Centraal Bureau voor de Statistiek

Daarnaast dient de loop van de bevolking in gedachten te worden

gehouden (tabel 2).

Tabel 2. De bevolking van Nederland (1950—1965)

bevolking x 1000

index (1955 = 100)

1950

1955

1960
1961
1962
1963
1964
1965

10.200

10.822

11.556
11.721
11.890
12.042
12.212
12.377

94

100

107
109
110
111
113
115

bron: Centraal Bureau voor de Statistiek

2,

De ontwikkeling in de periode 1950—1965

De nota R.O. II geeft voor het vaststellen van de relatieve positie
van het wegverkeer uitsluitend cijfers voor 1964 met betrekking tot
het personenvervoer en het goederenvervoer (pag. 125 en 126 van de
nota). De vermelde cijfers winnen aan betekenis wanneer zij worden
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geplaatst tegen de achtergrond van de sinds de tweede wereldoorlog
opgetreden ontwikkeling. Het hierbij gebruikte cijfermateriaal berust
op C.B.S.-publikaties.

2.1 Het personenvervoer

Om een indruk te krijgen van de ontwikkeling van het personen-
vervoer is als eenheid de vervoerprestatie, uitgedrukt in reizigerskm,
gehanteerd. Het aantal afgelegde reizigerskm is slechts bij benadering
te geven, omdat voldoende exacte cijfers veelal ontbreken. Van de
personenauto zijn sedert kort gegevens bekend over de gemiddeld per
jaar afgelegde afstand en de gemiddelde bezetting. Van de andere
particuliere vervoermiddelen is veel minder bekend.

Belangrijk zijn echter in de eerste plaats de ontwikkelingen die uit de
vermelde cijfers van tabel 3 spreken (2).

Het openbare personenvervoer is na de snelle groei van het personen-
autopark, die omstreeks 1960 inzette, steeds meer in een complemen-
taire positie komen te verkeren. Alleen de reizigerskm per toerwagen
als onderdeel van het vervoer per bus bewegen zich ook de laatste
jaren nog in een stijgende lijn. Het andere vervoer per bus (publieke
diensten en groepsvervoer) toont de laatste jaren de neiging tot terug-
gang. Opgemerkt kan nog worden, dat van de lokale publieke diensten
de drie grote steden ruim 75 %o voor hun rekening nemen.

Over het voor Nederland zo traditionele vervoermiddel de fiets zijn
zo weinig gegevens beschikbaar, dat het Centraal Bureau voor de
Statistiek het niet waagde de vervoerprestatie te bepalen. Op grond
van de verkoopcijfers, 600.000 per jaar, en een gemiddelde verbruiks-
duur van ongeveer 10 jaar zou het aantal fietsen op 6 mln kunnen
worden geraamd. Bij een gemiddelde vervoerprestatie van 3000 km zal
het aantal reizigerskm per fiets derhalve globaal 18.000 mln bedragen.

Hieruit blijkt dat het aandeel van de fiets in de totale vervoer-
prestatie niet mag worden verwaarloosd. Dit aandeel loopt evenwel
terug omdat bij de fiets in tegenstelling tot de bromfiets geen sprake
meer is van een groei van de vervoerprestaties.

2.2 Het goederenvervoer

In de nota R.O. II wordt ook aandacht besteed aan het goederen-
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Tabel 3.

Personenvervoer per vervoermiddel in mln reizigerskm

. particuliere vervoermiddelen | openbaar vervoer
jaar | totaal : :
totaal | brom- ‘motor-i pers. | totaal | bus ’ tram ’ trein
" | fiets = twee- ‘ auto | ‘
f i | wieler | ‘[

| |
1950 | 21130 7700 300 ‘ 920 1 6480 | 13430 : 5390 l 1670 ‘ 6370
1955 | 31720 15370 2770‘| 1400 ‘ 11200 16350 } 77240 ’ 1370 1 7740
1960 | 46000 | 27570 ! 6330 ‘ 1670 | 19570 [ 18430 ; 9570 { 1040 | 7820
1961 | 50060 | 31200 | 7010 1630 22560 | 18860 ‘ 99900 \ 970 7990
1962 | 53950 | 35100 | 7430 ‘ 1560 26120 | 18840 . 10090 870 7880
1963 | 58540 | 39450 7700 | 1500 30250 | 19090 | 10290 890 7910
1964 | 64530 | 45560 | 7980 | 1440 ‘ 36130 | 18980 | 10270 860 7850
1965 | 73340 | 54360 | 8680 J 1340 | 44370' 18950 | 10410 | 820 7720

Indices van de vervoerprestaties per vervoermiddel, 1955 = 100
1950 67 50 11 66 58 82 74 122 82
1955 100 100 100 100 100 100 100 ‘ 100 100
1960 145 179 { 229 119 175 113 132 ‘ 76 101
1961 158 203 253 116 201 115 137 ‘ 71 103
1962 170 228 | 268 111 233 | 115 139 | 64 102
1963 185 257 278 107 270 117 142 ‘ 65 102
1964 203 | 296 | 288 | 103 323 116 142 | 63 101
1965 231 | 354 }' 313 | 96 396 116 144 ‘1 60 100

Procentuele verdeling van

de vervoerprestaties over de vervoermiddelen

1950

1955

1960
1961
1962

1963
1964‘
1965 |

100

100

100
100
100
100
100
100

36
48

60
62
65
67
7 |
T4

14
14
14

13
12

BN W W W

31

35

43
45
48
52
56
60

64

52

40
38
35
33
29
26

26

23

21
20
19
18
16
14

8

o NN NN

30

24

17
16
15
14
12
11

137



Tabel 4. Internationale goederenvervoer per vervoertak
(brutogewicht in mln ton)
Aanvoer in Nederland

(invoer, entrepot opslag en doorvoer met en zonder overlading)

waarvan
jaar totaal
| zee rivieren l weg spoor
‘ en |
kanalen ]
J
1955 97,8 56,7 33,3 ‘| 2,0 5,7
1960 131,8 81,3 40,2 4,7 5,7
1961 139,5 87,9 40,3 5,6 5.7
1962 145,5 92,8 40,1 6,6 6,0
1963 158,9 104,0 | 39,8 ‘ 8,4 6,7
1964 177,6 114,0 } 46,0 10,4 7,0
1965 187,1 120,5 49,4 | 10,7 6,4
1966 196,6 124,1 l 54,8 | 11,7 5,9
in indexcijfers 1955 = 100
1955 ’ 100 100 100 100 100
1960 135 143 121 235 100
1961 143 155 121 280 100
1962 149 164 120 330 105
1963 162 183 120 420 118
1964 . 182 201 138 520 123
1965 l 191 213 148 535 112
1966 201 219 165 585 104
|
procentuele aandeel van iedere vervoertak
1955 100 58,0 35,1 2,1 5,8
1960 100 62,7 30,3 3,6 4,3
1961 100 63,0 28,8 4,0 4,1
1962 100 63,8 27,6 45 4,1
1963 100 66,5 25,0 5,3 4,2
1964 | 100 64,2 25,9 5,9 4,0
1965 \ 100 64,4 26,4 5,7 3,4
1966 \ 100 63,1 27,9 6,0 3,0
L Il
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Tabel 5.

Internationale goederenvervoer per vervoertak

(brutogewicht in min ton)

Afvoer uit Nederland

(uitvoer, entrepot uitvoer en doorvoer met en zonder overlading)

waarvan
jaar totaal

zee rivieren weg spoor i pijp-

en | leidingen
kanalen ‘
1955 78,9 26,3 46,4 2.5 3,6 j —
1960 108,8 28,2 67,0 6,1 4,9 ! 2,4
1961 114,5 29,8 66,1 6,9 57 | 5,8
1962 118,1 31,7 65,3 7,9 6,1 7,0
1963 123,5 31,3 66,5 9,8 7,9 7,9
1964 137,8 33,7 76,4 10,6 7,2 | 9,8
1965 1444 36,1 80,8 11,1 6,1 | 10,1
1966 150,0 39,6 81,3 11,6 52 | 11,9
in indexcijfers 1955 = 100
\
1955 100 100 100 100 100 1960 = 100)
1960 138 107 144 244 136 100
1961 145 113 142 276 158 242
1962 150 121 141 316 169 292
1963 157 119 143 392 219 329
1964 175 128 165 424 200 408
1965 183 137 174 444 169 421
1966 190 151 175 464 144 496
procentuele aandeel van iedere vervoertak

1955 100 33,3 58.8 3,2 41 —
1960 100 26,0 61,7 5,6 45 2,2
1961 100 26,1 b7.8 6,0 5,0 5,1
1962 100 25,7 55,4 6,7 5,2 6,0
1963 100 25,4 53,9 7,9 6,4 6,4
1964 100 24,5 55,56 7,7 5,2 T
1965 100 25,0 56,0 7,7 4.3 7,0
1966 100 26,5 54,4 .7 3,5 7,9
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vervoer. Dit vervoer heeft na de oorlog eveneens een zeer snelle ont-
wikkeling ondervonden. Voor het vaststellen van de groei van het
goederenvervoer worden als eenheden gebruikt het vervoerde gewicht
in tonnen en de vervoerprestatie in tonkm.

Bij het internationale goederenvervoer (zie tabellen 4 en 5) ver-
dubbelde de omvang uitgedrukt in tonnen tussen 1955 en 1966 (3). De
zeevaart leverde van dit vervoer het leeuwendeel. Hoewel het grens-
overschrijdende vervoer over de weg in het totale internationale
goederenvervoer slechts een ondergeschikte rol speelt is de groei van
dit vervoer opvallend. Deze groei is gepaard gegaan met een duidelijk
dalende betekenis van het spoorwegvervoer.

In nog sterkere mate is relatief de afneming van het goederenvervoer
per spoor te zien in het binnenlandse vervoer. In dit binnenlandse
vervoer (4) heeft de auto een overheersende plaats veroverd, gerekend
in vervoerde tonnage (zie tabel 6). Het binnenschip heeft zowel in het
grensoverschrijdende als in het binnenlandse vervoer zijn positie kun-
nen handhaven.

De tabellen 4, 5 en 6 geven een inzicht in de ontwikkeling sinds 1955.
Voor het binnenlandse vervoer over de weg zijn alleen de cijfers ver-
meld van het beroepsgoederenvervoer. Eerst sinds 1963 is ook inzicht
mogelijk in het eigen vervoer. In 1965 transporteerde het beroeps-
vervoer en het eigen vervoer over de weg tezamen 255,9 mln ton
goederen, waardoor het aandeel van het wegvervoer in het binnen-
landse goederenvervoer 72 %/ bedroeg.

Voor de vervoerprestatie (uitgedrukt in tonkm) is de positie van
de vrachtauto minder sprekend, omdat de vervoerafstand voor binnen-
vaart en spoor belangrijk hoger is dan voor de vrachtauto.

Een uitsplitsing naar goederensoorten en vervoertakken zou de waar-
genomen ontwikkelingen nog meer reliéf geven. In de zeevaart spelen
het vervoer van aardolie en aardolieprodukten een belangrijke rol naast
het vervoer van ijzererts en schroot; bij de binnenvaart is het vervoer
van ruwe mineralen (uitgezonderd ertsen) belangrijk. De spoorwegen
zijn kwetsbaar door de grote betekenis van het vervoer van vaste
brandstoffen. Binnenlands vervoerden de spoorwegen in 1953 nog 8,4
mln ton vaste brandstoffen, 51 %o van het totale vervoer per spoor, en
in 1965 5,8 mln ton overeenkomend met 37 %o van het vervoer per
spoorwegen.

In het kader van dit artikel zal echter niet dieper worden ingegaan
op deze materie met betrekking tot de goederensoorten.
Uit de vorenstaande tabellen is de groeiende betekenis gebleken van
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het wegvervoer. De nota R.O. II wijst er echter op dat een minder
gebruik van het waterwegennet en het spoornet, beiden met een grote
beschikbare capaciteit, onherroepelijk zal leiden tot nog grotere ver-
keersvolumes op het wegennet.

Tabel 6. Binnenlands goederenvervoer naar vervoertak
(exclusief eigen vervoer over de weg)

vervoerd gewicht in miln ton

vervoerprestatie in miln ton

jaar
! totaal |binnen-| spoor- beroeps- || totaal binnen-| spoor- |beroeps-
vaart | wegen | vervoer | vaart | wegen | vervoer
over de over de
weg weg
1955 139,9 46,7 16,9 76,3 9373 | 4590 2630 2153
1960 1747 62,0 | 16,2 96,5 11763 | 5811 2470 3482
1961 190,2 64,0 15,7 110,5 12285 | 5954 2375 3956
1962 200,3 66,0 15,9 118,4 12915 6145 2420 4350
1963 201,6 62,6 17,1 1219 13298 | 5874 2567 4857
1964 225,8 71,0 16,9 131,9 14924 | 7237 2405 5282
1965 238,4 82,2 15,6 140,6 15155 | 7193 2295 5703
in indexcijfers 1955 = 100
1955 | 100 100 100 ‘ 100 100 100 100 100
\ |
1960 125 | 133 96 126 125 | 127 94 162
1961 | 136 137 93 145 131 | 130 90 184
1962 143 141 94 155 138 134 92 202
1963 144 134 101 160 142 128 98 226
1964 i 161 165 100 173 159 158 91 245
1965 170 | 176 92 184 161 157 86 265
procentuele verdeling over de vervoertakken
1955 100 ‘ 33,4 12,1 54,5 100 49,0 28,1 23,0
|
1960 100 | 355 9,3 1 55,2 100 494 | 21,0 29,6
1961 100 33,6 8,3 58,1 100 485 | 19,3 32,2
1962 100 33,0 7,9 J 59,1 100 47,6 ’ 18,7 33,7
1963 100 | 311 85 | 60,5 100 442 | 193 36,5
1964 100 ‘ 34,1 7,5 ‘ 58,4 100 48,5 | 16,1 35,4
1965 100 34,5 6,5 N 59,0 100 475 ‘ 14,9 37,6
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2.3 Het berichtenverkeer

Als illustratie van de stijgende communicatiebehoefte worden hier
enkele cijfers van het berichtenverkeer vermeld. Het berichtenverkeer
maakt gebruik van verschillende media: telefoon, telegraaf, telex, brief.
Het berichtenverkeer heeft voor al deze media in de laatste 15 jaar
verschillende ontwikkelingen te zien gegeven. Dit wordt geillustreerd
door tabel 7.

Tabel 7. De ontwikkeling van het berichtenverkeer 1950—1964

‘ J } | telefoongesprekken

jaar post- tele- |telefoon- |telefoon- T

stukken |grammen| aanslui- ,  toe- binnen- ‘ inter- buiten-

binnen- | binnen- | tingen } stellen land lokaal land

land land (x 1000) | (x 1000) | (x mln) | (x mln) |uitgaand

(x mln) ‘(x 1000) (x mln)
1950 1581 | 3508 758 157 17
1955 1821 2560 742 1117 751 262 3,0
1960 1932 2296 1044 1613 970 450 5,6
1964 ‘ 2220 ‘ 2215 ‘ 1406 2110 1206 659 10,1
Indices 1955 = 100

\ \ 1 \
1950 ‘ 87 137 [ . 68 | 60 57
1955 ‘ 100 ‘ 100 ‘ 100 100 | 100 100 100
1960 ‘ 106 90 | 141 | 144 129 | 172 187
1964 ‘ 122 ‘ 87 ‘ 189 | 189 ‘ 161 | 252 337
|

Tegenover een jaarlijkse stijging van het aantal poststukken met
+ 21/2% en een achteruitgang van het binnenlands telegraafverkeer,
staat een sterke stijging van het telefoonverkeer. Deze stijging deed
zich vooral voor in het buitenlandse telefoonverkeer (12 %o per jaar)
en het interlokale telefoonverkeer (8 %b).

In het berichtenverkeer speelt de technische ontwikkeling (automati-
sering van het telefoonnet) een belangrijke rol. Wat de telefoon betreft
is de beschikbare infrastructuur (aantal telefoonaansluitingen) mede
bepalend.

Uit de sterke stijging van het aantal buitenlandse telefoongesprekken
is mogelijk een sterke toeneming van het aantal zakelijke contacten af
te leiden. Deze ontwikkeling loopt parallel aan die in het grensover-
schrijdende goederenvervoer.
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3. Nadere analyse van de mogelijke toekomstige ontwikkeling van het
personenverkeer

3.1 Inleiding

De toenemende mobiliteit is in de afgelopen jaren voor een groot
deel het gevolg geweest van de groei van het personenautopark. De
fiets en het vliegtuig niet meegerekend legde een Nederlander in 1950
gemiddeld ongeveer 3400 km met vervoermiddelen af, waarvan 630
km met de auto; in 1965 was de totale afgelegde afstand gestegen tot
7500 km, waarvan 3600 km met de auto.

Bij de 18 vaste telpunten van Rijkswaterstaat steeg het aandeel van
de personenauto tussen 1960 en 1965 van 69,3 %0 tot 76,5 %o van de
totale verkeersintensiteit (5).

De motorisering heeft een steeds grotere behoefte aan verkeers-
en parkeerruimte meegebracht. In de steden en in het bijzonder in de
centra met mede een op het vroegere verkeer gebaseerde verkeers-
ruimte heeft dit tot grote problemen aanleiding gegeven. De voort-
gaande verstedelijking, de concentratie van de werkgelegenheid in de
centra en de verdere groei van het autopark zullen de vraagstukken
waarvoor de gemeenten zich zullen zien geplaatst nog in hoge mate
vergroten.

Het is derhalve begrijpelijk, dat de nota R.O. II juist hieraan zoveel
aandacht heeft besteed. In deze paragraaf zal voornamelijk worden
getracht de ons te wachten staande ontwikkeling met betrekking tot
het bezit en het gebruik van de personenauto te schetsen.

3.2 Het bezit en het gebruik van de personenauto

Het lijkt overbodig hier in te gaan op de voordelen, die het bezit
van een auto biedt. De spectaculaire groei van het personenautopark
illustreert dat beter dan woorden dat zouden toen. Een einde aan deze
groel is voorlopig niet te verwachten. Het verlangen naar grotere
mobiliteit leidt bij toenemende welvaart tot het aanschaffen van een
auto. Omgekeerd leidt het in vervulling gaan van de wens een auto te
bezitten tot een plotseling sterk stijgende mobiliteit. Zelfs verkeers-
congesties en parkeerproblemen schijnen in ons land tot heden geen
rem te zijn. Zo behoren bijvoorbeeld Amsterdam en ’s-Gravenhage tot
de gemeenten met een voor ons land hoge autodichtheid (aantal per-
sonenauto’s per 1000 inwoners). In hoeverre in de toekomst het auto-
bezit mede zal worden bepaald door gebrek aan parkeerruimte en/of
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verkeerscongesties valt thans moeilijk te voorzien. De Stuurgroep voor
de studie Traffic in Towns stelde het in haar aandeel van het rapport
als volgt: ,, The rising tide of cars will not put a stop to itself until it
has almost put a stop to the traffic, essential and non-essential
alike.” (6)

In de Verenigde Staten blijkt het aantal huishoudens met een auto
in de zogenaamde ,,metropolitan areas” met meer dan 500.000 in-
woners inderdaad lager te liggen dan elders. In die ,,areas” heeft 60 %o
van de huishoudens een auto, daarbuiten ruim 85 %.

Volledige motorisering betekent derhalve ook voor de Verenigde
Staten niet dat iedereen een auto bezit. Reeds enkele jaren beweegt
het aantal huishoudens zonder auto zich rond de 20 %p. Daar staat
evenwel tegenover dat het aantal huishoudens met meer dan één auto
voortdurend stijgt en in 1965 reeds 20,6 %o van alle huishoudens om-
vatte. Deze huishoudens moeten vooral buiten de geconcentreerd
bebouwde steden worden gezocht. In de zogenaamde ,,metropolitan
area suburbs” bevindt zich 45 % van de huishoudens die twee of meer
auto’s bezitten, terwijl daar ongeveer 1/3 van de huishoudens gehuisvest
is (7).

Zal een hoge bebouwingsdichtheid in de verre toekomst wellicht
remmend werken op de groei van het autopark in die gebieden, voor-
lopig kan de toeneming van de welvaart als één van de belangrijkste
bepalende factoren voor het autobezit worden gezien. Indien een
verdubbeling van het nationaal inkomen per hoofd van de bevolking
tussen nu en 2000 zal optreden, zal dit er waarschijnlijk toe leiden dat
reeds voor de eeuwwisseling van een ,,volledige”motorisering van
ons land kan worden gesproken. Het is niet uitgesloten dat er om-
streeks 1990 7 mln personenauto’s in ons land zullen rijden en in 2000
zal wellicht een stijging tot 8 2 9 mln mogelijk zijn. De nota R.O. II
blijft met een raming van 4 mln in 1980 en 6 2 7 mln in 2000 aan de
voorzichtige kant.

