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UNCTAD, ZEESCHEEPVAART E N RESEARCH (I) 

Dr. H. J . Molenaar 

I. Begin van dc grote scheepvaartdialoog 

Van de vier hoofdcommissies welke de Trade and Development Board, 
het permanente orgaan van UNCTAD, heeft ingesteld behandelt er één 
uitsluitend scheepvaartvragen. Dit „Committee on Shipping" kwam voor 
het eerst bijeen in november 1965 om het werkprogramma op te stellen. 
Een bijzondere zitting in juli 1966 was nodig om dit werk af te sluiten 
op het controversiële gebied van de vrachtenstudies. 

Zeescheepvaartaangelegenheden waren de facto in V.N.-verband 
nimmer tevoren onderwerp van economische studies geweest. In de 
politiek geladen atmosfeer van UNCTAD, ingebouwd in elke verga­
dering door het systeem van het woordvoerderschap namens de groepen 
van ontwikkelingslanden, socialistische landen en ontwikkelde landen 
(markteconomieën), bleven weinig fundamentele vragen rusten tot de 
tijd, door behoorlijke secretariaatsresearch, rijper was geworden voor 
behandeling. De nieuwheid van het onderwerp scheepvaart kwam niet 
tot uitdrukking in een zekere gereserveerdheid van delegaties. Toch 
werd de stemmenmeerderheid van de ontwikkelingslanden niet gebruikt 
om resoluties aan te nemen welke voor de z.g. traditioneel maritieme 
landen ten enen male onaanvaardbaar zouden zijn. Alleen ten aanzien 
van één onderdeel van het werkprogramma - het type route-studies -
kwam het tot een meerderheidsresolutie. Bijzonder moeizame onderhan­
delingen heeft men zich tot nu toe steeds getroost om resoluties te vinden 
die met unanimiteit konden worden aangenomen. Nu zijn van het 
studieprograiuma nog maar enkele onderwerpen tot een voorlopige 
afsluiting gekomen; t.a.v. de meeste „hot issues" zijn nog geen eind­
rapporten verschenen die het formeel positie-kiezen van het „Committee 
on Shipping" zouden rechtvaardigen. Uit dit oogpunt worden de jaar­
lijkse zittingen wel steeds boeiender. De 2e en 3e regelmatige zitting 
hadden plaats in februari 1967 en april 1969. Daartussen viel de tweede 
Conference, februari 1968 in New Delhi. 

I I . Secretariaat 

„UNCTAD has a very broad and complex field of activities which 
may be divided into two categories, namely those in which the secretariat 
has accumulated knowledge and experience.... and those in which thé 
real namre of the problem involved is far from well known. Shipping is 
one of the latter" i) 

') Dr. Preblsch, Secretaris-Generaal van UNCTAD tot de deelnemers van 
het Seminar on Shipping Economics, augustus 1966. 
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In de opbouw van het secretariaat vond dit in zoverre erkenning dat 
de researchfunctie een zwaarder accent kreeg dan de servicefunctie. 
Terwijl een collectieve researchafdeling ter beschikking staat van de 
afdelingen die de „committees on commodities", „manufactures" en 
„invisibles and finance related to trade" moeten documenteren, doet de 
scheepvaartsectie haar eigen research en heeft zij een eigen documen-
tatieafdeling en bibliotheek opgebouwd. Wel verhinderden politiek-
administratieve overwegingen - het streven naar een evenredige ver­
tegenwoordiging der UNCTAD-groepen ook in de staf, de achterstel­
ling van practische scheepvaartervaring bij universitaire opleiding - een 
gebalanceerde opbouw in het vereiste snelle tempo. 

Met enkele tijdelijke stafmedewerkers in 1965 telt de scheepvaartsectie 
thans een kleine twintig vaste en tijdelijke professionele medewerkers. 

Met kunst- en vliegwerk werd de productie van documenten ter hand 
genomen, vooral door gebruikmaking van externe consulants. Verwacht 
mag worden dat de voor uitvoering van het werkprogramma maar 
tevens voor de inhoud der documenten verantwoordelijke functiona­
rissen tot deze weg in de toekomst veel minder hun toevlucht zullen 
nemen. Naarmate de staf beter ingewerkt raakt en hun collectieve 
verantwoordelijkheid voor de studies door intern beraad meer inhoud 
krijgt wint het researchwerk aan waarde. Wetenschappelijke integriteit is 
voor de zo rijk geschakeerde staf de enige noemer voor een goede samen­
werking. De uiteindelijke politieke verantwoordelijkheid van Secretaris-
Generaal en Afdelingsdirecteuren kunnen in beginsel het werken aan de 
documenten zeker tot een beproeving maken. Naar mijn persoonlijke 
ervaring ^) zijn de voorwaarden voor de vrije uitoefening van objectieve 
research, behoudens dan de keuze der objecten, echter wel vervuld. De 
komst in 1967 van Prof. S. G. Sturmey als hoofd van de scheepvaart-
research heeft daartoe niet weinig bijgedragen. ^) 