Naast de omvang van het personenautopark is het gebruik van grote
betekenis. De in 1960, 1963 en 1965 gehouden enquétes van het
Centraal Bureau voor de Statistiek naar het gebruik van personen-
auto’s bieden waardevolle aanknopingspunten (8 en 9).

Het Centraal Bureau voor de Statistiek maakt sinds 1963 het onder-
scheid tussen zakenauto’s en particuliere auto’s. Zakenauto’s zijn de
auto’s waarvan het kentekenbewijs op naam van een bedrijf staat,
alsmede de auto’s, die zijn aangeschaft voor de uitoefening van een
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bedrijf of beroep en particuliere auto’s zijn alle overige auto’s. In 1960
werd dit onderscheid nog niet gemaakt. Door aan te nemen dat de
jaar-kilometrage per auto voor de twee verschillende soorten tussen
1960 en 1963 zich nauwelijks zal hebben gewijzigd, is het mogelijk ook
voor 1960 het aantal particuliere en zakenauto’s vast te stellen. Dit is
redelijk omdat de gemiddelde jaar-kilometrage per auto slechts in
geringe mate is veranderd en ook tussen 1963 en 1965 geen ver-
schuivingen in de gemiddelde afgelegde jaarprestaties zijn opgetreden.
Uit dit cijfermateriaal blijkt de minder snelle toeneming van het
aantal zakenauto’s vergeleken met de particuliere auto’s.

1960 1963 1965
Zakenauto’s 326.000 506.000 647.000
Particuliere auto’s 189.000 339.000 598.000

Tussen 1960 en 1965 verdubbelde het aantal zakenauto’s ,terwijl het
aantal particuliere auto’s verdrievoudigde. Tussen 1960 en 1963 groeide
het zakenautopark 15 %6 per jaar, tussen 1963 en 1965 13 %o per jaar;
het particuliere autopark nam in de eerste periode met 20 %o per jaar
toe en in de tweede met 29 %o.

Het is te verwachten dat de verdere toeneming van het autopark
zich steeds meer in de particuliere sfeer zal gaan voltrekken. Welke
consequenties dit kan hebben is al enigszins af te leiden uit het onder-
zoek van 1963 en de voorlopige resultaten van de enquétes van 1965.

Tabel 8. Gemiddelde jaar-kilometrage per personenauto naar aard van

het gebruik
. Jaar-kilometrage
| Aantal ! T ]
auto’s in % totaal tussen ; in uitoefe- | in va- overig
van het | huis en | ning van kanties parti-
‘ totaal kantoor | bedrijf of culier
\ ;of bedrijf  beroep gebruik
| \
Totaal ’ | ‘
1960 ; 100 18700 | 1500 | 13000 1100 3600
1963 } 100 18400 2100 | 10600 1400 4300
1965 | 100 18000 2200 9100 1500 5200
Zakenauto’s|
1963 60 22300 1800 17200 1000 2300
1965 52 22500 ‘ 2300 16800 1000 2400
Particuliere ‘
auto’s *
1963 | 40 12600 | 2500 700 | 2000 7400
1965 | 48 13000 | 2100 700 1900 8300
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De relatief grotere groei van het aantal particuliere auto’s heeft tot
gevolg dat vooral het overige particuliere gebruik snel toeneemt, terwijl
er relatief een langzame daling van het aantal kms gereden in uit-

oefening van bedrijf of beroep plaats vindkt.
Hlustratief is ook het totale aantal km afgelegd door de personen-
auto’s (in mln) naar motief.

Tabel 9. Voertuigkm (in mln) per personenauto naar motief

Jaar totaal I;ussen huis|in uitoefe-|in vakanties overig
ien kantoor | ning van particulier
of bedrijf | bedrijf of gebruik
beroep
1960 9650 | 790 6460 560 1840
1963 15720 | 1760 9060 1180 3720
1965 ‘ 22590 ’ 2760 11420 1880 6530

Het aantal km in het woon-werkverkeer steeg in 5 jaren met 250 %,
het zakenverkeer met 80 %o, het vakantieverkeer met 230°%o en het
overig particulier verkeer met 255 /o, terwijl het autopark in deze
periode met 140 %o toenam.

Hoewel het zakenverkeer nog ongeveer 50 %o van het totale aantal
gereden km uitmaakt gaat de relatieve betekenis toch in een vrij snel
tempo achteruit. Daarnaast vraagt de snelle groei van het woon-werk-
verkeer de aandacht. Dit verkeer vindt hoofdzakelijk plaats in een
gering aantal uren, terwijl het verkeer met andere motieven meer
over de dag is gespreid.

Welke gevolgen een voortzetting van de huidige ontwikkeling zou
hebben wordt eerst goed duidelijk wanneer de thans waargenomen
tendenzen worden doorgetrokken zonder daarbij rekening te houden
met eventuele fysieke grenzen, die een onbeperkte groei kunnen
remmen.

Voor de volgende raming is tevens gebruik gemaakt van de in de
Verenigde Staten gehouden onderzoekingen tussen 1951 en 1958 naar
het aantal voertuigmijlen en de ritmotieven (10).

Tenslotte is aangenomen, dat de dalende tendens in de gemiddelde
jaar-kilometrage zich zal voortzetten en dat per auto in 2000 ongeveer
15000 km zal worden gereden. Dit lijkt redelijk aangezien de C.B.S.-
enquéte heeft uitgewezen dat het aantal gereden kilometers afhankelijk
is van het inkomen van de autobezitter. De eerste 15 4 20 jaar zal het
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autobezit zich vooral over de groepen met lagere inkomens gaan uit-
strekken.

Tabel 10. Het naar motief afgelegde aantal personenautokm in percenten
van het totaal

land jaar | totaal |tussen huis| in uitoefe- | in va- overig
| en kantoor| ning van | kanties | particulier
of bedrijf | bedrijf of gebruik
beroep
Nederland 1960 100 8 67 6 19
1963 100 11 58 8 23
1965 100 12 51 8 29
Ver. Staten| 1951—
1958 100 27 17 5 51
Nederland 2000 100 20 20 10 50

In absolute cijfers (x mln km)

Nederland 1965 22590 2760 11420 1880 6530
2000 |120000 24000 24000 12000 60000

De cijfers voor 2000 willen niet meer dan een indruk geven van de
mogelijke consequenties van de verdere groei van het personenauto-
park, waarbij is aangenomen dat de geconstateerde verschuivingen in
de ritmotieven zich zullen voortzetten. De grootste groei zal optreden
bij het woon-werkverkeer en het overig particulier gebruik. Het zal
duidelijk zijn, dat een dergelijke ontwikkeling van het woon-werk-
verkeer per auto in deze omvang, vooral in de grotere bevolkings- en
werkconcentraties, niet realiseerbaar zal zijn nog afgezien van het
daarbij optredende parkeerprobleem. Het is noodzakelijk het ,leven
met de auto” in goede banen te leiden. Er zijn fysieke grenzen aan een
massaal autogebruik. In de nota R.O. II wordt in dit verband gesteld
dat juist daarom in een volledig gemotoriseerde maatschappij de functie
van het openbaar vervoer bijzondere aandacht vraagt. Hierop wordt
in par. 4 nog nader ingegaan.

Daarnaast verdient het overig particulier gebruik (winkelen, bezoek
aan familie en kennissen, recreatie) belangstelling. Het verkeer op zon-
dagen als onderdeel van dit overig particulier gebruik is reeds enkele
jaren zo snel gegroeid, dat op vele telpunten van Rijkswaterstaat en
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Provinciale Waterstaten op de zondagen meer verkeer wordt gecon-
stateerd dan op werkdagen.

Het sporadisch ter beschikking staande cijfermateriaal wijst dan ook
op een snellere groei van het zondagverkeer dan het werkdagverkeer.

De nota R.O. II pleit mede in dit verband voor de aanleg van zo-
genaamde ,,elementen van formaat” voor de dagrecreatie op korte
afstand van de grote steden. De aanleg van deze recreatiegebieden met
grote opnamecapaciteit zal een gunstige invloed kunnen hebben op de
verkeersbelasting op het wegennet op zondagen.

3.3 De overige vervoermiddelen en de daarmee gepresteerde
reizigerskm

In par. 2 is reeds naar voren gebracht dat de groei van de reizigerskm
in het jongste verleden vooral moet worden gezocht bij de personen-
auto. In deze paragraaf is onder 2.2 gewezen op de te verwachten
stijging van het aantal voertuigkm per auto als aan deze ontwikkeling
geen fysieke grenzen zouden worden gesteld.

Bij een gemiddelde bezetting van 2 personen zou het aantal reizigers-
km 240.000 mln bedragen. De reizigerskm met de andere vervoer-
middelen vallen daarbij gezien de geringe groei in het niet. Alleen
doordat een deel van de reizigerskm per auto niet zal zijn te realiseren
is het mogelijk dat het openbaar vervoer een groter aantal reizigerskm
zal krijgen dan thans het geval is.

Doch zelfs bij een verdrievoudiging van het aantal reizigerskm per
openbaar vervoer (voor een deel reizigerskm ten koste van het auto-
vervoer) zal dit vervoer niet meer dan globaal 2090 van het totale
aantal reizigerskm bedragen, tegenover de personenauto 70 %o en de
fiets en bromfiets 10 %o.

Tenslotte vraagt het luchtverkeer nog bijzonder aandacht. Terwijl
het vliegtuig nu in het totale vervoersbeeld een ondergeschikte rol
speelt, zal de betekenis van het luchtverkeer snel stijgen. De laatste
jaren groeide het aantal luchtreizigers naar Nederlandse vliegvelden
jaarlijks met gemiddeld 12 %/, terwijl het aantal reizigerskm door de
lucht nog sneller toenam (11). Omstreeks 1964 vloog een Nederlander
gemiddeld ongeveer 75 kilometer per jaar. Dit is berekend uit gegevens
over het aantal Nederlanders, dat in 1960 het luchtruim koos (12) en
de gemiddelde reislengte (1400 & 1500 km) van passagiers, die in 1964
van Schiphol vertrokken (13). Een Amerikaan legde in 1964 binnen
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Amerika 400 km door de lucht af, d.w.z. ongeveer 5 %o van zijn inter-
lokale vervoerprestatie (7). Wordt hierbij het internationale lucht-
vervoer gevoegd dan zal de Amerikaan in 1964 gemiddeld 500 & 600
km door de lucht hebben afgelegd. Het is waarschijnlijk, dat de vervoer-
prestatie door de lucht van Nederlanders in de eerste 15 jaren sneller
zal stijgen dan de totale vervoerprestatie, gezien de achterstand, die op
dit gebied bestaat. Het is niet uitgesloten te achten dat voor de periode
1964—1980 moet worden gerekend met een toename van 500 a 800 %b.
De snelle stijging van het chartervervoer vormt hiernaar reeds een
vingerwijzing. Een en ander zou neerkomen op een totale vervoer-
prestatie van 5 & 7 miljard reizigerskm in 1980.

4. Ruimtelijke consequenties

De bovenomschreven ontwikkelingen en de daarop gebaseerde ver-
wachtingen hebben enerzijds belangrijke ruimtelijke consequenties.
Anderzijds zullen de ruimtelijke beschouwingen van invloed zijn op de
wijze waarop aan de stijgende vervoerbehoeften kan worden tegemoet
gekomen. De auto stelt als vervoermiddel met een laag ruimterende-
ment hoge eisen aan rij- en opstelruimte. In veel gevallen zal de be-
schikbare opstelruimte bepalend zijn voor de mate, waarin aan de
vraag naar transport per auto kan worden voldaan. In andere gevallen
zal het voldoen aan de vraag naar ruimte hoge kosten o.a. ten behoeve
van doorbraken, de aanleg van kunstwerken, de bouw van parkeer-
garages met zich meebrengen.

Met het oog op de groei van het interlokale en internationale auto-
verkeer is in de nota R.O. II het Structuurschema Hoofdwegennet
opgenomen. Dit structuurschema voorziet de aanleg van ongeveer
3.200 km aan nieuwe hoofdwegen voor de periode tot het jaar 2000.
Het Structuurschema hoofdwegennet is vooral opgesteld om een even-
wichtige ontwikkeling van het Nederlandse wegenstelsel te kunnen
verzekeren.

Het is de bedoeling, dat de provinciale wegenplannen worden afge-
stemd op het structuurschema. Al in het interlokale wegennet weer-
spiegelt zich de grote ruimtebehoefte van de auto. In het streekplan
Haagse agglomeratie benadert de ruimte, nodig voor nieuwe wegen en
kruisingen voor het interlokale verkeer, de ruimte gereserveerd voor
de toekomstige woonbebouwing.

Ook voor het spoorwegverkeer, dat zich gedeeltelijk in de stedelijke
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sfeer afspeelt, zijn enkele nieuwe lijnen in de Ruimtelijke Structuur-
schets voor Nederland omstreeks 2000 opgenomen.

Wat de steden betreft het volgende:

In de nota R.O. II wordt gekozen voor een bepaalde vorm van
verstedelijking, nl. de gebundelde deconcentratie. Het hierbij behorende
beeld van Nederland is weergegeven op de ruimtelijke Structuurschets
voor Nederland omstreeks 2000, die als bijlage bij de nota is gevoegd.
Op deze structuurschets komen verschillende stadsgewesten voor als
gespreide samenstellen van een of meer grote centra (steden of agglo-
meraties) met omringende kleine kernen. Eén en ander heeft zijn weer-
slag op de mogelijke voorzieningen voor het verkeer. Het is ondenkbaar
dat de grotere stadsgewesten, zoals die op de structuurschets voor-
komen geschikt te maken zouden zijn voor het volkomen vrije gebruik
van de auto. In deze gevallen zullen de wensen van de autobezitter niet
voor elk tijdstip en voor elke bestemming gehonoreerd kunnen worden.
Een gedeelte van het vervoer zal zich daar op andere wijze moeten
afspelen, nl. met het openbaar vervoer of met de fiets of bromfiets. De
laatste drie vervoermiddelen zijn aanzienlijk bescheidener in hun vraag
naar ruimte. Verkeersstudies uit het buitenland (de case-studies uit
Traffic in Towns (6), Leicester (14), Nottingham (15)) hebben aan-
getoond, dat steden met een inwonertal van meer dan 150.000 inwoners
slechts ten koste van belangrijke ingrepen in het stadslichaam en de
bouw van grote werken voor vrij autogebruik bij volledige motori-
sering zijn om te bouwen. Het is goed daarbij te bedenken wat er na
voltooiing van die kunstwerken van het centrum overblijft: een tussen
brede verkeerscorridors ingeklemde city, vrijwel ontoegankelijk voor
ander dan gemotoriseerd verkeer. Bendtsen (16) heeft met een paradox
aangetoond, wat de consequenties van het vrij autogebruik zijn voor
een stad van meer dan 1 mln inwoners met een redelijk ontwikkeld
centrum. Hij kwam tot de conclusie, dat het autoverkeer dat het
centrum zou aantrekken in de buurt van dat centrum aan ruimte om
te rijden de oppervlakte van de city zelf nodig zou hebben. Er zijn
fysicke grenzen gesteld aan het autogebruik. Dit heeft tot gevolg dat
er andere vervoermogelijkheden moeten zijn om het stadscentrum be-
reikbaar en daardoor in stand te houden. Hiertoe is het nodig, dat het
openbaar vervoer, als het een belangrijke functie krijgt toegedacht, zo
mogelijk onafhankelijk kan opereren van het overige verkeer. Dit
overige verkeer zal de haar ter beschikking staande infrastructuur in de
buurt van stadscentra maximaal blijven gebruiken.
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Naast deze vooral voor het voortbestaan van het centrum zo belang-
rijke voorzieningen ten behoeve van het openbaar vervoer zullen grote
werken nodig zijn om die relaties, die niet door het openbaar vervoer
worden bediend voor een groot gedeelte met de auto te laten plaats-
vinden. De voorzieningen voor het openbaar vervoer zullen tot resul-
taat hebben, dat de werken ten behoeve van het autoverkeer slechts
op een gedeelte van de vervoerbehoefte afgestemd moeten worden.
Deze voorzieningen voor het wegverkeer zullen in de eerste plaats
gericht moeten worden op het essentiéle verkeer: het goederenvervoer,
taxi’s en het openbaar vervoer voorzover het van de weg gebruik
maakt, zakelijk autoverkeer, een gedeelte van het winkelverkeer en het
verkeer samenhangende met vitale diensten zoals politie en brandweer.

Voor het verkeer dat niet op de binnenstad is gericht moet op een
intensief autogebruik worden gerekend. In de verkeersplannen van
Londen en Leicester wordt hiervan uitgegaan. Het is opvallend, dat
het verkeersplan Leicester 1995 voor een stad van 270.000 inwoners met
een groot invloedsgebied, strenge beperkingen oplegt aan het auto-
verkeer naar het centrum, maar een vrij autogebruik voor overige
relaties verondersteld. De gevolgen van de beperking van de toe-
gankelijkheid van het centrum per auto in Leicester worden als volgt
begroot: het aantal benodigde parkeerplaatsen in het centrum wordt
teruggebracht van 67.000 tot 22.000, het aantal rijstroken op de radiaal-
wegen kan worden gereduceerd van 83 tot 35. Voor de verkeersdeel-
nemers zal dit plan inhouden dat de woon-werkrelaties per openbaar
vervoer en wel grotendeels volgens het ,,park- and ride-system™ moeten
plaatsvinden, en dat men ook voor andere niet essentiéle verplaatsingen
gedeeltelijk op het openbaar vervoer zal zijn aangewezen.

De nota R.O. II spreekt zich uit voor een serieuze studie van een net
van openbaar vervoer op vrije baan voor die stadsgewesten, die in de
toekomst meer dan 500.000 inwoners zullen tellen. In de overige con-
centraties van 1/s—*/2 mln zullen de voorzieningen voor het openbaar
vervoer een geringere omvang kunnen hebben, maar moeten een inte-
grerend onderdeel uitmaken van het verkeers- en vervoersplan.

In minder grote concentraties spelen meer sociale en economische
dan ruimtelijke motieven een rol bij de beschouwingen over openbaar
vervoer.

Zelfs bij een volledige motorisering zullen bepaalde categorieén
mensen een beroep blijven doen op het openbaar vervoer.

Tot nu toe is niet expliciet ingegaan op het parkeerprobleem. Het is
duidelijk dat het parkeren, zeker als dit niet in verschillende lagen
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wordt opgelost zeer veel ruimte vraagt. Aan deze ruimtebehoefte is
vaak moeilijk te voldoen. Zoals reeds is opgemerkt zal de beschikbare
parkeerruimte met name in de binnensteden bepalend zijn voor de
hoeveelheid autoverkeer, dat naar de binnenstad kan gaan. De ver-
deling van de parkeerplaatsen in die voor lang- en kortparkeerders is
van grote invloed op het verkeersverloop. In het algemeen zullen de
capaciteit van de parkeerruimte en die van de toeleidende wegen op
elkaar afgestemd moeten zijn.

De nota R.O. II noemt de hantering van het prijsmechanisme een
belangrijk instrument om de beschikbare verkeersruimte optimaal te
benutten.

In de bovenstaande beschouwingen viel de nadruk op de consequen-
ties van het verkeer op een werkdag in de toekomst, waarbij de binnen-
steden knelpunten vormden. Niet alleen op werkdagen doen zich
problemen voor. De verwachting uitgesproken in paragraaf 3, dat een
groot gedeelte van de stijgende mobiliteit zich zal manifesteren ge-
durende de vrije tijd, heeft ook belangrijke gevolgen.

De voorzieningen ten behoeve van dit verkeer zullen voor een groot
gedeelte gevormd worden door het voor werkdagen ontworpen ver-
keerssysteem. Dit geldt bijv. voor het winkelen in de stad op zaterdag.
Daarnaast zullen voor die gebieden die vooral recreatief verkeer aan-
trekken, speciale voorzieningen voor de bereikbaarheid, de openlegging
en het verblijf nodig zijn ten behoeve van al diegenen, die vaak in
gezinsverband met de auto erop uit zullen trekken. Ook in de recreatie-
gebieden zullen de verkeersvoorzieningen een stempel drukken op de
structuur en het karakter van die gebieden. De bestudering van de
problemen samenhangend met het recreatieve verkeer is dan ook
geboden. In dit verband kunnen de in par. 3 genoemde elementen van
groot formaat voor de recreatie in de nabijheid van de grote stads-
gewesten een belangrijke rol spelen.

5. De nodige investeringen

De verkeersvoorzieningen nodig om de stijgende verkeersbehoefte te
kunnen opvangen zullen grote investeringen vragen. In de nota R.O. II
worden de kosten van het structuurschema hoofdwegennet geraamd op
f 15 miljard. In zijn pre-advies voor het Wegencongres 1966 (17) schatte
Van Meel de jaarlijkse investeringsbehoefte voor secundaire en tertiaire
wegen voor de periode 1967—1977 op f 480 mln, d.w.z. een bedrag van
dezelfde grootte-orde als nodig voor rijkswegen. De uitbreiding van het
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spoorwegnet, zoals aangegeven op de ruimtelijke structuurschets voor
Nederland omstreeks 2000 zal enkele miljarden vragen.

Voorts zullen de voorzieningen zowel voor het openbaar vervoer als
voor het privé-verkeer in de steden grote bedragen eisen.

Uitgaande van Amerikaanse normen voor de maaswijdte van een net
van autowegen en hoofdwegen bij verschillende woondichtheden en bij
verschillende omvang (5 en 18) en opbouw van de stadsgewesten kan
de behoefte aan investeringen tot realisering van het structuurbeeld van
de nota op 20 a 30 miljard worden begroot.

De normen van het rapport van de Sachverstindigenkommission (19)
(investeringsbehoefte per inwoner variérend naar stadsgrootte van 650
tot 850 D.M. in 10 jaar voor wegen in steden) leveren, toegepast op
Nederland een totaalbedrag van + f 7miljard voor een periode van 10
jaar, hetgeen neerkomt op ongeveer f 25 miljard voor een periode van
35 jaar.

Ook het parkeren zal investeringen vragen. Ten dele zullen particu-
lieren voor de nodige investeringen op dit gebied kunnen en moeten
zorgen. Veel zal afhangen van de mate, waarin dit gebeurt en het
parkeerbeleid dat zal worden gevoerd.

Uit een Duitse enquéte, waarvan de resultaten zijn gepubliceerd in

het rapport van de Sachverstindigenkommission blijkt dat in een
aantal Duitse steden met 100.000 en meer inwoners, de komende 25
tot 30 jaar tussen 200 en 600 D.M. per inwoner aan parkeervoorzienin-
gen zal worden besteed. Voor heel Duitsland wordt het totaalbedrag op
13,3 miljard D.M. voor 25 2 30 jaar geschat.
Het is opvallend dat de begrotingen voor enkele recente Engelse
plannen uitwijzen dat de investeringen voor het autoverkeer f 1000,—
(autowegen + parkeervoorzieningen) voor Leicester (toekomstig in-
vloedsgebied 640.000) en 7 800,— per inwoner (voor hoofdwegen) voor
Nottingham (toekomstig invloedsgebied 240.000) per 10 jaar zullen
moeten bedragen.

Beide plannen zijn gebaseerd op de afweging van verschillende moge-
lijkheden, waarbij steeds de investeringsbehoefte bij verschillende
graden van autogebruik van op het centrum gericht verkeer is bere-
kend. In beide gevallen werden aan het woon-werkverkeer per auto,
uiteraard in verschillende mate, beperkingen opgelegd. In Leicester
deed dit de nodige investeringen teruglopen van f 4 miljard tot f 1,35
miljard in 30 jaar, in Nottingham van f 1050 miljoen tot f 680 miljoen
in 40 jaar. Overigens zijn de jaarlijkse kosten van het openbaar vervoer,
dat grotendeels per bus moet plaatsvinden niet begroot.
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Uit deze rapporten komt duidelijk naar voren, dat de investeringen
ten behoeve van het verkeer in de steden belangrijk beinvloed worden
door de rol die aan het openbaar vervoer wordt toegekend. Vanzelf-
sprekend moet het openbaar vervoer aan hoge eisen voldoen. Deze
eisen worden in de nota R.O. II omschreven.

De bedragen, zoals die uit de enquéte van de Vereniging van Neder-
landse Gemeenten voor de periode 1963—1969 (20) nodig werden
bevonden (f 550 mln voor 6 mln inwoners van steden => 40.000)
moeten in het licht van bovenstaande als aanloopbedragen worden
beschouwd.

Van de noodzakelijke investeringen voor het openbaar vervoer is
moeilijk een beeld te vormen. Amsterdam schat de aanlegkosten voor
het stadsspoorwegstelsel globaal op f 1200 miljoen. Studie zal moeten
uitwijzen hoeveel de overige stadsgewesten zullen moeten investeren.
Het is duidelijk dat ook hier een bedrag van enkele miljarden op tafel
zal moeten komen.

In bovenstaande beschouwingen is nog geen sprake van prioriteiten.
Gezien de beperkte middelen en de nu al nijpende verkeersproblemen
in de gebieden met dichte concentraties van wonen en werken lijkt het
noodzakelijk primair in deze gebieden verkeersvoorzieningen te treffen.
Daarbij zal een evenwichtige opbouw van voorzieningen ten behoeve
van het openbaar en het particuliere vervoer nodig zijn.

6. Slotbeschouwing

De in de vorige hoofdstukken gegeven gedachten over de toekom-
stige ontwikkeling bevatten vele speculatieve elementen. Het aantal
veronderstellingen met name wat betreft de stijging van de welvaart, de
technische ontwikkeling, het gedragspatroon, is legio. Afgezien van de
vele technische verfijningen, die aan deze vervoermiddelen zullen
worden aangebracht zullen auto en vliegtuig niet het laatste woord
betekenen in de ontwikkeling van technieken voor personenvervoer.
Deskundigen op dit terrein zijn echter wel van mening dat de komende
dertig jaar deze vervoermiddelen hun vooraanstaande positie nog zullen
versterken (6 en 21). Op het gebied van het vrachtvervoer vragen
transport per pijpleiding en container de aandacht; beide hebben ruim-
telijke consequenties.

Er is getracht aan te tonen, dat bij hoge woondichtheden en sterk
ontwikkelde centrumfuncties het openbaar vervoer over rail en weg

154



een groot gedeelte van de vervoerbehoefte in bepaalde relaties op zich
zal moeten nemen, dat nu nog in de ogen van vele autobezitters en
aspirant-autobezitters voor de personenauto is weggelegd. De trein zal
ook in het vervoer over langere afstand een rol kunnen spelen, daar
waar de afstand voor de auto te lang en voor het vliegtuig te kort is.

Het is belangrijk te constateren, dat er een wisselwerking bestaat
tussen spreidingspatroon en verkeersvoorzieningen. Enerzijds hebben
de beschikbare vervoermiddelen en verkeersvoorzieningen invloed op
het mogelijke patroon van verstedelijking, anderzijds hebben stede-
bouwkundige maatregelen een wezenlijke invloed op het verkeers-
patroon. Het mogelijke succes van de bevordering van het openbaar
vervoer is sterk afhankelijk van de ligging van de verkeersproducerende
en -aantrekkende polen ten opzichte van het openbare vervoerstelsel.

In het algemeen zullen de uitgaven in de privésfeer voor verkeers-
doeleinden door de snelle groei van het bezit van de relatief dure auto,
sterk stijgen. Het ziet er naar uit, dat het aandeel van het gezinsbudget
voor verkeersdoeleinden voorlopig nog zal stijgen. Uiteraard zullen ook
de belastingopbrengsten toenemen.

Ook de overheidsuitgaven zowel ten behoeve van het openbaar als
het particuliere vervoer zullen belangrijk moeten stijgen. Producent
zowel als consument zijn, zij het op verschillende gronden gebaat bij
de verschaffing van voldoende verkeersruimte en -voorzieningen.

SUMMARY

In this article some background information is given about Chapter VI
(Traffic and Transport) of the Second report on physical plannnig in the
Netherlands, submitted to Parliament by the Dutch Government in September
1966, mainly concisting of observations about the increasing mobility brought
about by private cars. Figures showing how passenger and goods transport
developed in the years 1950—1965 give an indication of the increase in
mobility in the past. A few figures relating to new communication are also
given.

In the third paragraph a speculation is made about the future development
of passenger transport, based upon evolutions in the past and data obtained
from America. Ownership and use of private cars are important factors in
this speculation, especially the increase in the number of kilometers covered
by private cars for private purposes.

In the fourth section, a few territorial consequences of expected develop-
ments are considered. City centres are very important in this respect. In
traffic directed towards city centres, public transport will have to provide
for part of the need of transport.

Finally, a few rough estimates are given of the investments needed for
various traffic provisions in the next 25 or 35 years.
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RESUME

Cet article met en lumiere quelques problémes qui sont a la base du
chapitre VI (Traffic et transports) de la Deuxiéme rapporf relatif 2 'aména-
gement de Pays-Bas, mémoire présenté au Parlement par le gouvernement
néerlandais dans le courant du mois de septembre 1966. Le gros morceau
de cet article conciste en quelques considérations sur la mobilité toujours
croissante provoquée par les voitures automobiles particuliéres et commer-
ciales. L’auteur met en relief cette mobilité accrue, en examinant I’évolution
des prestations de transport (trafic voyageurs et trafic marchandises) dans
la période 1950—1965 et en ajoutant quelques chiffres sur 1’ébolution du
trafic de télécommunications dans la méme période.

Dans le troisiéme paragraphe de cet article I’auteur donne des pronostics
sur I’évolution du trafic voyageurs, prenant comme base les statistiques et le
développement du trafic en Amérique. Dans ces pronostics les voitures
automobiles particuliéres et commerciales occupent une place trés im-
portante, ses éléments essentiels étant le nombre des propriétaires usagers de
ces véhicules et surtout le nombre toujours plus élevé des voitures-kilométres
parcourus en vue de fin non-commerciales.

L’évolution future du trafic ne manquera pas d’avoir des concéquences
pour ’aménagement du territoire. Dans le paragraphe 4 'auteur en examine
quelques-unes; il estime que les centres urbains revétiront a cet égard un
intérét particulier et que, pour ce qui est du trafic vers ces centres, les
services publics devront pourvoir a une certaine partie des besoins de trans-
port.

Finalement, I'auteur donne une estimation globale des besoins d’investisse-
ments susceptibles de se faire sentir, dans les divers secteurs du trafic, au
cours des 25 a 30 ans & venir,

ZUSAMMENFASSUNG

In diesem Artikel werden einige Hintergriinde des Kapitels VI (Verkehr
und Transport) der 2. dem Parlement im September 1966 von der Regierung
vorgelegten Zweiter Bericht iiber die Raumordnung in den Niederlanden
beleuchtet.

Den Kern des Artikels bilden einige Betrachtungen iiber die zunehmende,
in immer hoherem Masse von dem Personenkraftwagen verursachte Mobi-
litdt. Die in der Vergangenheit vor sich gegangene Mobilitdtssteigerung wird
an Hand der Entwicklung der Verkehrsleistungen im Personen- und Giiter-
verkehr der Jahre 1950—1965 dargestellt.

Es werden zudem einige den Nachrichtenverkehr betreffende Zahlen in
bezug auf dieselbe Zeitspanne gegeben.

Im Paragraphen 3 wird auf grund der bisherigen Entwicklung und ameri-
kanischer Angaben angedeutet wie der Personenverkehr sich kiinftig ent-
wickeln diirfte. In dieser etwaigen Entwicklung werden besonders der
Besitz und die Beanspruchung des Pkw eine bedeutende Rolle spielen.
Namentlich die Steigerung der Pkw/km im Privatbereich wird zu beachten
sein.

Im Paragraphen 4 wird untersucht, welche Folgerungen man aus der zu
erwartenden Entwicklung in bezug auf die Raumordnung ziehen kann. Es
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wird besonders den Stadtkernen grosse Bedeutung zukommen. In dem auf
die Stadtmitte gerichteten Verkehr wird der o6ffentliche einen Teil der zu
erbringenden Verkehrsleistungen tibernehmen miissen.

Schliesslich wird roh geschétzt, welche Investitionen in den né&chsten
25—35 Jahren zum Zwecke verschiedener Verkehrseinrichtungen vorzu-
nehmen sein diirften.
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OPENBAAR VERVOER IN DE BELGISCHE STEDEN

door Dr. A. de Waele

In de Belgische steden wordt thans een aanvang gemaakt met de
aanleg van een soort pre-metro’s. Het betreft hier baanvakken die in
tunnels gebouwd worden en die in een eerste stadium door de trams
zullen gebruikt worden. Nochtans zijn deze tunnels technisch zodanig
opgevat dat ze later door een echte metro kunnen gebruikt worden.
Het ligt dan ook in de bedoeling met de metro-exploitatie te starten
zodra men over doorlopende vakken van voldoende lengte zal kunnen
beschikken *).

De optie pre-metro werd uiteraard ingegeven door de omvang der
investeringen en tevens door de bestaande struktuur van de netten.
Enerzijds is het mogelijk op kortere termijn een volledige metro te
bouwen en anderzijds leunt de semi-metro sterk aan bij het bestaande
lijnenpatroon.

Inzake openbaar stadsvervoer wordt vaak de vuistregel vooropgezet
als zou in steden van minder dan een miljoen inwoners de metro niet
toepasselijk zijn. Een dergelijke simplistische voorstelling van zaken
houdt echter geen rekening met een aantal eigen kenmerken van de
steden die nu juist in Belgié onderling sterke verschillen vertonen.

De Belgische stad

Als groot algemeen kenmerk voor de Belgische steden kan de opper-
vlakte aangehaald worden die per inwoner bezet wordt. Deze steden
breiden zich uit als olievlekken en strekken vaak langsheen de uitvals-
wegen een lange lintbebouwing uit. De relatief geringe bevolkingsdicht-
heid per ha. noopt het klassieke openbare vervoer tot het aanbieden
van een wijd vertakt net. Op dit net bestaat een hoog aantal lijnen,
omdat de Belg graag zonder overstap naar zijn bestemming reist; van
de tram en van de bus verlangt hij een service die slechts de taxi kan

bieden.

*)  Een volledige uiteenzetting van de inzichten der betrokken besturen vindt
men in het ,,Metro-nummer” van ,,Het Ingenieursblad” Antwerpen, 1966,
nr. 24.
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Om aan deze eis tegemoet te komen is een veelvuldigheid van lijnen
nodig, doch op deze wijze is een meer ekonomische netvorming onmo-
gelijk en wordt ook het gebruik van ruime voertuigen zoals gelede
wagens slechts op beperkte schaal mogelijk. Dit alles verklaart waarom
men te Brussel een drastische inkrimping van het aantal lijnen over-
weegt en waarom de gelede tram in Belgi€ nog zeer nieuw is. Het
behoeft geen nader betoog dat het voortdurend stijgen der personeels-
uitgaven en het verminderen van de kliénteel de oude formule van het
vertakte net met talrijke lijnen onhoudbaar maken.

Een reden die pleit voor de pre-metro is het bestaan van eigen bed-
dingen voor de trams op sommige trajekten in de periferie. Nochtans
komt deze eigen bedding slechts sporadisch voor. De steeds ruimer
wordende uitgestrektheid van de stad gaat niet altijd gepaard met het
aanpassen van de invalswegen. Op zichzelf is de eigen bedding midden
in een laan slechts een minimale oplossing, vermits deze bedding vaak
doorsneden wordt door het andere verkeer. Op spitsuren ontstaan dan
ook op deze eigen beddingen gevoelige vertragingen, omdat het aantal
konflikt-punten in aantal en in intensiteit toeneemt. Anderzijds kan
vrijwel nergens sprake zijn van nieuwe en volledig afzonderlijke rij-
wegen voor lijnen in de periferie, omdat deze periferie meestal dicht-
gebouwd wordt en omdat aldus een gescheiden tracé voor de metro in
de woonwijken zou moeten uitgehakt worden. Uiteraard verhoogt dit
ten zeerste de kosten van metro-lijnen naar de voorsteden.

Verkeersnetten

De uitbouwmogelijkheden voor het openbare vervoer verschillen
van stad tot stad en zelfs van trajekt tot trajekt. Bezit Antwerpen een
vrij hoog aandeel brede lanen waarop een minimale eigen bedding kan
aangelegd worden voor de penetratielijnen van de tram, zo is dit reeds
minder het geval in een aantal voorsteden van Brussel (Anderlecht,
Molenbeek, Ukkel, Schaarbeek). In de praktijk verschillen de moge-
lijkheden tot modernisatie van lijn tot lijn.

Legt men in de stadskern het net onderaards, dan is deze oplossing
slechts efficiént in zoverre ook op de uitlopers in de voorsteden vlug
en ongehinderd gereden kan worden. In Luik, Charleroi en Gent ligt
echter het grootste deel van deze lijnen in straten die nauwelijks een
minimale eigen bedding toelaten. De tijdwinst en de regelmaat voor
het geheel van deze netten zijn dan ook eerder twijfelachtig.
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Inmiddels neemt het individuele verkeer steeds verder toe zodat de
verkeersmoeilijkheden zich gaandeweg uitbreiden over meer penetratie-
assen en over meer kruispunten. Men mag zich dan ook de vraag stellen
of het geleidelijk aanpassen van tramlijnen niet te laat komt t.a.v. de
algemene verkeerstoestand. Het probleem zou eenvoudiger geweest
zijn indien de aanleg van premetro’s reeds in 1955 of in 1960 begonnen
was; het betreft hier niet een loutere verzuchting, want de doel-
matigheid van een oplossing hangt ruimschoots af van de omstandig-
heden en van het tijdstip.

Thans zijn in de meeste steden de minder drukke lijnen of de lijnen
op moeilijke trajekten door bussen vervangen; in Luik is de bus-
exploitatie zelfs algemeen (op één tramlijn na). Dit stelt dan weer een
probleem voor het rendement der investeringen in de premetro die
natuurlijk zoveel mogelijk openbaar vervoer zal moeten verzekeren.

In Belgié komt hierbij nog een kenmerkende bijzonderheid met
name de Buurtspoorwegen. Dit bedrijf voor streekvervoer legde om-
trent 1900 in het ganse land lijnen aan, doch thans zijn de agglomera-
ties zodanig gegroeid dat nog bezwaarlijk kan uitgemaakt worden
waar de grens ligt tussen stadsvervoer, voorstadsvervoer en streek-
vervoer. Geleidelijk ging de NMVB meer en meer stadsvervoer be-
dienen op haar uitvalslijnen. Er ontstond aldus een vervlechting van
lijnen der stadsvervoersbedrijven en der buurtspoorwegen, vervlech-
ting die gevoelig verschilt van agglomeratie tot agglometarie.

Deze buurtspoorlijnen worden geleidelijk omgevormd tot buslijnen.
Naast het eigenlijke stadsvervoer bedienen zij ook streekvervoer op
langere invals-assen; op de spitsuren is dit invals-verkeer vaak zeer
druk, zodat ook hier een probleem van rendement voor de pre-metro
ontstaat. In sommige gevallen zullen meer busreizigers boven de metro
reizen dan er reizigers met de rijtuigen van de metro zullen reizen.
Overstappen kan theoretisch wel overwogen worden; dit lijkt echter
vrij hinderlijk op kortere trajekten. Wellicht ligt een betere oplossing
in een integratie van alle openbaar vervoer binnen de agglomeratie.

Onderstaand overzicht geeft voor de vijf grote agglomeraties: (be-
naderende cijfers voor 1965).

a. het aantal inwoners in duizend

b. de inkomsten der Maatschappijen voor Interkommunaalvervoer,
indien voor Brussel een coéfficiént 1000 wordt aangenomen

c. de inkomsten van de buurtspoorwegen binnen de agglomeratie bij
dezelfde coéfficiént voor Brussel

d. de som van b en ¢
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Agglomeratie a b c d

Brussel 1.100 1.00C 100 1.100
Antwerpen 700 300 50 350
Luik 500 260 70 330
Charleroi 400 70 150 220
Gent 250 110 20 130

Uit dit overzicht kan men opmaken dat het stadsvervoer te Brussel
even belangrijk is als in de vier overige steden samen en dat het
relatieve belang van de NMVB vooral in de Waalse steden hoog is.

Een ander kenmerk voor de Belgische steden is het bezit van een
dicht net van spoorlijnen. Trekt men vanuit het centrum van deze
steden een kring met 10 km straal, dan ontmoet men op deze afstand
onderstaand aantal spoorlijnen die alle uitlopen in het hoofdstation
van de stad.