In 3 jaar tijd heeft zich in Genève aldus een centrum voor economische 
scheepvaartresearch ontwikkeld dat elders in de wereld zijn weerga niet 
heeft. 

ni. Betekenis voor de scheepvaart van het Westen 

Terwijl reeds de tweede 3-jaarlijkse Conference (New Delhi, begin 
1968) door de Secretaris-Generaal bedoeld was als de grote onderhan­
delingsconferentie bestonden dergelijke verwachtingen toch niet ten aan­
zien van de bemoeiingen van UNCTAD op scheepvaartgebied. De 
scheepvaartresoluties van New Delhi betreffen nog bijna alle het smdie-
programma. De politieke drif t van het eerste uur is enigszins gekanali­
seerd; de resultaten van de research worden, zij het onder de nodige 
aansporing, afgewacht. De delegaties van de numeriek sterke groeperin-

2) De auteur was van '66 tot '68 aan het secretariaat verbonden. 
') Diens uiteenzetting op verzoek van U N C T A D van wat economische 
research op het gebied der zeevrachten zou moeten behelzen, doe T D / B / C 
4/11 van 5/5/1966, had goede verwachtingen gewekt voor het secretariaat. 

234 



gen zien blijkbaar in dat met meerderheid van stemmen opgedrongen 
resoluties zeker zonder gevolg blijven. Hoewel dit nog niet betekent dat 
de resultaten van wetenschappelijk verantwoorde onderzoekingen de 
uitsluitende basis zullen vormen van toekomstige resoluties mag toch 
geconcludeerd worden dat het zelfstandig onderzoekingswerk der V.N. 
goede kansen krijgt om het juiste begrip te kweken en maritiem te helpen 
denken. De ervaring leert dat met de ontwikkeling van eigen handels­
vloten een aantal landen genuanceerder zijn gaan denken over de be­
tekenis van de scheepvaart en over de bruikbaarheid van scheepvaart-
politieke instrur^enten. 

De eerste substantiële documenten - over de organisatie van „counter-
vailing power" aan afscheperszijde tegen de conferences en over de op­
richting en uitbreiding van nationale handelsvloten - stellen diverse be­
langrijke aspecten veel betrekkelijker voor dan men in niet-maritieme 
landen geneigd was ze te zien (bv. de betekenis van een eigen vloot voor 
de betalingsbalans). 

Punt 1 van de „terms of reference" van het Committee on Shipping 
zoals in 1965 door de Board vastgesteld stelt ook de „promotion of 
understanding and co-operation" voorop al volgt lueteen ook de ver­
reikende doelstelling van de „harmonization of policies". Hoe veraf dit 
laatste ook mag liggen gelet op de soms extreme unilaterale en bilaterale 
inmenging in de scheepvaart, de verschijning van officiële V.N.-docu-
menten waarin bijv. conferences en vrachtstelling van alle zijden belicht 
worden en genuanceerd beoordeeld worden, kunnen er toe bijdragen dat 
tot extreme maatregelen gezinde nieuwe of jonge scheepvaartlanden tot 
bezinning komen, daarbij geleid door meer ervaren en op internationale 
repercussies bedachte ontwikkelingslanden. Het is verheugend dat de 
bij de geboorte aan UNCTAD opgelegde groepen minder homogeen 
worden. In New Delhi is door het optreden van een kleine „interdisci­
plinaire" landengroep wezenlijk tot de resoluties bijgedragen. 

IV. Verhouding tot andere organen van de V.N. en I.M.C.O. 

De oprichting van een nieuw V.N.-secretariaat in Genève met com­
petentie ten aanzien van zeetransportkwesties vroeg om een regeling ter 
vermijding van duplicatie van werk binnen de V.N. Als reactie op 
UNCTAD had het Departement van Econoinische en Sociale Zaken der 
V. N . te New York zijn competentie op vrij povere wijze te elfder ure 
bevestigd door de publicatie van een document over de „Turn-round of 
shipping in ports". Onder auspiciën van New York had in mei 1967 nog 
een „Interregipnal Seminar" plaats waarin ontwikkelingen in de zee­
scheepvaart centraal stonden. 