Stad aantal lijnen ter vergelijking
Brussel 9 Amsterdam 5
Antwerpen 6 Rotterdam 5
Luik 7 Den Haag 4
Charleroi 6 Utrecht 6
Gent 9

Afgezien van het nut dat deze lijnen konkreet zouden kunnen
bieden bij het voorstadsvervoer, mag men vaststellen dat de Belgische

steden hier over ruimere mogelijkheden beschikken dan de Neder-
landse.

Eigen kenmerken van de steden

De bestaande struktuur van elke stad afzonderlijk determineert de
behoefte aan verplaatsingen. Beperkt men zich voorlopig tot de
bestaande toestand, dan kan men een interessante reeks eigen ken-
merken waarnemen in elk van deze steden.

Brussel is een zeer uitgestrekte agglomeratie die een groot aantal
aktiviteiten polariseert. Zowel industrie als zakenleven en administratie
maken van Brussel een centrum van tewerkstelling dat ook uit de
overige streken van het land nog een ruime pendel aantrekt. De kwali-
tatieve aard van deze polarisatie heeft rond Brussel tal van residentiéle
wijken doen ontstaan die zich vaak reeds 10 km en verder van het
centrum bevinden.
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Antwerpen kent een zeer snelle uitbreiding naar het Noorden (haven
en industrie) en bezit in het Westen nog aanzienlijke mogelijkheden tot
uitbreiding, omdat de Schelde tot dusver een hindernis gebleven is
voor een enigszins concentrische uitbreiding. In tegenstelling met
andere steden beschikt Antwerpen op vele plaatsen nog over onbezette
ruimte.

Luik en Charleroi zijn meer gegroeid in de vorige eeuw; talrijke
randgemeenten hebben er zich ontwikkeld tot industriéle voorsteden
zonder dat echter een samenhangende agglomeratie tot stand kwam.
De geografische vermenging van de functies leidt tot een geringe
bevolkingsdichtheid der ha. Het vroegtijdig inschakelen van gemeen-
ten in de agglomeratie leidt bovendien tot het voortbestaan van
secundaire kernen die alle een vrij eng wegennet bezitten. Deze ont-
wikkeling verklaart het hoge aandeel dat de Buurtspoorwegen er in het
vervoer verzekeren, terwijl het multi-polaire karakter er de frequentie
der verplaatsingen vermindert.

Luik bezit een oude stad als centrum, terwijl de periferie er vaak
langgestrekt in de valleien uitgegroeid is; later werden ook de hoogten
ingenomen en thans vindt dit laatste verschijnsel voortgang. Daaren-
tegen bezit Charleroi slechts een zeer kleine kern die vanuit een oud
stadje gegroeid is; de periferie ontwikkelde zich in hoofdzaak rondom
de naburige dorpen.

Gent is tenslotte een typisch geval voor een meer recente ontwik-
keling. De eigenlijke agglomeratie telt slechts een kwart miljoen in-
woners doch in een straal van 20 km omheen het centrum vindt men
in een half-landelijk milieu nog eens 300.000 inwoners. Bovendien is
hier de industriéle ontwikkeling na een eeuw stagnatie terug op gang
gekomen en voltrekt zich thans volgens een langgerekt schema langs-
heen het kanaal naar Terneuzen. De residentiéle wijken en de knoop-
punten van spoor en autostades liggen precies aan de tegenovergestelde
Zuidkant van de agglomeratie. Dit alles verwekt specifieke verkeers-
behoeften waarbij de penetratie en de as Noord-Zuid overwegen.

Het spreekt vanzelf dat deze eigen kenmerken hun invloed uit-
oefenen op de richting en op de intensiteit van de traficken, doch ook
op de keuze van de vervoermogelijkheden.

Ontwikkeling der behoeften

Wil men voor elk van deze agglomeraties een aangepast schema van
openbaar vervoer voorzien, dan moet men een prospektief antwoord
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geven op twee reeksen van vragen. Vooreerst dient onderzocht te
worden hoe de lokalisatie van de funkties (wonen, werken, verzorgen,
ontspannen) zich verder zal ontwikkelen. Vervolgens moet men na-
gaan hoe vraag en aanbod van vervoer binnen deze patronen kunnen
evolueren.

De Belg voelt zeer weinig voor een strakke ruimtelijke ordening
zoals deze o.a. in Nederland toegepast wordt. Ongetwijfeld biedt deze
lossere vorm voordelen die door het individu kunnen op prijs gesteld
worden, doch vanuit planologisch standpunt brengt deze voorkeur heel
wat verwikkelingen met zich mede. Het is weinig waarschijnlijk dat de
bewoning zich in de toekomst zal concentreren in nieuwe woonzones.
De verkaveling grijpt steeds verder om zich heen en, in plaats van te
gewagen van verstedelijking, zou men haast de te voorziene evolutie
als een verlandelijking kunnen bestempelen. Het grote aantal gemeenten
draagt tot deze tendens heel wat bij, omdat elke gemeente nu eenmaal
wil gedijen. Naast het particularisme van het individu is er dus een
particularisme van plaatselijke gemeenschappen.

Zelfs al mocht deze trend planologisch niet wenselijk zijn, toch is het
beter rekening te houden met de feiten en te voorzien dat de periferie
van de steden steeds verder zal uitbreiden volgens vrij losse schema’s.
Het ligt dan ook voor de hand dat frequent en rendabel openbaar
vervoer in deze uitgestrekte perifere zones ondenkbaar is, althans
indien dit vervoer verder het klassieke ,,van deur tot deur” zou moeten
bieden. In de jongste jaren kan men trouwens bemerken dat de bus-
lijnen in deze zones steeds meer varianten en uitbreidingen gaan bieden.
Nochtans neemt de totale kliénteel voor de agglomeratie niet toe en
kunnen deze lijnen van nature slechts een schaarse frequentie bieden,
wat dan weer niet bevorderlijk is voor het openbare vervoer. Daaren-
boven vallen de nieuwe uitbreidingen vrijwel uitsluitend in de bedie-
ningssfeer van de buurtspoorwegen. Voor elke agglomeratie is immers
een grens afgebakend voor de bedieningssferen van de MIV.’s en van
de NMVB. In de praktijk komt dit neer op een soort feodaliteit die
weliswaar betwistingen vermijdt doch die in geen geval een samen-
hangende bediening waarborgt voor een ganse agglomeratie.

Motorisatie

De toekomstige functie van het openbare vervoer kan echter niet
langer beschouwd worden vanuit de klassieke optiek. Het aantal voet-
gangers die het openbare vervoer zullen nemen zal steeds geringer
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worden en zodoende zal het belang van een vervoer ,,van deur tot
deur” ook steeds afnemen.

De ganse ontwikkeling staat in het teken van de integrale motori-
satie. Wat wij thans beleven is een overgangstijd waarin men nog te
vaak denkt volgens afstervende begrippen en waarin men nog niet
over middelen beschikt om tegemoet te komen aan de vereisten van
een integrale motorisatie.

Deze motorisatie betekent dat het individu steeds het eigen voertuig
zal verkiezen zolang dit hem voordelen van comfort en van tijd zal
opleveren. Opinie-onderzoeken hebben overigens uitgewezen dat de
Belg het openbare vervoer als een noodzakelijk kwaad beschouwt, dat
hij dit openbare vervoer ongerieflijk vindt, omdat het onvoldoende
zitplaatsen biedt. Merkwaardig genoeg bestaat niet dezelfde afkeuring
bij diegenen die voor korte verplaatsingen een trein kunnen gebruiken;
ze achten deze trein vlug en vrij gerieflijk. Maar het betreft hier slechts
een zeer bescheiden aandeel der verplaatsingen binnen de agglomeratie
omdat de huidige treindienst niet voor stadsvervoer opgevat is.

Op voorwaarde dat het openbare vervoer beantwoordt aan moderne
maatstaven van kwaliteit, zal dit openbare vervoer gebruikt worden
op de relaties waar het individuele verkeer saturatie ondervindt.
Konkreet zal deze saturatie voorkomen in de kernen en op de uitvals-
wegen, waar ze geleidelijk in intensiteit en in oppervlakte zal toenemen.

In de Belgische steden zijn deze uitvalswegen vrij lang. Is in de kern
een dicht net van korte metro-lijnen wellicht de beste oplossing, dan
wordt de keuze van een oplossing op de uitvalswegen wel wat inge-
wikkelder. Een tramlijn op minimale eigen bedding zal wellicht niet
vlug en niet regelmatig genoeg kunnen fungeren om als collector te
dienen voor een penetratieverkeer over een afstand van 5 tot 10 km.
De aanleg van volledig nieuwe lijnen over dergelijke afstanden stuit op
haast onoverkomelijke financiéle bezwaren. Niettemin ligt de toe-
komst zeer waarschijnlijk in een veralgemeende toepassing van het park
and ride stelsel. Wil men dit aanbod echter werkelijk attractief maken,
dan is naast voldoende parkeergelegenheid, ook een tijdsbesparing
nodig die logisch en psychologisch slechts geboden wordt indien de
afstand met het openbare vervoer lang genoeg is. In dit licht lijkt park
and ride op 2 km van de eindbestemming vrij ondoelmatig.

Mogelijkheden

Uit het voorgaande blijkt dat er wel algemene oriéntaties te be-
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speuren vallen, doch dat een standaard-formule voor het bevredigen
der behoeften niet bestaat.

Terloops weze aangestipt dat in een overgangs-fase naar volledige
motorisatie een residu aan klassiek vervoer van het huidige type zal
blijven bestaan.

Indien men een algemene trend zou mogen vooropzetten, dan is het
wel de aanleg van een metro-net in de stadskern en het intenser be-
trekken van de bestaande spoorlijnen bij de bediening der uitvals-
wegen. Zodoende komt men tot de heropleving van de oude formule
»,S-Bahn + U-Bahn” met dien verstande dat voortaan steeds meer
automobilisten en steeds minder voetgangers door dit net zullen be-
diend worden.

Hoe nu dit schema praktisch verwezenlijkt wordt hangt af van stad
tot stad. Antwerpen bezit relatief weinig spoorlijnen en relatief veel
brede lanen zodat de formule van de pre-metro aldaar een ernstige kans
maakt, indien men er de eigen rijweg nog beter kan afzonderen. In
dergelijk milieu is de toepassing van een monorail a priori niet uit te
sluiten, b.v. om ontbrekende schakels in het penetratienet aan te vullen.

In Charleroi zijn de spoorlijnen vrij ongunstig gelegen en kent het
stadsverkeer een diffuus schema zodat een volledige oplossing hier vrij
moeilijk zal zijn. Daarentegen liggen de Luikse spoorlijnen bijna ideaal
op sommige penetratie-wegen. Het volstaat dit schema aan te vullen
met een centraal net en eventueel met enkele bijkomende aftakkingen.
Misschien is de beste oplossing voor Luik dat de metro doorrijdt op de
lijnen van de NMBS en dat aldus beide netten geintegreerd worden.

Te Gent biedt de spoorweg bijzonder interessante mogelijkheden
van penetratie in een agglomeratie waar precies deze penetratie het
hoofdprobleem vormt. Wil de trein echter doelmatig penetreren, dan
is een doorsteek tussen het station en het Noorden via het Centrum
nodig. Ook hier blijft dan nog een aanvullend metro-net onontbeerlijk,
doch het kan bezwaarlijk in het spoorwegnet geintegreerd worden.
Vergeleken met Luik bevat de halflandelijke regio rond de eigenlijke
agglomeratie drie maal meer inwoners voor eenzelfde oppervlakte,
zodat het spoor hier buiten de eigenlijke agglomeratie ook nog over
langere trajekten moet doorlopen en dus minder het karakter van een
specifieke S-Bahn vertoont dan wel dat van regionale collector.

In het Brusselse is het net bijzonder gunstig ingebouwd voor stads-
vervoer, doch tijdens de spitsuren verzadigt een zeer drukke pendel
over langere afstanden de centrale gedeelten van dit net, inzonderheid
op de Noord-Zuid-verbinding. De verdere groei van Brussel met zijn
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internationale functie vergt een uitbouw van de afstandsverbindingen
en van de stadsverbindingen. Indien men dwars door de stad een
4 km lange Oost-West verbinding aanlegt, dan wordt het mogelijk op
voetgangersafstand ruim 4090 van de bebouwde oppervlakte der
agglomeratie te bedienen met spoorwegen en eveneens alle belangrijke
punten in het centrum rechtstreeks per trein te bedienen. Een metro
van meer beperkte uitgestrektheid blijft dan nog nodig.

Kortom, de spoorweg biedt zodanige voordelen van snelheid, van
massaal aanbod en van mogelijke automatisatie dat deze techniek op
aangepaste wijze moet ingeschakeld worden in het stadsvervoer. Boven-
dien kan deze spoorweg in vele gevallen het penetrerende streekvervoer
op voldoende afstand van de kern aftappen zodat de trafiek ontlast
wordt op de wegenas en zodat de reiziger snel en zonder vertraging
zijn bestemming kan bereiken.

Deze enkele beschouwingen verduidelijken hoezeer mogelijkheden
en oplossingen van geval tot geval verschillen. Er bestaan geen twee
identieke steden, noch qua determinanten van de vraag naar vervoer,
noch qua gegevens die het aanbod bepalen. In Belgié¢ komen daarbij
nog de uitgestrektheid van de agglomeraties en de trend tot verdere
uitbreiding in uitgestrekte halflandelijke omgevingen die specifieke
afstandsproblemen stellen. Uiteindelijk zal de motorisatie aan deze
factoren en aan hun verdere evolutie een nieuwe oriéntatie verlenen.

Men zou deze problematick met volgende paradoxs kunnen samen-
vatten. De Belgische agglomeraties neigen tot semi-landelijke ont-
wikkeling volgens een semi-geiirbaniseerd patroon met semi-dichte
bevolking. Dit veroorzaakt semi-intense verplaatsingen over semi-
lange penetratiewegen zodat een semi-metro in dit geheel slechts semi-
bevredigend kan zijn.
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SUMMARY

The author discusses in this article the problems of passenger transport
in the various Belgian agglomerations. The tunnel designed for future
underground trains will first be used by ordinary trams. Suburban trains
play such an important réle in city transport that the lines of city transport
companies and of suburban railways have become intertwined.

The structural characteristics of the agglomerations and their influence on
direction and intensity of traffic currents, and on the modes of transport
chosen out of various possibilities available, are then looked into. Demands
show a certain trend in their evolution and this should be taken into account.
Integral motorisation calls for extension of parking space, if the park and
ride system is preferred.

Finally, a survey is given of the possibilities offered by the various Belgian
agglomerations for solving their transport problems.

RESUME

IL’auteur aborde ici les problémes soulevés par le trafic voyageurs dans les
diverses agglomérations de la Belgique. Pour remédier a ces difficultés les
tramways emprunteront, dans un primier stade, les tunnels a intégrer dans le
parcours du métro futur. La place importante que les Chemins de fer
vicinaux occupent dans le trafic urbain a provoqué un entrelacement des
lignes exploitées par les entreprises de transport urbain, d’un c6té, et des
Chemins de fer vicinaux, de l’autre cété.

Puis 'auteur examine les caractéristiques structurelles des agglomérations,
qui influent sur le sens et l'intensité des courants de trafic et sur les
possibilités de transport. Une motorisation intégrale impose 1’agrandissement
des parc de stationnement, si I’on choisit le systéme du ,,park and ride”.

L’article se termine par un apercu des possibilités permettant de résoudre
les problémes de trafic dans les agglomérations belges.

ZUSAMMENFASSUNG

Dr. A. de Waele stellt die Problematik des Personenverkehrs in mehreren
belgischen Stddten dar.

Die Losung die der Bau eines U-Bahnnetzes vorldufig etwa bieten diirfte,
ist diese, dass die Stadtbahn die Tunnels zunéchst benutzen konnte.

Die Nahverkehrsbahnen spielen eine grosse Rolle im Stadtverkehr, was
zu einer Verflechtung der Linienstrecken der den Stadtverkehr abwickelnden
Unternehmen und der Nahverkehrsbahnen gefiihrt hat.

Der Verfasser geht auf die Strukturmerkmale der Stddte ein, welche
sowohl die Richtung und die Stiarke der Verkehrsstrome als die Wahl der
Beforderungsmochlichkeiten beeinflussen. Die Entwicklung der Bediirfnisse
ist zu beriicksichtigen. Eine durchgreifende Umstellung auf den Kraft-
verkehr erfordert einen Ausbau der Parkplitze, falls man das ,,park and
ride”-System bevorzugt.

Die Arbeit klingt in einer Zusammenfassung der Moglichkeiten aus,
welche sich in den verschiedenen belgischen Stadten zur Losung der
Verkehrsprobleme anbieten.
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FINANCIERINGSPROBLEMEN VAN DE PTT

door Drs. Ph. Leenman

Inleiding

Als communicatiebedrijf neemt PTT in de maatschappij een geheel
eigen plaats in. Deze vloeit voort uit een combinatie van factoren,
waarvan de belangrijkste zijn:

— het nationaal karakter van het bedrijf;

— het bezit van een wettelijk of feitelijk monopolie voor een belang-
rijk gedeelte van zijn diensten;

— de individualiteit van de verleende diensten en

— de frequentie waarmede van de diensten van het bedrijf gebruik
wordt gemaakt.

PTT-activiteiten genieten in het algemeen een vrij grote publieke
belangstelling. Niet ten onrechte gaat het publiek ervan uit dat PTT
een nationale onderneming is, die dag en nacht dient klaar te staan
om de van haar verlangde diensten snel en tijdig te verlenen. PTT moet
zich derhalve voortdurend bewust zijn in het spreekwoordelijke glazen
huis te wonen. Maar een gigantisch apparaat, waarin circa 66.000
mensen werkzaam zijn, kan objectief bezien niet dagelijks vlekkeloos
functioneren. Het mag daarom niemand verbazen als de imago van het
bedrijf zo nu en dan een lichte beschadiging oploopt.

Gedurende de laatste maanden heeft de pers aan het PTT-bedrijf
veel aandacht geschonken. Deze is in hoofdzaak toe te schrijven aan
de frequentie en de omvang van de tariefsverhogingen, aan het hard-
nekkig voortbestaan van een wachtlijst voor een telefoonaansluiting en
een beduchtheid voor een verminderende service. Deze actuele vraag-
stukken hangen met name samen met het financieringsprobleem en met
de tariefstelling van het bedrijf. In dit artikel wordt het financierings-
vraagstuk aan de orde gesteld, teneinde de discussie daarover tot de
vaklitteratuur te verbreden.
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Institutionele aspecten

De officiéle naam ,,Staatsbedrijf der PTT” verraadt een zeker dualis-
me: formeel behoort PTT tot de overheidssfeer, maar qua karakter is
het een bedrijf dat sterke overeenkomst vertoont met particuliere
ondernemingen. De Staat is alleen-eigenaar. PTT bezit geen rechts-
persoonlijkheid en geniet als bedrijf in het kader van de centrale
overheid niet meer dan administratieve zelfstandigheid. Het beheer van
het bedrijf dient te worden gevoerd conform de bepalingen van een
3-tal wetten, t.w. de Comptabiliteitswet 1927, de Bedrijvenwet 1928
en de Aanwijzingswet PTT 1954, die in deze volgorde een hiérarchisch
systeem vormen.

In beginsel is de Comptabiliteitswet op de PTT van toepassing. Deze
wet opent evenwel de mogelijkheid dat takken van overheidsactiviteit
met een bedrijfseconomische en commerciéle inslag, worden beheerd
volgens de bepalingen van de Bedrijvenwet. Dit beheer komt in sterke
mate overeen met de gebruiken in het particuliere bedrijfsleven. Een
Rijksdienst dient voor deze beheersvorm bij de wet te worden aan-
gewezen. PTT is als zodanig aangewezen bij de Aanwijzingswet PTT
1954. Op grond van dit stelsel van wetten heeft PTT weliswaar een
zelfstandige begroting, maar deze vormt een onderdeel van de Rijks-
begroting en is daardoor onderworpen aan de departementale begro-
tingsprocedures. Dit betekent o.m. dat

— de middelen voor de financiering van de investeringen jaar voor
jaar worden toegewezen;

— zekerheid over de omvang van de financieringsmiddelen voor het
jaar eerst in de loop van het daaraan voorafgaande jaar wordt
verkregen en

— zelfs nog in het jaar van uitvoering de toegestane middelen kunnen

worden gereduceerd op grond van incidentele Regeringsmaat-
regelen

Het is duidelijk dat deze omstandigheden de meerjarenplanning der
investeringen sterk kunnen bemoeilijken. Nog belangrijker dan deze
procedure-aspecten zijn evenwel de consequenties van de relatie tussen
Overheid en PTT voor de financiering in materiéle zin. De financie-
ringsmiddelen benodigd voor de bruto-investeringen kunnen namelijk
uitsluitend worden verkregen uit de schatkist. Dit is de enige finan-
cieringsbron van het bedrijf. Tegengesteld aan deze kapitaalverschaf-
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fing door het Rijk is er een kapitaalstroom naar het Rijk, die gevormd
wordt door de middelen die in het bedrijf vrijkomen; de afschrijvingen
moeten worden aangewend voor aflossing van door het Rijk verstrekt
kapitaal, de reserveringen moeten worden belegd bij het Rijk, terwijl
de eventuele winst uiteraard toevalt aan het Rijk als alleen-eigenaar. Er
zijn dus formeel geen interne financieringsmogelijkheden.

Wel kan in het algemeen worden gesteld dat het Rijk meer kapi-
taal voor investeringen ter beschikking zal krijgen naarmate het meer
vrijkomende middelen ontvangt. Voorzover de omvang van de door
het bedrijf aan de Staat uitgekeerde afschrijvingen, reserveringen en
winsten tot de verkrijging van nieuw kapitaal bijdraagt, vindt op
indirecte wijze interne financiering plaats.

Besluitvorming

De afhankelijkheid van de schatkist confronteert PTT rechtstreeks
met het besluitvormingsproces van de overheid. De wijze waarop en
het tempo waarin de beslissingen van de overheid tot stand komen zijn
voor PTT van groot belang. PTT bevindt zich met zijn zo dominerende
financieringsvraagstuk gedeeltelijk in de sfeer van de collectieve voor-
zieningen. In dit verband spreken we van collectieve voorzieningen als

a) ze tot stand komen op grond van door de overheid genomen be-
slissingen;

b) de investerings- en exploitatiekosten ten laste van het overheids-
budget komen;

c) de investeringsbeslissingen in hoofdzaak zijn gebaseerd op de
afweging van collectieve aspecten;

d) het gebruik ervan niet plaats vindt in de vorm van een op de
gebruiker gerichte prestatie en

e) de waarde van de aan het individu geleverde prestatie min of meer

los staat van de tegenprestatie, die van de gebruiker wordt ge-
vraagd.

De beide eerste criteria liggen in het institutionele vlak, terwijl de
drie laatste betrekking hebben op de ,bedrijfsvoering”.

Een zich op de voorgrond plaatsend kenmerk van de moderne
maatschappij is de toenemende betekenis en omvang van collectieve

voorzieningen. Met name in de laatste jaren is een enorme expansie
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te constateren.-Met een vertraging in deze ontwikkeling mag nauwe-
lijks rekening worden gehouden. De intensiteit en de gecompliceerd-
heid van het maatschappelijk leven neemt nog steeds toe, zodat de
behoefte aan centrale ordening de neiging heeft groter te worden.
Voorbeelden van collectieve voorzieningen zijn het wegennet, recreatie-
gebieden, het onderwijs, de deltawerken, de volksgezondheid e.d.

Tegenover de collectieve voorzieningen staan de voorzieningen, die
in de particuliere sector van de economie tot stand komen. De daartoe
te nemen beslissingen zijn in het algemeen gebaseerd op overwegingen,
die met name beheerst ‘worden door de bestaande en/of toekomstige
vraag naar individueel gerichte goederen en diensten, waarvan de
waarde als regel door de in geld uitgedrukte tegenprestatie wordt
gepresenteerd.

Behoren nu de PTT-investeringen tot de collectieve of tot de pri-
vate voorzieningen? Het lijdt geen twijfel dat de telecommunicatie-
netwerken tot de nationale infrastructuur kunnen worden gerekend
en derhalve het karakter van collectieve voorzieningen dragen. Ook
de onder a en b genoemde institutionele kenmerken van collectieve
voorzieningen zijn geheel op PTT van toepassing. Maar wat de onder
c t/m e genoemde criteria betreft liggen de zaken anders. Het bedrijf
is in zijn bedrijfsvoering verwant aan de particuliere sector. Het is
ook formeel verplicht naar de bedrijfseconomische en commerciéle
normen te handelen. We hebben zodoende te maken met een hybri-
dische figuur 1), die spanningen kan oproepen.

De investeringsbehoefte van PTT ontstaat door de vraag naar haar
diensten, die afkomstig is zowel uit de productieve als de consumptieve
sector. In de productieve sector wordt de vraag in hoofdzaak geken-
merkt door het overbruggen van tijd en/of afstand als toegevoegde
waarde aan een hoofdproduct en in de consumptieve sfeer is de vraag
in de eerste plaats de neerslag van de autonome bestedingsvrijheid.

Indien door een tekort aan financieringsmiddelen niet voldoende
kan worden geinvesteerd om aan de vraag te voldoen dan wordt in
de verschijningsvorm van schaarste (bv. aan telefoonaansluitingen) de
doelmatigheid in de productieve sector geschaad en in de consumptieve
sector wordt de bestedingsvrijheid gefrustreerd.

Deze spanning tussen enerzijds de behoefte aan kapitaal en anderzijds

). C. J. Oort spreekt in dit verband van quasi-private ondernemingen.
(Zie ,,De infrastructuur van het vervoer”, pagina 9), 1966.
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de beschikbaarstelling daarvan, is ‘actueel 2). In dit verband is het
interessant de vraag te stellen of het gesignaleerde dualisme in de relatie
tussen Overheid en PTT ook noodzakelijkerwijze tot een beperking
van de investeringen van het bedrijff moet leiden. Indien de totale
economische bedrijvigheid (te) groot is dient deze vraag bevestigend
te worden beantwoord. De reden daarvan is de tweevoudige verant-
woordelijkheid van de Overheid. Zij is zowel eigenares van het bedrijf
als hoedster van het algemeen belang. In de eerste functie wenst de
Overheid een bedrijffsvoering naar de normen van het particuliere
bedrijfsleven. In de tweede functie draagt zij verantwoordelijkheid
voor de optimale omvang van de totale nationale investeringen. Maar
alleen de investeringen van de centrale overheid zelve zijn direct be-
invloedbaar. Dit houdt de noodzaak in om in een periode van con-
juncturele overspanning de omvang van de eigen investeringen aan te
passen aan die van de particuliere sector en van de lagere overheden.
Het Rijk moet dan ,heer” zijn in het investeringsverkeer, dus zichzelf
naar het tweede plan verwijzen. PTT als integrerend onderdeel van de
Rijksbegroting kan daarvan de rechtstreekse invloed ondergaan in de
vorm van een bestedingsbeperking, ondanks het feit dat haar investe-
ringen in hoofdzaak een complement vormen van de particuliere be-
stedingen, die voorrang genieten.

Suggesties

In de na-oorlogse jaren is in verschillende landen de status van PTT
bet voorwerp van studie geweest, teneinde op het terrein van de inves-
teringen, de personeelsvoorziening, de tariefstelling e.d. de slagvaardig-
heid te vergroten ?). Ook in ons land is reeds vele jaren aan de finan-
ciering van PTT aandacht geschonken. Het is begrijpelijk dat daarbij de
gedachten zijn uitgegaan naar een lossere relatie met de overheid om de
sterke afhankelijkheid van de schatkist op te heffen c.q. te verminderen.

Kort na de oorlog is een daartoe strekkend wetsontwerp in de parle-
mentaire behandeling blijven steken. Het Voorlopig Verslag van de
Tweede Kamer, dat nogal kritisch stond tegenover de voorgestelde
rechtspersoonlijkheid en grotere zelfstandigheid van PTT, was voor
de toenmalige regering aanleiding het ontwerp terug te nemen.

?) Het tekort aan kapitaal ter financiering van de investeringen in 1967 is
mede van invloed geweest op de omvang van de tariefsverhogingen die in
het begin van dit jaar tot stand zijn gekomen.

3 Zie Prof. Mr. D. Simons ,,de publieke corporatie” in T.V.V.S.

"(het tijdschrift voor vennootschappen, verenigingen en stichtingen) 4e
jaargang, nr. 12, april 1962.
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Daarna is er veel interdepartementaal overleg gepleegd over een
nieuwe poging maar deze is nooit van de grond gekomen. Meer aan-
dacht verdient in dit verband de gemengde Commissie Goedhart —
genoemd naar haar voorzitter — die in 1962 door de toenmalige
minister van Verkeer en Waterstaat werd in gesteld om hem van advies
te dienen over de vraag of de rechtspositie van PTT, in het bijzonder
op het gebied van de financiering en van het personeelsbeleid, vol-
doende mogelijkheden biedt om zijn taak in overeenstemming met zijn
maatschappelijke functie te kunnen vervullen en bij ontkennende be-
antwoording tevens aan te geven in welke vorm een wijziging van de
rechtspositie bij voorkeur verwerkelijkt zou dienen te worden.

De commissie heeft er geen gras over laten groeien. In mei 1963 heeft
zij een rapport uitgebracht. De essentie van het advies was dat PTT
inderdaad een andere juridische verhouding tot het Rijk behoeft.
Bovendien werd uitgesproken dat aan het bedrijf rechtspersoonlijkheid
ware toe te kennen. Ten aanzien van de financiering beval de commissie
aan:

— het bedrijf de beschikking te laten behouden over de middelen, die
vrijkomen in de vorm van afschrijvingen en winst;

— het bedrijf toegang te verlenen tot de kapitaalmarkt (voor de finan-
ciering van bijzondere behoeften);

— jaarlijks een 2-jaren-begroting en een 5-jaren-investeringsplan te
laten vaststellen.

Met name de tweede aanbeveling zou de financiering van het bedrijf
een hechtere basis kunnen geven, mits althans de clausule ,,voor bijzon-
dere investeringsbehoeften” niet te stringent wordt toegepast. Wat
bijzondere behoeften zijn wordt in het rapport niet nader omschreven.
Om de aanvullende externe financieringsmogelijkheid reéle betekenis
te geven ware zij ook toe te staan voor het versneld inhalen van de
bestaande achterstand in de telefonie-sector..

Het rapport Goedhart heeft tot dusverre geen effect gehad. Het feit
dat sinds het verschijnen niet minder dan drie ministers hun taak
hebben moeten overdragen aan een opvolger, zal daaraan niet vreemd
zijn. Overigens mag niet uit het oog worden verloren dat een maat-
regel, die voor PTT een geringere afhankelijkheid van de Overheid
inhoudt, politieke aspecten heeft en daardoor het nemen van een
beslissing bemoeilijken kan. Hoe dit ook zij, er moet rekening mede
worden gehouden dat een definitieve beslissing niet op korte termijn
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kan vallen en dat bovendien de uitwerking daarvan enige tijd zal
vergen.

Teneinde intussen voor PTT het knelpunt van de financiering zoveel
mogelijk weg te nemen wordt in overweging gegeven als tussenfase op
de weg naar een definitieve verzelfstandiging van het bedrijf te vol-
staan met een lichte juridische ingreep. Deze zou kunnen bestaan in
een wijziging van de Aanwijzingswet PTT 1954, waarbij alsnog de
formele mogelijkheid van interne financiering wordt geschapen, als-
mede de bevoegdheid tot het additioneel lenen op de open en/of de
onderhandse kapitaalmarkt wordt verleend. Deze correctie op de be-
staande structuur zou de gebruikelijke budgettaire procedure onverlet
laten, zodat het gebruik dat van de gesuggereerde wetswijziging wordt
gemaakt, aan de normale medezeggenschap van het Ministerie van
Financién en van de Staten-Generaal blijft onderworpen.
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SUMMARY

The GPO base their need to invest on the demand for individual services
of private customers backed by purchasing power. On the other hand,
government authorities decide whether or not the money required will be
provided. There may be a clash of interests if the Authorities, who regulate
the level of national expenditure, have to restrict their own GPO-invest-
ments.

The Goedhart Committee has shown a way out of this dualism in the
relations between the Government and GPO, or at any rate a way to
mitigate its consequences. In case the political discussions about this advice
should take much longer, it is suggested as a transitional measure to
formalize internal financing within the framework of the present legal
structure, and at the same time to create new possibilities for external
financing.

RESUME

Les besoins d’investissement des Services P & T résultent de la demande
réelle de services individuels, demande provenant du secteur privé.

L’ensemble des décisions relatives a mise en disponibilité des moyens de
financement nécessités se réalise toutefois, au sein du gouvernement. Ainsi,
un choc d’intéréts est susceptible de se produire, si le gouvernement, en
régulateur du niveau des dépenses nationales, se doit de limiter ses propres
dépenses et notamment celles en matiére des P & T.

La Commission ad hoc présidée par M. Goedhart a indiqué de quelle fagon
on pourrait sinon supprimer le dualisme dans les rapports entre le gouver-
nement et les P & T, du moins en mitiger les conséquences. Si les délibéra-
tions politiques sur les conseils formulés par cette Commission risquent de se
poursuivre, il est recommandé de formaliser provisoirement, pendant une
certaine période de transition et dans le cadre de la législation en vigueur,
le financement interne et, en plus, de créer des possibilités de financement
externe.

ZUSAMMENFASSUNG

Der Investitionsbedarf des Post- und Fernmeldewesens beruht auf der kauf-
kraftigen Nachfrage des Privatsektors nach individuellen Dienstleistungen.
Die Behorden aber entscheiden, ob die notwendigen Finanzierungsmittel zur
Verfiigung oder nicht zur Verfligung gestellt werden sollen. Die Moglichkeit
eines Interessenzusammenstosses ist jedoch gegeben, wenn die Behorden in
ihrer Rolle eines Regulators der Hohe der nationalen Ausgaben die eigenen
(das Post- und Fernmeldewesen betreffenden) Investitionen einschrinken
miussen.

Der Goedhart-Ausschuss hat klargestellt, wie man den Dualismus im
Verhéltnis zwischen den Behdrden und dem Post- und Fernmeldewesen
beheben oder dessen Folgen wenigstens mildern koénnte. Sollten die poli-
tischen Beratungen iiber das Gutachten des in Rede stehenden Awusschusses
noch viel Zeit in Anspruch nehmen, so empfiehlt es sich als Ubergangs-
massnahme im Rahmen der heutigen Gesetzgebung die Eigenfinanzierung zu
formalisieren und zusatzliche Moglichkeiten der Fremdfinanzierung zu
schaffen,
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DE ORGANISATIE VAN HET WEGVERVOERBEDRIJF

door Dr. J. D. de Haan m.b.a.

I. Inleiding

Het wegvervoer komt in de organisatieliteratuur relatief slecht aan
zijn trekken. Slechts weinig publicaties bestaan hierover m.i. en de
literatuur welke betrekking heeft op het vak ,traffic management”
gaat veelal voornamelijk in op de kwesties als tariefopbouw, overheids-
voorschriften e.d.

Zulks hangt wellicht samen met het dualistisch karakter van de
wegvervoersfunctie, welke enerzijds verricht wordt in de vorm van het
zelfstandig op de vervoersmarkt opererend bedrijf, anderzijds geinte-
greerd is binnen een grote onderneming en ondergeschikt gemaakt is
aan andere belangen. Door de toenemende vervlechting van de ver-
schillende takken van vervoer, kin ook in een geintegreerd vervoers-
bedrijf het zwaartepunt steeds meer bij een andere tak van vervoer
komen te liggen. Anderzijds ziet men veel dat het groeiende weg-
vervoerbedrijf zich differentieert en additionele activiteiten gaat ont-
plooien, hetzij binnen de vervoerswereld als b.v. expeditie en douane-
werkzaamheden, hetzij daarbuiten in de vorm van b.v. zand- en grint-
handel. De organisatie van de grotere bedrijven loopt dan ook nogal
sterk uiteen.

Deze bedrijfstak waarin + 65.000 mensen werkzaam zijn, telde begin
1966 + 11.8501') ondernemingen met 42.174 vrachtvoertuigen. De
binnenlandse vervoersprestatie nam sinds 1955 toe van 2153 mln
ton/km tot 5703 mln ton/km in 1965, in indexcijfers uitgedrukt van
100 tot 265. De industriéle productie steeg in deze periode van 100
tot 174. Het internationale beroepsgoederenvervoer met Nederlandse

1) Waaronder * 2850 met een zgn. beperkte vergunning (veilingvervoer e.d.).
Hiervoor gelden niet de eisen van vakbekwaamheid en credietwaardig-
heid.
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vrachtwagens nam toe van 1.7 mln ton in 1956 tot 9.3 mln ton in 1965.
In indexcijfers uitgedrukt van 100 tot 547.

De investeringen door de beroepsgoederenvervoerbedrijven over
de weg bedroegen in 1965 f 328 miljoen, waarmede deze tak van
vervoer de grootste investeerder was van alle vervoersbedrijven, zee-
en luchtvaart inbegrepen.

Wat de structuur van de bedrijfstak betreft zien wij enerzijds een
toename van de samenwerking, vooral tussen de kleinere bedrijven en
dan veelal op codperatieve basis, anderzijds een fusering van grotere
bedrijven waarvoor fusie veelal versterking van de financiéle kracht
resp. betere benutting van de gezamenlijke apparaten mogelijk maakt.
De verschuivingen binnen de bedrijfstak zijn nog gering. Per 1-1-’62
bedroeg het aantal ondernemingen met 1 of 2 vrachtauto’s 66,5 %o.
Per 1-1-’66 59,9%. Het aantal ondernemingen met 3 tot 14 auto’s
resp. 31,9 en 37,3 %o. Het aantal ondernemingen met 15 of meer auto’s
steeg van 179 (1,6 %) tot 331 ofwel 2,8 %.

Ter vergelijking zij opgemerkt dat in de Verenigde Staten na 1945
het aantal wegvervoerondernemers al met ongeveer 10.000 is terug-
gelopen tot 15.000, terwijl naar schattingen over 20 jaar nog maar
ongeveer 1000 zelfstandige ondernemers over zullen zijn, waaronder
200 zeer grote bedrijven. Wanneer men, geografisch gezien, bij de
Nederlandse bedrijven nog de overige wegvervoerbedrijven in de E.E.G.
zou optellen, dan is er voorlopig nog geen sprake van stabilisatie in

deze bedrijfstak.

Ter afronding van deze algemene inleiding zij nog een korte schets
gegeven van de wegvervoersmarkt. Onderscheid dient te worden
gemaakt tussen het geregeld vervoer, de vaste lijndiensten alsmede het
ongeregeld vervoer, dat geen vaste diensten kent. Het betreft hier
zowel het nationale als het internationale vervoer. De vraag naar
vervoer is een afgeleide vraag. De verlader heeft keuze uit een aantal
vervoertechnieken en het toepassen van eigen vervoer, de vervoers-
stromen zijn niet altijd gelijk (retourvracht). Er kan niet op voorraad
worden geproduceerd (gevaar van overcapaciteit) het materiaal wordt
vaak gefinancierd, waardoor ook beneden kostprijs wordt doorgereden
om aan de verplichtingen te kunnen voldoen. De vervoerbedrijven
nemen veelal t.o.v. de verlader een zwakkere marktpositie in.
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II. De noodzaak van een goede organisatie

Gezien de scherpe concurrentie met andere takken van vervoer en
het buitenlandse vervoer zullen de kostenstijgingen, welke gezien de
belangrijke loonfactor aanzienlijk zijn, vooral uit een stijging van de
productiviteit gedekt moeten worden. De jaarlijkse productiviteits-
stijging wordt in deze bedrijfstak op = 23 %o gesteld. Deze stijging
kwam in het verleden vooral voort uit het in dienst nemen van grotere
eenheden, mede mogelijk door de toegestane grotere aslasten. Volgens
Franse berekeningen kan bijvoorbeeld bij overgang van de huidige
10 tons op de 13 tons as?) de tonkmprijs worden gereduceerd met
8,5 %. Anderzijds vormen de verkeerscongesties, afsluitingen van de
binnensteden, verkorte werktijden, winkelsluitingen, wachttijden o.m.
in de havens, factoren welke de productiviteit van het materiaal sterk
in negatieve zin beinvloeden. Mede door de sterke kostenstijgingen
worden de bedrijven dan ook steeds meer gedwongen zich rekenschap
te geven van de functies welke binnen het bedrijf verricht worden en
met de vraag geconfronteerd of het doen verrichten van deze functies
buiten het bedrijf niet gewenst resp. noodzakelijk is. Daartoe willen wij
thans nader ingaan op deze functies.

III. Functies en de organisatie ervan binnen het wegvervoerbedrijf

Hiertoe kan men van het volgende schema uitgaan:

Directie
o 1 | | |
Inkoop Verkoop Productie Admini- Pers.
stratie zaken
| |
Planning Contr6le Onderhoud

Al naar gelang van de omvang van het bedrijf zullen deze functies
over meerdere personen verdeeld worden.

2) In Belgié en Frankrijk toegestaan.
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Inkoop

Deze omvat een drietal categorieén, t.w. het rijdend materiaal, de
duurzame onderdelen en de verbruiksartikelen. Gezien de omvang van
de bedragen en de financiering geschiedt de inkoop van het materiaal
vrijwel altijd door de directie. Onderdelenvoorziening en standaardi-
satie van het park spelen daarbij een rol. Veelal wordt een eigen pomp
geéxploiteerd. Gezamenlijke inkoop stuit veelal af op de plaatselijke
contacten welke de wegvervoerbedrijven vaak met de daar gevestigde
garages hebben, welke vooral van belang zijn indien geen eigen werk-
plaats aanwezig is.

Verkoop

Zoals eerder gesteld is de vraag naar vervoersdiensten een afgeleide
vraag. Toch kan door een actief verkoopbeleid deze vraag gestimuleerd
worden. De vervoerder kan de verlader b.v. op de technische moge-
lijkheden wijzen, welke zijn materiaal biedt en daardoor nieuwe markt-
gebieden voor hem open leggen (b.v. koelvervoer, luchtvracht e.d.). Het
verkoopbeleid en de verkooppolitiek zullen in eerste instantie bepaald
worden door de mate van onafhankelijkheid waarin het wegvervoer-
bedrijf op de vervoersmarkt opereert.

De producent van transportdiensten heeft het nadeel dat hij zijn
producten niet ten toon kan stellen zoals in de industrie. De verkoop-
argumenten zullen vooral moeten liggen in de serviceverlening, fre-
quentie en snelheid van diensten, goede behandeling van de goederen
e.d. De goede verkoper of acquisiteur zal zich gezien de steeds aan-
wezige mogelijkheid van eigen vervoer volledig dienen in te stellen op
de behoeften van de klant en diens volledige vertrouwen dienen te ver-
krijgen. Uiteraard zijn ook vooral in deze tak van bedrijf de persoon-
lijke relaties van zeer veel belang. De kleine ondernemer kan hier een
voorsprong hebben op het grootbedrijf dat in een iets nadeliger positie
verkeert doordat de vertegenwoordiger ter plaatse veelal niet zo met
het bedrijf verweven zal zijn als de eigenaar-ondernemer. Zulks geldt
vooral voor het ongeregeld vervoer, vaak aangeduid als relatievervoer.

De ongeregeld vervoerder rijdt namelijk veelal voor vaste relaties.
Naarmate het bedrijf groter wordt zullen regionale kantoren ontstaan.
In het buitenland bedient men zich veelal van agenten. De acquisitie is
veelal een van de belangrijkste taken van de directeur. De organisato-
rische opzet van een bedrijf dat ongeregeld vervoer, lijndiensten en
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expeditiewerkzaamheden verricht met b.v. 125 man, 75 wagens kan er

als volgt uitzien:

Directie
I T T 1
Expeditie- Buit. Bin. Centrale
werkzaambeden vervoer vervoer Admini-
‘ stratie.
Pers.
: beleid
[ |
Continent Container
: en
: ferry-service
: :
chauff. adm. chauff. adm.

i 1
lijndiensten wagenpark loodsen
en (opslag)
ongeregeld

I |
werk- adm.
plaats Inkoop

onderdelen
1
chauff. adm.

De geregeld vervoerder heeft soms eigen regionale vestigingen met
bestel- en afhaaldiensten die vracht aantrekken uit een bepaalde stad
of district om de lijndienst te voeden, of werkt met bestelhuizen. Voor
de kleinere geregeld vervoerders worden de acquisitie-activiteiten
steeds meer door regionale codperatieve vervoerscentra verricht, waar-
van thans een landelijk net van 18 centra is ontstaan. De vervoerder
gaat zich dus meer tot de ,,productie” beperken. Ook de grotere be-
drijven met eigen vestigingen maken van deze centra gebruik om
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additionele vracht aan te trekken. Het organisatieschema van een-klein
geregeld vervoerbedrijf (= 30 man, 15 wagens) kan er als volgt uitzien:

Directie
(plaats X)

assistent (acquisitie)

T ] 1
bedrijfsleider bedrijfsleider boekhouding

(plaats X) (plaats X) Pers.zaken
loods- chauff. loods- chauffeurs
baas lijndiensten baas lijndiensten

reg. afhaal- en reg. afhaal- en

besteldiensten besteldiensten
Administratie

Vooral in het geregeld vervoer met het enorme aantal stukgoederen
worden aan de administratie hoge eisen gesteld, mede in verband met
het zoekraken van artikelen, rembourszendingen e.d.

Het ligt in de bedoeling dat de vervoerscentra ook op dit terrein de
ondernemers in het geregeld vervoer gaan ontlasten door langs mecha-
nische weg periodieke afrekeningsstaten, benevens vrachtnota’s voor
de verladers te vervaardigen. Zonder meer kan gesteld worden dat de
administratie en de daarmede samenhangende kostprijsberekening het
zwakste punt is bij vele bedrijven werkzaam in het beroepsgoederen-
vervoer.

Personeelszaken

Gezien de grote waarde welke de chauffeurs onder hun beheer
hebben zal de directeur vaak voor zover mogelijk bemoeienis hebben
bij de aanstelling van deze categorie personeel. Het werk vereist een
bepaalde inslag waarbij technische feeling, sociaal contact, initiatief e.d.
op de voorgrond treden.
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Productie

Deze zou men in drie aspecten kunnen verdelen:

a. planning van het vervoer, wagenindeling etc.
b. controle op de voertuigbewegingen

c. het onderhoud van vaste productiemiddelen en voertuigen.

ad a. Hieronder vallen de te kiezen routes, overladingen bij door-
transport b.v. per trein of vliegtuig. Dit is een kernfunctie bij het
ongeregeld vervoer. Het geregeld vervoer heeft vaste diensten op vast-
gestelde tijden, waarin voorzien dient te worden, hetgeen uiteraard
ook een zekere planning vereist, met name t.a.v. het afhaal- en bestel-
werk. Bij het ongeregeld binnenlands vervoer werkt men veelal met
dagplanning. Bij het internationaal vervoer met weekplanning.. De
werkweek is veelal normaal van maandagochtend vroeg tot vrijdag-
avond. Uitzondering is hierbij het verre afstandsvervoer (b.v. Italig).
Veelal komen in het internationaal vervoer de opdrachten pas laat
binnen en plant men b.v. op vrijdag de te verrichten ritten naar het
buitenland. Deze vangen maandag ’s morgens vroeg aan. Voor zover
— en dit is vaak het geval — nog geen retourvracht aanwezig was,
nemen dinsdag of woensdag daaropvolgend de chauffeurs contact op
met het kantoor, resp. agenten of andere contactpunten teneinde
retourlading te verwerven. Vaak vindt vervoer plaats voor vaste
buitenlandse relaties welke wekelijks kleinere of grotere partijen ter
verzending naar of van Nederland hebben.Een en ander eist veel in-
spanning van de planners, veelal de directie, terwijl aan improvisatie
niet te ontkomen valt. Veel onzekere factoren doen zich voor welke de
schema’s in de war kunnen sturen (oponthoud aan de grenzen, slechte
wegen, sneeuw, mankementen, aanrijdingen e.d.). Bij een wagenpark
van enige omvang werkt de planning dan ook meestal onder hoog-
spanning, vooral ook gezien de scherpe concurrentie en de nood-
zakelijke serviceverlening.

ad b. Voor controle op de voertuigbewegingen en de controle op de
verrichtingen van de bemanningen, gebruikt men wel de tachografen,
welke rijden, stilstand en snelheid van het voertuig aangeven.

De chauffeur neemt meestal veelvuldig contact op met het kantoor.
In één bedrijf met o.m. 30 buitenlandse chauffeurs heeft de directie
b.v. iedere vrijdagavond van 17.00—23.00 uur een kort gesprek met
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ieder van deze chauffeurs over zijn ervaringen en zijn klachten, b.v. de
auto was niet op tijd klaar, de op kantoor verstrekte papieren waren
niet in orde, moeilijkheden aan de grenzen etc. Hierdoor behoudt de
directie een nauw contact met de werking van het bedrijf.

ad c. Het onderhoud van de voertuigen kan men zelf doen of uit-
besteden. Zulks hangt af van de omvang van het bedrijf, zijn finan-
cieringspositie, van de ligging van de particuliere garages en de in-
stelling van de ondernemer.

Besteedt men de werkzaamheden uit dan moet men wel de garantie
hebben dat men te allen tijde geholpen kan worden. Eigen inkoop van
onderdelen kan ook goedkoper zijn (rente en opslagkosten echter niet
te vergeten).

Figen onderhoud maakt een soepel samenspel tussen garage en
expeditie mogelijk. Veelal is het samenspel moeilijk vanwege de druk
om over materieel te beschikken, en anderzijds gezien de eisen welke
het onderhoud en de veiligheid stellen. Dit is in veel bedrijven een
zaak die veel aandacht vraagt.

Bij het geregeld vervoer waar het aantal vereiste auto’s vrijwel vast-
staat kan men door aanschaf van extra auto’s een schema ontwerpen
waarbij steeds één auto in revisie is, zulks hangt uiteraard van het
park af.

Bij het ongeregeld vervoer zal de druk op het materieel vaak groter
zijn. Het is uiteraard een beleidsvraag of men de auto’s op vaste tijden
reviseert danwel wanneer zich een mankement dreigt voor te doen
resp. voordoet. Daarnaast zal men, vooral in het ongeregeld vervoer,
over enkele reserve-eenheden dienen te beschikken welke b.v. in het
geval van aanrijdingen direct kunnen invallen. In het algemeen worden
nieuwe wagens in het buitenland ingezet en worden na * 4 jaar in het
binnenlandse vervoer gebruikt.

Zoals uit het bovenstaande blijkt zijn de organisatorische problemen
bij het wegvervoersbedrijf verschillend van die in de industriéle onder-
nemingen en eist de organisatieproblematiek hier een eigen aanpak. De
vraag kan gesteld worden of de hier bestaande specifieke behoeften
voldoende onderkend worden door de adviesbureaux op het gebied
van organisatie, reclame e.d.

Ik ben mij er tenslotte van bewust in dit artikel te hebben moeten
volstaan met het geven van een ruwe schets van de bedrijfstak en de
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organisatie van de bedrijven. Daarbij zij nog opgemerkt dat vooral op
administratief en kostprijstechnisch gebied de beroepsorganisaties als-
mede het daarvoor ingeschakelde Economisch Bureau voor het Weg-
en Watervervoer veel activiteiten ontplooien.

SUMMARY

In this article, the author discusses the organisation of professional road
transport. After dealing in the preliminary paragraphs among other things
with the position of professional goods transport by road and with the
specific characteristics of the road transport market, the author points out
that competition and rising costs make good organisation a must.

Taking into account the various functions operating within the organi-
sation, i.e. purchase, sale, administration, personnel and production, the
author takes a closer look at the problems.

Finally he underlines the difference in organisation problems faced in
industrial enterprises as compared with professional road transport.

RESUME

Dans l’article qui précéde, ’auteur se penche sur ’organisation des entre-
prises de transport routier. Apres des remarques préliminaires, ou il est
plus particuliérement question de I’importance du transport routier profes-
sionnel et des traits spécifiques du marché de transport routier, ’auteur
souligne que la concurrence toujours croissante et 1’augmentation des frais
nécessitent une bonne organisation des entreprises en question.

En alléguant les différentes fonctions a Tintérieur de l’organisation, a
savoir celles des departements achats, ventes, administration, personnel et
production, on examine de plus prés les problémes qui se présentent dans
chacun de ces départements. Pour finir, ’auteur met en relief la différence
existant, dans le domaine de Vorganisation, entre la ,problématique” des
entreprises industrielles et celle des entreprises de transport routier.

ZUSAMMENFASSUNG

Dr. J. D. de Haan befasst sich in diesem Artikel mit der Organisation des
Strassenverkehrsunternehmens.

In der Einleitung weist der Verfasser unter anderem auf die Rolle des
gewerblichen Strassengiiterverkehrs und die Besonderheiten des Strassen-
giiterverkehrsmarktes hin um sodann darzulegen, dass Wettbewerb und
Kostensteigerung eine gute Organisation als geboten erscheinen lassen.

An Hand der verschiedenen Abteilungen des Unternehmens (Einkauf-,
Verkaufabteilung, Verwaltung, Personalpolitik, Produktion) werden die
Fragen eingehender erlautert.

Schliesslich zeigt der Verfasser, dass industrielle Unternehmen und
Strassenverkehrsunternehmen eine unterschiedliche Organisationsproblema-
tik aufweisen.
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Dr. H. Molenaar krijgt de Mr. G. H. Dijkmans Van Gunst-prijs 1967

De Commissie voor de Mr. G. H. Dijkmans Van Gunst-Prijs, waarin
zitting hebben de heren:
Ir. Ls P. Ruys
Mr. D. van Setten
Mr. F. E. Spat
Mr. C. J. G. J. Vinkesteyn
Drs. D. J. Wansink

heeft besloten de tweejaarlijkse Mr. G. H. Dijkmans Van Gunst-Prijs
toe te kennen aan de heer Dr. H. Molenaar te Genéve voor zijn boek-
werk ,,De Snelheidskeuze voor Tramp- en Lijnschepen”.

De auteur heeft een belangrijk aspect van de moderne zeescheepvaart,
de snelheidsontwikkeling van het schip, tot onderwerp van zijn studie
gekozen en methoden ontwikkeld om deze keuze te doen steunen niet
op statistische verhoudingen doch aan de hand van een op variabelen
gerichte methodiek. Daartoe heeft hij de complexiteit die de zeescheep-
vaart vertoont aan een verhelderende analyse onderworpen, zodat het
boekwerk uitgaat boven het onderwerp dat de titel aangeeft.

Het is daarmede geworden tot een belangrijke inleiding in de ver-
schijningsvormen van de zeevaart ten behoeve van het wetenschappe-
lijk onderwijs en tevens een verdieping van de kennis voor degenen die
in de zeescheepvaart voor beleidsbeslissingen worden gesteld.

De heer Molenaar is op dit moment werkzaam bij de United Nations
Conference on Trade and Development en is in het bijzonder belast
met de studie van de vraagstukken rond de scheepvaart tussen ont-
wikkelingslanden enerzijds en de ontwikkelde landen anderzijds.

De Mr. G. H. Dijkmans Van Gunst-Prijs — ingesteld ter nagedach-
tenis van de in 1959 overleden Directeur-Generaal van het Verkeer
Mr. G. H. Dijkmans Van Gunst — wordt elke twee jaren toegekend.
De prijs bedraagt f 1.000,—.

Voordien werd de prijs toegekend aan de heren O. Hauan (Noor-
wegen), Prof. Dr. C. J. Oort (Utrecht), Prof. Dr. J. P. B. Tissot van
Patot en Mr. Th. E. Rueb (Rotterdam) en laatstelijk aan Prof. Dr.
W. Hamm (Duitsland) voor hun bijdragen tot verdieping van de kennis
van het vervoer van goederen.
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EURO-RUBRIEK

E.E.G. en zeescheepvaart

In het Italiaanse tijdschrift ,,Comuni d’Europa” heeft het 1lid van de
Europese Commissie L. Schaus een artikel geschreven over de beginselen en
modaliteiten van de toekomstige toepassing van het E.E.G.-verdrag op de
zeescheepvaart.

Tot op heden wordt nog slechts het inland transport communautair
geregeld, doch art. 84 1id 2 bepaalt, dat de Raad van Ministers met eenparig-
heid van stemmen kan besluiten of, in hoeverre en volgens welke procedure,
passende bepalingen voor de zeevaart (én de luchtvaart) zullen kunnen
worden genomen. Op grond van de problematiek van de ontwikkelingslanden
en de gemeenschappelijke handelspolitiek acht de heer Schaus een gemeen-
schappelijk standpunt over de zeevaart noodzakelijk. Dit wordt te meer
urgent, aangezien vanaf 1970 de Commissie de besprekingen met derde
landen over het handelsverkeer zal gaan voeren en dus niet meer iedere
lid-staat afzonderlijk. Het zou niet juist zijn de handelsaccoorden, die veelal
tevens de zeevaart omvatten, communautair te regelen en de ,,accords de
navigation” bilateraal. Wat het eerste motief van de schrijver betreft: voor
de ontwikkelingslanden, waaronder vele met de E.E.G. geassocieerde Afri-
kaanse landen, neemt het zeevervoer een belangrijke plaats in het goederen-
vervoer in. Bij de eerste UNCTAD-conferentie hebben deze landen dan ook
enkele wensen ten aanzien van de zeevaart naar voren gebracht:

a) beéindiging van de schadelijke praktijken der conferences;
b) creéring van een eigen handelsvloot;
c) verbetering van de infrastructuur der zeehavens.

Schaus meent, dat van de conferences een concurrentie regelende werking
uitgaat. Omdat ze bovendien niet in strijd zijn met de kartelbepalingen van
het E.E.G.-verdrag (art. 85 en 86), bepleit hij de instandhouding. Uiteraard
dient tegen marktverstorende gevolgen te worden opgetreden.

De Europese Commissie is niet zonder meer voor de creéring van een
eigen handelsvloot van de ontwikkelingslanden. Ter vermijding van over-
capaciteit en verspilling van produktieve krachten, dient de creéring van de
vloten der geassocieerde landen te worden gecodrdineerd.

Tenslotte memoreert Schaus, dat de E.E.G. reeds verscheidene malen haar
bemiddeling heeft verleend aan de verbetering van de zeehaven-infrastruc-
tuur door middel van de fondsen van het Europese ontwikkelingsfonds.

Het gemeenschappelijk vervoerbeleid ingevolge de resolufie van de Raad
van 20 oktober 1966 (document SEC (67) 346 def.)

Op 10 februari jl. heeft de Europese Commissie aan de Raad van Ministers
mededeling gedaan van haar zienswijze op de verdere werkzaamheden inzake
de vorming van een gemeenschappelijk vervoerbeleid.

Inleidend stelt de Commissie, dat een spoedige inwerkingtreding van de
eerste belangrijke gemeenschapsverordeningen op vervoergebied nog slechts
wordt verhinderd door het ontbreken van overeenstemming over de gedachte
dat een afgerond geheel van maatregelen zou moeten worden verkregen,
d.w.z. niet uitsluitend maatregelen die betrekking hebben op de tarieven.
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Het feit, dat op 1 juli 1968 de douane-unie voltooid zal zijn en voorts, dat op
dezelfde datum de gemeenschappelijke landbouwmarkt zal functioneren,
noodzaakt trouwens tot een snelle voortgang.

In Hoofdstuk II van het desbetreffende document geeft de Commissie een
overzicht van de ontwikkeling van het gemeenschappelijk vervoerbeleid
gedurende de eerste twee etappes van de overgangsperiode. Zij stelt, dat de
ideeén. vervat in het ,,Memorandum betreffende de aan het gemeenschap-
pelijk vervoerbeleid te geven richting”?) en in het ,,Programma van activi-
teiten op het gebied van het gemeenschappelijk vervoerbeleid” nog steeds
als grondslagen voor de algemene richting van het beleid kunnen worden
beschouwd. Deze uitspraak wekt wel enige bevreemding, indien men zich
realiseert, dat juist op tariefgebied de mening van de Commissie nogal ver-
anderd is. Aanvankelijk verdedigde zij een stelsel van margetarieven, Binnen
de minimum- en de maximumgrens konden de ondernemers hun tarieven
vrij vaststellen. In 1965 kwam de Commissie onder druk van de omstandig-
heden — de Ministers bleken het over haar oorspronkelijke voorstellen niet
eens te kunnen worden — zie T.v.V. no. 1 van 1966, blz. 77 e.v.?) tot het
voorstel van de referentietarieven., Dit gewijzigde voorstel beoogde, naast
verplichte margetarieven voor het vervoer per spoor en over de weg,
referentietarieven voor het vervoer over de binnenwateren. Prijzen gelegen
tussen de boven- en ondergrens behoefden niet te worden gepubliceerd. Nu,
in 1967, is de Commissie van oordeel, dat voor alles moet worden getracht
de diepere oorzaken van de ruineuze concurrentie uit te schakelen door het
aanwenden van niet-tarifaire middelen. Overheidsingrijpen op het gebied
van de tarieven zou moeten worden beperkt tot de overblijvende, volgens de
Commissie waarschijnlijk uitzonderlijke gevallen waarin misbruik van
machtsposities of ruineuze concurrentie nog zou bestaan na toepassing van
niet-tarifaire middelen. De maatregelen van niet-tarifaire aard zouden moe-
ten worden ingevoerd op gebied van de harmonisatie der concurrentie-voor-
waarden, de toerekening van de infrastructuurkosten en de toegang tot de
vervoermarkt. De harmonisatie van de concurrentievoorwaarden vindt zijn
weerslag in de beschikking van 13 mei 1965. %)

De tenuitvoerlegging van deze beschikking ziet de Commissie als een
fundamentele taak van de instellingen der Gemeenschap. Vooral het bereiken
van een financieel evenwicht bij de spoorwegen en het vaststellen van be-
schikkingen van sociale en fiscale aard worden als prioriteiten beschouwd.
Deze aandrang van de Commissie is begrijpelijk, gezien het feit dat in ge-
noemde beschikking voor het treffen van de onderscheiden maatregelen data
worden genoemd die over het algemeen niet verder gaan dan 1969! Met
name wordt van de spoorwegen in korte tijd de afhandeling van een grote
reeks problemen verlangd. %)

1) Doc. VII / COM (61) 50 def. van 10 april 1961.

2) Doc. VII / COM (62) 88 def. van 23 mei 1962.

3) Publikatieblad der Europese Gemeenschappen no. 88 van 24 mei 1965.
4) Voor 1 januari 1969 wordt het rekeningstelsel van de spoorwegonder-
nemingen volgens gemeenschappelijke regels genormaliseerd. De com-
pensatiebetalingen waartoe deze normalisatie aanleiding kan geven, wor-
den door de lid-staten met ingang van dezelfde datum verricht (art. 7).
Met ingang van 1 januari 1968 worden de voorschriften inzake de
financi€le betrekkingen tussen de spoorwegondernemingen en de staat
geleidelijk geharmoniseerd. Deze harmonisatie, die de financiéle zelf-
standigheid van deze ondernemingen beoogt, moet uiterlijk 31 december
1972 zijn voltooid (art. 8).

187



Een volledige oplossing van het probleem van de toerekening van de
infrastructuurkosten kan volgens de Commissie enkel worden gevonden na
het beéindigen van de enquétes en studies, die op het ogenblik door de
lidstaten en de Commissie worden uitgevoerd. De voltooiing van deze werk-
zaamheden wordt tegen 31 december 1967 verwacht. De Commissie acht het
nochthans mogelijk op korte termijn en steunend op de eerste resultaten van
de onderzoekingen, partiéle maatregelen te nemen, die het mogelijk maken
een aantal zeer urgente problemen al vast te kunnen oplossen. In de bijlage
van haar nota zet de Commissie haar opvattingen dienaangaande uiteen. %)
De gecompliceerde basisproblemen zouden dan later ter hand kunnen worden
genomen.

Als vraagstukken, die het doel zouden kunnen vormen van een eerste
reeks maatregelen worden genoemd:

a) harmonisatie met betrekking tot de belastingen op de gebruiksvoertuigen;

b) herziening van de bijdrage van de binnenscheepvaart ter dekking van
de kosten van de vaarwegen en

c) voorlopige uniformering van de boekhoudingen van de uitgaven betref-
fende de wegen.

Met de bestudering van de maatregelen, die in een later stadium genomen
moeten worden, dient volgens de Commissie reeds nu een aanvang te
worden gemaakt.

Tenslotte het probleem van de toegang tot de markt. Hoewel op de ver-
gadering van de Ministerraad van 20 oktober 1966 het vraagstuk van de
capaciteit een grote prioriteit kreeg, blijkt uit het jongste memorandum van
de Commissie nog niet van het bestaan van uitgewerkte voorstellen. Wel
zegt de Commissie toe de Raad op zeer korte termijn een voorstel te zullen
voorleggen. Gezien de huidige moeilijkheden in de Rijn- en binnenvaart had
men kunnen verwachten, dat de Commissie inmiddels haar standpunt wel
zou hebben bepaald, te meer ook daar het capaciteitsvraagstuk reeds jaren
aan de orde is. %)

Ten aanzien van de maatregelen van tarifaire aard wordt, zoals reeds ver-
meld, volgens de Commissie het toepassingsgebied verkleind, doordat reeds
door niet-tarifaire maatregelen de essentiéle oorzaken van mogelijke mis-
bruiken bij de concurrentie zouden worden weggenomen. Op grond hiervan
concludeert de Commissie, dat artikel 10 van het gewijzigde voorstel voor
een tariefverordening van 27 cktober 1965, welk artikel een der hoofdpunten
van het meningsverschil in de Raad vormde, nu zou kunnen vervallen. Deze
uitspraak lijkt zeer veelbelovend voor de opheffing van de controversen,
doch — slechts twee pagina’s daarvéér — in punt 31 staat vermeld: de
bevoegdheid om bij wijze van uitzondering en tijdelijk maximum- of mini-
mumprijzen op te leggen, zou in principe moeten blijven bestaan.

Ten aanzien van de publiciteit van vrachtprijzen en vervoervoorwaarden
kan nog een interessante uitlating worden opgemerkt. Een belangrijk me-
ningsverschil ten aanzien van de publiciteit betrof de bekendmaking van de
identiteit van de vervoerder. Nu stelt de Commissie voor: ,,Voor het vervoer

5) Algemene ontwikkeling van de werkzaamheden op het gebied van de
infrastructuurkosten.
%) Zie: Programma van Activiteiten doc. VII / COM (62) 88.
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tussen de lidstaten zal de identiteit van de vervoerder niet worden bekend-
gemaakt, doch enkel worden medegedeeld aan belanghebbenden op
hun aanvragen via de bevcegde autoriteiten”.

Elke directe concurrent kan worden beschouwd als belanghebbend, ergo
er is slechts in schijn sprake van een wijziging in de opvattingen op dit punt.

Het comité van toezicht op de markt is opnieuw in het voorstel gebracht,
evenwel zonder dat de functie van dit Comité nader is uitgewerkt.

Tot slot publiceert de Commissie een Programma voor de verdere vorm-
geving van het vervoerbeleid. De eerste fase zal onmiddellijk in werking
moeten treden en zou slechts tot 31 december 1969 mogen duren. Tijdens deze
fase zou het mogelijk moeten zijn de hoofdzaken van het vervoerbeleid te
omschrijven en bepaalde belangrijke maatregelen op het gebied van harmo-
nisatie, infrastructuurkosten, concurrentie en capaciteit reeds toe te passen.
De regeling van de toegang tot de markt en de tariefwetgeving zou wel vast-
gesteld moeten worden, doch eerst in de tweede fase van kracht worden.
Deze fase, die op 1 januari 1970 zou beginnen en zich over drie jaar zou uit-
strekken, moet de definitieve afronding van de problemen omvatten: gemeen-
schappelijke financi€le regeling voor het gebruik van de infrastructuur, het
van kracht worden van verordeningen betreffende de toelating tot de markt,
de regeling van de referentietarieven, in het bijzonder van het ingrijpen van
de overheid, de harmonisering van de voorschriften tot regeling van de
financiéle betrekkingen tussen de spoorwegen en overheid, en tenslotte de
sociale bepalingen met betrekking tot het spoorwegbedrijf.

Conclusie

Hoewel de Commissie met deze voorstellen weer stof tot discussie heeft
gegeven, gaat van dit memorandum nauwelijks een krachtige impuls tot
snelle voortgang in het gemeenschappelijk vervoerbeleid uit. Vele contro-
versi€le punten zijn in zodanig vage termen vervat, dat de Ministers nog
wel enige tijd nodig zullen hebben om tot overeenstemming te geraken. Een
eerste vereiste is evenwel, dat de Ministerraad opnieuw voor dit doel bijeen-
komt. Nu zowel in Frankrijk als in Nederland na de gehouden verkiezingen
de regeringen weer zijn samengesteld, mag worden verondersteld, dat een
vergadering van de Raad van Ministers binnen niet al te lange tijd zal worden
aangekondigd.

Drs, Majorie Mos.
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KRONIEK

DE CENTRALE PLAATS VAN DE VERVOERSONTWIKKELING IN HET
ZEEHAVENBELEID

Kanttekening bij de Zeehavennota

Voordracht van de heer jhr. H. van Lennep *) uitgesproken tijdens de
lunchbijeenkomst van de Stichting Nederlands Vervoerswetenschappelijk
Instituut in het Apollohotel te Amsterdam op 15 februari 1967.

In het begin van zijn voordracht wijst de heer Van Lennep er op, dat door
de publicatie van de zeehavennota, de rijksoverheid niet voor het eerst tot
een zeehavenbeleid tracht te komen. Ook in het verleden, met name bij de
aanleg van de Nieuwe Waterweg en het Noordzeekanaal, heeft de rijksover-
heid bij het tot stand brengen van belangrijke infrastructurele werken een
beslissende stem gehad. De poging het Noordzeekanaal door particulier
initiatief te verwezenlijken leed schipbreuk, waardoor het vier jaar later
dan de Nieuwe Waterweg gereed kwam.

Volgens de heer Van Lennep hebben drie overwegingen de regering er toe
gebracht het zeehaven-beleid in de zeehavennota vast te leggen.

a. Het toenemen der kosten, verbonden aan de verbetering van de haven-
monden en de verbindingen met het achterland, door de snelle voort-
schrijding van de techniek in het vervoer.

b. De aandrang uit het noorden en zuiden des lands, om in het kader van
het regionale spreidingsbeleid ook daar volwaardige zeehavens te reali-
seren,

c. Een inventarisatie van de beschikbare terreinen voor de basis-industrieén
en de toekomstige vestigingsmogelijkheden van deze industrieén aan diep
vaarwater.

Bij de laatste overweging komt het negatieve aspect der aantasting van de
leefbaarheid en het positieve aspect der werkgelegenheidsbehoefte naar
voren. De verkeers- en vervoersaspecten dienen echter centraal te staan bij
de bepaling van het zeehavenbeleid.

De zeehavens, met name van Amsterdam, Antwerpen en Rotterdam,
vormen de draaischijven in het goederenverkeer en zijn essenti€le brand-
punten van het economische leven. De kostbare havenoutillage kan alleen
dan optimaal worden aangewend, indien de goederenstroom groot en vol-
doende gedifferentieerd is om de onregelmatigheden door het optreden van
diversiteit op te heffen. Regionale spreiding werkt averechts en stagneert de
overslagfunctie, zoals duidelijk in het Britse Rochdale Report naar voren komt.

Het instand houden van twee wereldhavens in Nederland lijkt de heer Van
Lennep gewenst. In de eerste plaats zou opheffing van één der beide grote

*)  Directeur van de Koninklijke Nederlandsche Stoomboot-Maatschappij N.V.
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havens een onverantwoorde kapitaalvernietiging betekenen. In de tweede
plaats zijn de prognoses voor de ontwikkeling van de overslag in 1980 zeer
gunstig: 270 mln ton. Bij concentratie van deze overslag in één havenareaal,
is het niet uitgesloten dat congestieverliezen e.d. gaan optreden.

De heer Van Lennep wijst op de voordelen van een gezonde concurrentie
en rivaliteit, terwijl het zeer verheugend is, dat door de contacten der
Kamers van Koophandel der drie grote Beneluxhavens een begin gemaakt is
met het pogen naar samenwerking, waardoor onnodige verspillingen ver-
meden kunnen worden.

Kritiek oefende de heer Van Lennep uit op de oppervlakkige benadering
van de veranderingen in de structuur van de overslag, hetgeen misschien te
wijten viel aan de haastige afwerking van de laatste fase van de zeehaven-
nota.

Hoewel het zwaartepunt van de zeehavennota bij het goederenvervoer
behoort te liggen, is bovendien geen enkele aandacht geschonken aan de
ontwikkeling van de nieuwe vormen van personenvervoer.

Voorts krijgt de ontwikkeling van de nieuwe technieken van overslag i.c.
de containerisatie en de roll on-roll off-schepen niet die aandacht die het
behoort te hebben en wordt in de nota met enkele regels afgedaan. Zou de
overheid als argument willen aanvoeren, dat deze vraagstukken niet tot
haar verantwoording behoren, maar door de lagere overheden en de betrok-
ken bedrijfstakken geregeld dienen te worden, dan had dit uitdrukkelijk in
de nota vermeld dienen te worden.

De discussie rond de zeehavennota kan een waardevolle bijdrage leveren
om tot een goed inzicht te komen in het te voeren Nederlandse zeehaven-
beleid.

Bij instelling van een adviesorgaan dienen diegenen vertegenwoordigd te
zijn, die bij het dagelijks beleid van het havenbeheer en de goederenoverslag
betrokken zijn, aangezien anders het gevaar bestaat, dat er een commissie
ruimtelijke ordening zal ontstaan.

De heer Van Lennep besluit zijn voordracht met de woorden: ,,Willen de
Nederlandse zeehavens namelijk werkelijk de positie verwerven waarop zij,
op grond van hun gunstige vestigingsplaats binnen de EEG recht hebben, dan
is het zaak dat binnen die gemeenschap een vervoerspolitiek wordt gevoerd,
die op gezonde economische principes wordt gevoerd. Daarin is het ontoe-
laatbaar, dat via steun- en andere discriminerende tarieven, vervoerstromen
kunstmatig worden geleid naar havens, die er op grond van hun vestigings-
plaats eigenlijk geen recht op kunnen doen gelden.

We hebben kunnen waarnemen, dat sinds de instelling van de gemeen-
schappelijke markt het euvel van steuntarieven, of ze nu S-tarieven of
»als ob”-tarieven worden genoemd, eerder toe- dan afgenomen is. Deze
ontwikkeling verontrust mij zeer omdat zij er toe kan bijdragen, dat ons
kleine land straks wel de lasten van de gemeenschappelijke markt te dragen
krijgt zonder op adequate wijze te kunnen profiteren van de lusten.”

J. W. J.
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RUIMTELIJKE ORDENING EN OPENBAAR VERVOER

voordracht uitgesproken door Mr. W. J. de Graaff *) voor het Nederlands
Instituut voor Ruimtelijke Ordening en Volkshuisvesting op 10 maart 1967
te Amsterdam

Het volkomen onbelemmerd gebruik van privé vervoermiddelen en de
daarmede gepaard gaande ongebreidelde beweeglijkheid leiden onvermijde-
lijk tot een gespreide vestiging van woningen en bedrijven. Alle streven naar
een aanvaardbare ruimtelijke structuur zal onder deze omstandigheden
gedoemd zijn tot mislukking. Deze gedachten heeft de heer De Graaff als
uitgangspunt gekozen voor zijn voordracht, waarin het verband tussen de
ruimtelijke ordening en het openbare vervoer aan de orde werd gesteld.

De spreker achtte het noodzakelijk, dat de stedebouwkundige structuur- en
de verkeers structuur-plannen op elkander worden afgestemd. Het openbare
vervoer en in het bijzonder het railvervoer stelt speciale eisen aan de ruim-
telijke ontwikkeling en planning,

Alvorens nader in te gaan op deze eisen beschreef de heer De Graaff aan
de hand van een aantal grafieken de ontwikkeling van het personenvervoer
in Nederland sedert 1878. Had dit vervoer in het genoemde jaar een omvang
van slechts een half miljard pkm.; in 1960 was dit toegenomen tot 48 miljard
pkm., Deze ontwikkeling heeft een regelmatig verloop gehad en vertoonde
een eenvoudig verband met de bevolkingsgroei.

Wanneer wordt aangenomen, dat deze relatie ook voor de komende periode
tot het jaar 2000 geldigheid zal bezitten, moet worden verwacht, dat de
expansie van het personenvervoer zich zal voortzetten tot 725 miljard pkm.
Samenhangend met de uiteenlopende ontwikkeling van de infrastructuur van
het rail- en wegverkeer heeft sedert de 20-er jaren het openbare railvervoer
aan betekenis ingeboet.

Hoewel het allerminst zeker is, dat het personenvervoer zich inderdaad zo
sterk zal ontwikkelen als uit een eenvoudige extrapolatie zou moeten worden
geconcludeerd, meende de spreker toch een duidelijk beeld te hebben
gegeven van de orde van grootte van de toekomstig te verwachten ver-
plaatsingsbehoefte. Interessant is de vraag in hoeverre de privé auto aan dit
vervoer deel kan hebben.

Het stond voor de spreker vast, dat een belangrijk deel van het toekom-
stige personenvervoer per openbaar vervoer zou moeten worden afgewikkeld.
Bij de ruimtelijke ontwikkeling zal hiermede terdege rekening moeten
worden gehouden. De speciale eisen van het railvervoer kunnen ten dele
worden ontleend aan het gedragspatroon van het individu.

De factor van het voor- en natransport komt bij het samenspel tussen
openbaar en privé vervoer groot gewicht toe. Het eigen vervoer heeft deze
belasting in de regel niet. Bovendien staat het privé vervoermiddel continu
ter beschikking, het geeft een groot gemak en maakt korte reistijden

*)  Chef van de dienst van het Vervoer van de Nederlandse Spoorwegen.
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mogelijk. Bij reizen over lange afstand slaat de balans echter vaak door in
het voordeel van het railvervoer. Dat is eveneens het geval, wanneer het
privé vervoer te kampen krijgt met parkeer- en ruimteproblemen. Onder
deze omstandigheden treedt ook bij het gebruik van een auto voor- en na-
transport op.

De Nederlandse Spoorwegen hebben een aantal enquétes gehouden onder
treinreizigers, waarbij interessant feitenmateriaal ter beschikking is gekomen
met betrekking tot het voor- en natransport. Gebleken is, dat de afstand-
factor een grote rol speelt bij de keuze van de wijze van verplaatsing van
en naar het station. Tot een afstand van * 750 meter komt men overwegend
te voet. In Amsterdam en Rotterdam bleek binnen een straal van 1000 meter
het aandeel van de voerganger zelfs nog resp. 79 %o en 66 %o te bepalen. Is de
afstand tot het station echter groter dan 750 4 1000 meter, dan bedient men
zich meer van fiets, bromfiets, tram of bus. De personenauto blijkt zowel op
langere als kortere afstand te worden gebruikt.

De mate waarin per trein wordt gereisd is sterk afhankelijk van de
situering van het station ten opzichte van de verkeersproducerende en ver-
keersaantrekkende vestigingen. Staat men de bevordering van het vervoer
per spoor voor, dan zal men moeten streven naar een centrale plaats voor
het station. In plaatsen, zoals Weesp, zal in dat geval de ruimtelijke ont-
wikkeling er op gericht moeten zijn de huidige randligging van het station
op te heffen. Handhaven van de randligging zal onvermijdelijk het gebruik
van de privé auto stimuleren ten koste van het reizen per trein.

Vervolgens wees de heer De Graaff op de veranderingen, die de stedelijke
centra ondergaan. Kenmerkend daarvoor is de afnemende betekenis van de
woonfunctie. Het forenssisme wordt steeds belangrijker. De problematiek van
het personenvervoer spitst zich steeds meer toe op de grote steden en ruim-
telijke vraagstukken spelen daarbij een voortdurend grotere rol. Uit het
oogpunt van de ruimte economie bied{ gebruik van openbaar railvervoer
belangrijke voordelen. Met name de spoorwegen zijn in staat grote aantallen
reizigers met een minimaal ruimtebeslag te verwerken.

Dat is speciaal van betekenis voor het massavervoer, zoals dit zich voor-
doet tijdens de spitsuren in het woon-werk vervoer en bij massaal recreatie-
vervoer. Bovendien biedt openbaar vervoer voordelen op het punt van het
parkeren; de ruimtelijke eisen zijn daarbij bescheiden of geheel afwezig.
Speciaal in de grote steden pleiten veel factoren voor een stimulering van
het railvervoer, doch hier vormen de grote stedelijke oppervlakten een grote
rem voor het reizen per trein door de veelal grote afstanden tot het station.

In Amsterdam en Rotterdam maakt resp. 51 %o en 45 % van de treinreizigers
gebruik van aansluitend openbaar vervoer. Hierbij treedt een dubbele be-
lasting met voor- en natransport op en de auto kan een aantrekkelijk alter-
natief zijn. Slechts een optimale situering van vestigingen met woon, werk,
zakelijke, culturele, recreatieve functies ten opzichte van het railnet kan er
toe leiden, dat de spoorweg een rol van betekenis krijgt bij het personen-
vervoer van en naar de stad. Tevens wordt dan een goede verbinding van
grote capaciteit tussen de diverse centra onderling verkregen.

Het forensenvervoer zal van steeds groter belang worden en in verband
daarmede moet een technisch en exploitatief geintegreerd railnet van groot
nut worden geacht. De kleinste schaal, waarop men de structuur- en verkeers-
plannen moet beschouwen is de provincie; de hiermede gemoeid zijnde
belangen zijn niet van lokale en evenmin van regionale of zelfs stadsgewes-
telijke aard. Met betrekking tot de richting waarin de ruimtelijke ontwik-
keling moet gaan, staat men voor een beleidskeuze.
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In de praktijk is dit een politieke keuze. Het toekomstig aandeel van het
openbaar vervoer hangt hier nauw mee samen,

In feite, aldus de heer De Graaff, zijn er 4 verschillende stedebouwkun-
dige / verkeers structuurplannen denkbaar:

1. Men kan uitbreiding geven aan de steden, die reeds thans op een goede
manier per spoor worden bediend.

2. Men kan uitbreiding geven aan plaatsen, die aan een spoorlijn zijn
gelegen, doch thans nog niet over een station beschikken.

3. Men kan plaatsen gaan ontwikkelen, die thans nog niet aan een spoorlijn
zijn gelegen, doch op eenvoudige wijze op het spoorwegnet zouden
kunnen worden aangesloten.

4. Men kan de stedelijke uitbreiding richten op plaatsen, die ten opzichte
van het landelijk railnet excentrisch zijn gelegen en waarvan een ont-
sluiting per spoor grote offers zou vragen.

In het laatste geval kiest men voor de auto met alle ruimtelijke consequen-
ties, die daarmede gepaard gaan.

Tenslotte vestigde de spreker de aandacht op de grote vermogens, die in het
railnet zijn opgesloten en de hoge exploitatiekosten. Het maatschappelijk
belang vraagt een zo intensief mogelijk gebruik van deze infra-structuur
teneinde de kosten op een redelijk peil te houden. De stedebouwkundige
ontwikkeling kan het hare daartoe bijdragen.

Het openbaar vervoer levert voor de betrokken ondernemingen somstijds
financiéle problemen op. Is de bedrijfs economische exploitatie voor deze
ondernemingen niet te dragen. dan zullen de openbare kassen moeten bij-
springen.

E. Z.
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BOEKBESPREKINGEN

Drs. M. C. Verburg: Nederland in de Europese ruimte. Uitgave J. H. de Bussy,
Amsterdam, 1966, 303 blz.

Klinkt de titel van dit boek ,Nederland in de Europese ruimte” reeds
veelbelovend, de inhoud van deze gebundelde artikelenreeks van Drs.
Verburg over de ruimtelijke ontwikkelingen in West-Europa blijkt veel
meer te geven dan de titel suggereert.

Voorop staat dat de schrijver tracht de nadelen aan te tonen der politieke
grenzen op de ontwikkeling van de regio’s van Noordwest-Europa; de
behandeling van de economisch-geografische gebieden sluit hier volkomen
bij aan. Met dit beeld voor ogen is het jammer dat er toch weer een enigszins
nationale scheiding in de titel opgeroepen wordt.

In het werk zelf echter wordt aan de hand van de bekende theorie der
,,dispositions en étoiles” met enthousiasme een beeld geschetst van een groot
gedeelte van het grondgebied der E.E.G. Wij worden op de feiten gedrukt
van de geografische inkomendistributie in de Gemeenschap; met nadruk
wordt erop gewezen dat de vorengenoemde onevenwichtigheid niet afge-
daan kan worden — zeker niet in collectieve zin — door het geheel te zien
als resultaat van een natuurlijk proces.

Mede vanwege de concentratietendens welke van de E.E.G. uitgaat en die
in de praktijk wel eens negatief ten aanzien van de welvaart werkt, voert
de schrijver een krachtig pleidooi voor meer samenhang tussen nationaal-
economische en regionaal-economische programmering om zodoende te
komen tot een nieuw systeem economisch-geografische gebieden, en tot een
regionalisatie van de nationale doeleinden, een systeem dat in Frankrijk
reeds is toegepast.

Als groot voorstander van een doelbewuster decentraliserend beleid — ter
sanering van de economische structuur van Noordwest-Europa wordt kritiek
geleverd op het te weinig selectief gevoerde vestigingsbeleid. Door dit
laatste zou een verkapt subsidiestelsel in het leven zijn geroepen, aldus de
schrijver, hierbij vooral doelend op het zeehavenbeleid.

Naast de reeds zeer bekende verkeersassen op de Europese kaart, zoals
Engeland—Frankrijk, Rijn—Main—Donau en Lotharingen—Marseille wordt
op subtiele wijze de as Randstad—Milaan naar voren geschoven. De twee
hoofdthema’s die bij de behandeling der regio’s steeds naar voren springen,
t.w.

a. de verbindingen (immers het interregionale evenwicht is een functie van
het verkeer);

b. de handelspolitiek,

worden in dit vlot leesbare en met overzichtelijke kaartjes geillustreerde
werk onder de aandacht gebracht. Op de achtergrond is steeds het streven
naar een harmonische ruimtelijke ontwikkeling aanwezig, te realiseren door
het streven naar een samenhang tussen de grote economisch-geografische ge-
bieden van continentaal karakter. Hierbij wordt als positief voorbeeld
genoemd de geografische ,,Verbundwirtschaft” in Duitsland tegenover de
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uithollende werking van de concentraties in Nederland, Belgi€¢ en Frankrijk.

Tussen de regels door worden vele suggesties met min of meer politieke
strekking gedaan, welke echter het kritisch lezen slechts bevorderen.

Vooral door de vele waardevolle en ongetwijfeld moeizaam verzamelde
statistische gegevens der diverse regio’s, zoals inwonertallen, beroeps-
bevolking, produktiecijfers, nieuwe industriéle vestigingen, structuurver-
deling, pendel- en havenoverslagcijfers, arbeidsmarktprognoses en gegevens
betreffende herstructurering, is het bijzonder jammer, dat een alfabetisch
register ontbreekt.

Met dit werk is een positieve bijdrage geleverd tot de Europese gedachte
welke uiteindelijk in een nieuwe superstructuur verwezenlijkt zal worden.
Dat er een belangrijke taak voor Europa als oudste van de vier mondiale
industri€le polen, is weggelegd, blijkt sterk uit dit boek van de Directeur
van het Economisch-Technologisch Instituut in Zeeland.

Mevrouw Drs. N. Smit-Kroes.

Alfons Steiner: Interregionale Verkehrprognosen, Heft 41, Beitrage aus dem
Institut fur Verkehrswissenschaft an der Universitdt Miinster, 235 blz. met
vele tabellen en grafieken,

In deze uitvoerige analyse toetst de schrijver de in de laatste jaren in
gebruik zijnde vervoers- en verkeersprognose-methoden op hun betrouw-
baarheid zowel theoretisch, als ook aan de hand van statistische gegevens.
Hij stelt daarbij voorop dat geen enkele prognose-methode tot een exacte
voorspelling van goederen-, personen- of voertuigstromen kan komen omdat
het menselijk niet mogelijk is de ontwikkeling van technologische en sociaal-
psychologische processen ver vooruit te voorspellen. De bruikbaarheid van
een prognosemethode wordt volgens hem bepaald door de grootte van de
afwijkingen tussen voorspelde en werkelijke hoeveelheden.

Schrijver richt zijn aandacht tot de interregionale input en outputanalyses
waarbij de modellen van Isard en Moses, alsmede van Leontief in het
bijzonder worden toegelicht en geanalyseerd, én de gravitatie model-
methoden, waarbij de multiregionale input- output modelmethode van
Leontief, de methode Frater en het zuivere gravitatiemodel (Schlums,
Feuchtinger) nader worden bekeken. Hij toetst deze methoden numeriek
aan de statistische gegevens over het vervoer van kolen, erts, ruw ijzer en
staalprodukten in en naar het Roergebied, de kurk- en celstofindustrie in
Noorwegen, alsmede aan de resultaten van verkeersonderzoeken in Diissel-
dorf en Stuttgart. De genoemde methoden hebben gemeen dat zij het gehele
economisch resp. verkeersgebeuren in een bepaalde streek of landsgedeelte
proberen te omvatten. Uit de toetsing met de beschikbare gegevens over
werkelijke kwantitatieve ontwikkelingen blijkt dat de noodzakelijke veron-
achtzaming van structuurwijzigingen tengevolge wvan technologische en
sociaal-psychologische ontwikkelingen tot niet te aanvaarden fouten in de
prognosen leiden. Dez emethoden moeten dus voorshands als weinig of niet
bruikbaar voor verkeersprognoses van de hand worden gewezen.

Op grond van de resultaten van zijn studie komt de schrijver tot de con-
clusie dat meer heil moet worden verwacht van parti€le prognoses die zich
bezig houden met de goederenstromen van een bepaalde industrievestiging,
een bepaalde reizigersgroep b.v. woon-werkverkeer waardoor meer met de
technologische en sociaal-psychologische ontwikkeling rekening kan worden
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gehouden. Stelt men op deze wijze prognoses op voor de voornaamste
vervoer- en verkeersstromen, dan wordt een kwantitatief betrouwbaarder
beeld van de toekomst verkregen dan bij de besproken methoden, die van
de globale economische resp. demografische ontwikkeling uitgaan. Voor de
geografische verdeling van de parti€le stromen acht de schrijver multi-
regionale input- en outputmethoden, resp. methoden gebaseerd op de
gravitatiewet bruikbare methoden. .

Al zullen de resultaten van deze studie koren op de molen zijn van degenen,
die stellen dat verkeersprognoses toch geen zin hebben, het is verheugend te
constateren, dat de in ons land reeds veel toegepaste analyse- en prognose-
methode, ontwikkeld door ir. 't Hart uit Amsterdam en die de schrijver
blijkbaar niet bekend is, duidelijk voldoet aan de voorwaarden die door
hem aan het slot van de studie voor een succesvolle prognose worden gesteld.

Prof, ir. J. Volmuller.

Dr. H. Schmitz: Die Kostenrechnung der 6ffentlichen Binnenhifen und die
Mboglichkeit eines kostenorientierten Preissystems. 144 blz. Buchreihe des
Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitdt Ko6ln. Herausgegeben
von Prof. Dr. R. Willeke. Verlag Handelsblatt GmbH, Diisseldorf. DM 24,60.

Waar de discussie rond de vraagstukken van toe- en doorberekening van
de infrastructurele kosten momenteel in Nederland in het brandpunt van
de belangstelling staat, wordt de lezer van de studie van Schmitz enigszins
teleurgesteld, als hij constateert, dat deze problematiek door de auteur niet
behandeld wordt, althans dat hij de vraagstukken op dit gebied in één grote
pot stopt, waarin ,,calculatorische rente” en ,calculatorische afschrijving”
behandeld worden. De achtergrond hiervan is, dat de Duitse binnenhavens
(met uitzondering van Ruhrort) geen havengeld berekenen 2an schepen, die
hun verblijf in de havenbekkens weten te beperken tot de wettelijke laad-
en lostijd. Dit noopt de havenbeheerders, de infrastructurele kosten in het
kadegeld (dat op de goederen rust) weg te werken. Zonodig acht de auteur
overheveling naar andere tariefbestanddelen toelaatbaar. Dit laatste onder
het motief van de principiéle toelaatbaarheid van interne verliescompensatie:
het voor de quasi-private bedrijfsvoering noodzakelijke beginsel van vol-
ledige kostendekking geldt voor de totaliteit van het havenbedrijf, doch niet
voor de onderdelen. Ook als men deze, naar veler mening, aanvechtbare
stelling accepteert, moet men toch constateren, dat hierdoor de mogelijkheid
gecreéerd wordt, om een sluier over de feitelijke kostenverhoudingen te
hangen. Schmitz aanvaardt eigenlijk gewoon de bestaande administratieve
toestanden en praat deze op die manier goed. Hij onttrekt zich aan een
bespreking van ,gemeinwirtschaft” en quasi-private bedrijfsvoering en
berooft de lezer daarmede van het meest boeiende onderdeel van de pro-
blematiek. Dat leidt er toe, dat de conclusies op de laatste pagina’s over de
capaciteit van nieuw te stichten havens en over havenuitbreidingen tekort
schieten.

De studie richt zich in feite in overwegende mate op de (kosten van de)
superstructuur, t.w. kaden, kranen, loodsen, havenlokomotieven, haven-
vrachtauto’s; voorts op de tariefstelling voor deze loswallen, overslag-appa-
ratuur en het gebruik van lockomotieven, wagons en vrachtauto’s. Bovendien
beperkt de auteur zich — overeenkomstig de titel van het boek — tot de
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z.g. openbare havens. Dit zijn havens waarbij de overheid een stem in het
kapittel heeft bij de tarief-vaststelling voor bovengenoemde diensten, terwijl
anderzijds de haven de publiek-rechtelijke verplichting heeft om elke
gebruiker die bereid is de vastgestelde tarieven te betalen, te bedienen. De
vroegere en huidige tarieven van dergelijke havenbedrijven vertonen een
zekere starheid. Tegen deze starheid heeft de schrijver praktische en princi-
pi€le bezwaren. Het praktische bezwaar ligt daarin dat de haven vaak moet
concurreren tegen particuliere op- en overslagbedrijven, die wel een soepele
prijspolitiek kunnen voeren, waarmede deze vrije ondernemers dan een
optimale bezetting kunnen nastreven. Principieel acht de auteur, dat de vaste
tarieven een beletsel zijn voor het vinden van criteria voor capaciteits-
vergroting. Bovendien ziet hij de haven als onderdeel van de transport-
ketting.

Concepties die geldigheid hebben voor het vervoer in het algemeen wil hij
daarom ook op de havenfaciliteiten toepassen. Omdat men in E.E.G.-verband
naar een meer geliberaliseerde vorm zoekt, wil Schmitz al met al dus ook de
haventarieven flexibeler maken. Hij komt tot margetarieven voor de diverse
onderdelen van het havenbedrijf.

Naast de tekortkomingen inzake de behandeling van de infrastructurele
elementen stuit men bij de uitwerking van ideeén van Schmitz op het feit,
dat de gehele technische, juridische en nautische constellatie in de Duitse
binnenhavens sterk afwijkt van de Nederlandse omstandigheden. Zodoende
heeft dit boek, afgezien van enkele statistische gegevens, voor de praktijkman
in ons vaderland weinig belang.

Een zekere academische waarde heeft de studie wel. De auteur stelt zich
namelijk tot doel, een realistische en operabele methode van kosten-
calculatie te ontwikkelen, die ,,betriebsvergleich” toelaat, alsmede een stelsel
van prijszetting, dat zowel ,,social” als bedrijfseconomisch tot een juiste be-
zetting leidt. Hij tracht zijn opzet te doen corresponderen met de bedrijfs-
economische theorie over kostencalculatie, terwijl zijn systeem van prijs-
fixatie rekening wil houden met de opvattingen van de theoretische ver-
voerseconomie. Op zich een loffelijk streven. Echter ontstaan er zodoende
compromissen, die het gevaar in zich bergen, dat zij het niemand naar de zin
maken. Noch de (Amsterdamse) integralisten, noch de (Utrechtse) direct-
costing-aanhangers, noch de marginale prijszetters uit de vervoerseconomie,
noch de aanhangers van full cost pricing. Als voorbeeld: Schmitz beveelt
intgrale kostencalculatie aan en wijst er op, dat men de data voor een
eventuele marginalistische benadering ,,met behulp van aanvullende bereke-
ningen gemakkelijk kan compileren”.

Tot de discussie rond de kostprijs draagt het boek weinig bij. Bij de
prijszetting treft men aardige aspekten aan. Zo bijv. de constatering, dat de
komvormige (cup chaped) marginale kostencurve niet te vinden is, waaraan
Schmitz enkele consequenties verbindt. Helaas doet het betoog over de prijs-
zetting wat fragmentarisch aan. Men krijgt de indruk, dat de bedrijfs-
econoom Schmitz niet zelf aan het woord is, doch dat de nieuwe leider —
na het overlijden van Berkenkopf — van het Keulse Instituut hem wvoor-
zegt, zonder dat de auteur helemaal door heeft, wat de implicaties kunnen
zijn.

Samenvattend lijkt dit boek voor de praktijkman van secundair belang.
Wat de theoretische dogmatiek betreft, zijn er voldoende elementen in aan-
wezig, die de wetenschapsbeoefenaar interesseren.

Drs. Jac. Konig.
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BOEKAANKONDIGINGEN

,»Shipping, the next 100 years”, Prof. S. G. Sturmey e.a., J. and J. Denholm
Ltd, Glasgow 1966, 39 blz.

Bij het 100-jarig bestaan van J. and J. Denholm (Management) Ltd. werd
aan een aantal deskundigen op scheepvaartgebied gevraagd hun visie op de
komende 100 jaren zeescheepvaart te geven. Behandeld werden: ,,Trends in
shipping economics”, ,,Future developments of merchant ships”, ,Future
development of marine propulsion machinery” en ,the future of manage-
ment”. Een prettig leesbaar boekje waarin zovele toekomstgedachten zijn
verwerkt dat het de zeescheepvaart eens te meer aan het denken zal zetten.

H. H.

Verslag van de
VIERDE BENELUX-HAVENSTUDIEDAGEN
gehouden op 24 en 25 november 1966 te Rotterdam

Het verslag bevat de volledige teksten van de op deze dagen uitge-
sproken voordrachten, te weten

— De samenwerking tussen havens en de scheepsbouw, door M. J.
Keijzer.

— De sleutels van het Deltagebied, door Ir. G. C. Lange.

— Problematiek van de mechanisatie van de overslag van goederen,
door Prof. Ir. G. Prins.

— Ontwikkeling in de scheepsbouw, door Prof. Ir. J. H. Krietemeyer.

— De economische consequenties van de ontwikkeling in de scheeps-
bouw voor de havens, door Drs. J. M. C. Hagenaar,
terwijl tevens uitgebreide samenvattingen opgenomen zijn in de
Engelse-, Duitse- en Franse taal.

Toezending na storting van f5,— (studenten f2,50) op postrekening
nr. 2055 t.n.v. Stichting Nederlands Vervoerswetenschappelijk Instituut.
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MEDEDELINGEN VAN HET INSTITUUT

CURSUS ,,VERVOERSWEZEN”

In september zal voor de achtste maal de tweejarige schriftelijke
cursus ,,Vervoerswezen”, georganiseerd door het N.V.I., aanvangen.

Met deze cursus wordt beoogd inzicht te verschaffen in de voor-
naamste problemen betreffende het vervoer in het algemeen, alsook in
meer gespecialiseerde ontwerpen met betrekking tot de onderscheidene
vervoerstakken.

Zij is bedoeld voor leidinggevende personen in vervoer- en expedi-
teursbedrijven, bij reisbureau’s, expeditieafdelingen van grote onderne-
mingen etc, die buiten de dagelijkse praktijk om hun kennis en inzicht
omtrent het vervoerswezen willen vergroten en verdiepen.

De cursus omvat de volgende vakken:

eerste studiejaar tweede studiejaar

economie bedrijfseconomie
vervoerseconomie vervoerseconomie

burgerlijk- en handelsrecht FEuropese integratie-vraagstukken

vervoers- en spoorwegwetgeving  interne organisatie

rijtijJdenwet en -besluit verladersvraagstukken
verkeersgeografie personen- resp. goederenvervoer
statistiek

Aan de cursus is een diploma verbonden. Als vooropleiding is een
middelbare schoolopleiding gewenst.

Een prospectus van de cursus ,,Vervoerswezen” kan worden aan-
gevraagd bij het Nederlands Vervoerswetenschappelijk Instituut, Ko-
ningin Emmaplein 6, Rotterdam-2, telefoon 010 -12 38 99,
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Zijlstra, J. Economische politiek en concurrentieproblematiek in de EEG en
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slagingen. Straatsburg, 1967. 213 blz.
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Verslagen van de groepen deskundigen over de regionale politiek in de
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De economische invloed van de energieprijs; verslag van een groep onafhan-
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blz., grafn., tabn.

Studiecentrum voor de expansie van Antwerpen. Evolutie van de tewerk-
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Niklaas tijdens de periode 1948—1965. Antwerpen, 1966. II. 161, III blz., grafn.,
tabn.
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Studiecentrum voor de expansie van Antwerpen. De intercommunale ver-
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beknopt overzicht. Antwerpen, 1966. II, 27 blz., tabn.
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tabn.

Handelskammer Hamburg. Bericht tiber das Jahr 1966. Hamburg, 1967. 180
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