Bij beslissing van de Secretaris-Generaal der V.N., februari '68 aan 
de tweede UNCTAD meegedeeld, ,_,in the matter of shipping and ports 
the economie research and research into the impact of technology on the 
economics of operations, together with the substantive support and servi­
cing of UND(evelopment)P(rogramma) and the regular technical assis-
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waarbij ook de vraag van Overheidsparticipatie aan de orde diende 
te komen. . . . . 

Hierover is reeds aan C.o.S.-II (februari '67) en, enigszins herzien, 
aan de tweede Conference uitvoerig gerapporteerd. Het secretariaat 
heeft daarbij nagelaten de bedoelde modellen te construeren onder 
het motief dat de sociale, economische en politieke omstandigheden 
van land tot land te zeer verschillen. Controversiële punten zijn de 
rol van de Overheid, de rol ten aanzien van de vrachtprijsvorming, 
de representativiteit van afschepers in ontwikkelingslanden (veelal 
buitenlandse filialen en agentschappen, ook van rederijen). 

In een resolutie nodigen het C.o.S. en later ook de Conference 
regeringen uit de oprichting van raden van zeeverladers en van con­
sultation machinery, overeenkomstig de speciale behoeften der lan­
den, te bevorderen. 

2 Level and structure of freight rates, conference practices and 
adequacy of shipping services 

Zeevrachten en de wijze waarop ze tot stand komen zijn zaken 
waaraan ontwikkeHngslanden licht aanstoot nemen. Als in de Ver. 
Staten en soms zelfs ook in maritiem Europa maar moeizaam begrip 
wordt opgebracht voor een op zelfbehoud gericht commercieel han­
delen van deze bedrijfstak mogen de opvattingen van veel ontwik­
kelingslanden dat de Overheid zich de bedoelde zaken moet aan­
trekken geen verwondering wekken. Het vrachtniveau en de vrach­
tenstructuur zijn belangrijke beperkende en richtingbepalende invloe­
den voor de buitenlandse handel, maar de systematische bestudering 
van deze beïnvloeding is pas enkele jaren geleden ter hand genomen. 
C.o.S.-II (febr. '67) kreeg een eerste uitgangsrapport voorgelegd. 
Een jaar later, in New Delhi was echter de bereidheid om met de 
aanbeveling van maatregelen aan de Regeringen nog te wachten tot 
het secretariaat bepaalde conclusies had getrokken nauwelijks meer 
te beteugelen. Een resolutie van de tweede Conference beveeit Rege­
ringen, in het bijzonder die van landen met een dominerend aandeel 
in de conferences, aan de conferences uit te nodigen om rekenmg te 
houden met o.m. de volgende sectoren voor mogelijke actie: 

(a) het bestuderen en zo nodig aanpassen van vrachttarieven die 
afschepers en andere geïnteresseerde partijen van ontwikkelings­
landen hoog vinden 

(b) het instellen van speciale tarieven voor niet-traditionele expor­
ten 

(c) vermijden dat vrachten worden vastgesteld die_ niet kunnen 
worden gerechtvaardigd door de „normal criteria for freight 

Een op verwerving van unanimiteit van stemmen geconstrueerde formu-
lerina waaraan het secretariaat nog inhoud moet zien te geven. Door mari­
tieme landen als Nederland geïnterpreteerd als „normal commercial . 
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rate structures"*), tevens van conferencepraktijken waardoor de 
export van een ontwikkelingsland wordt afgeremd, teneinde die 
van een ander land bediend door dezelfde conference te be­
vorderen. 

Uit de antwoorden van een 30-tal landen blijkt eens te meer hoezeer 
de scheepvaartpolitieke doeleinden en instrumenten verschillen. C.o.S.-
I I I (april '69) nodigde meer Regeringen uit alsnog hun opvattingen ken­
baar te maken. Intussen had het secretariaat een eerste substantieel rap­
port, „Freight markets and the level and structure of freight rates" ge­
reed gekreg;en dat, behalve een uitvoerige beschrijving van de werking 
van de tramp- en lijnvrachtenmarkten en een inventarisatie van vrach-
tenindices enkele interessante capita selecta bevat over politiek-econo-
misch controversiële onderwerpen, die aanleiding waren geweest tot 
emotionele en verwarrende debatten. )̂ 

Een samenvatting volgt hieronder: 

hfdst. 7: „the incidence of the cost of transport" 

Hiermee wordt bedoeld de relatie tussen de feitelijke f.o.b.- en c.i.f.-
prijzjen en de prijzen die zouden gelden als er geen transportkosten 
waren. De vraag wie de vervoerskosten draagt staat geheel los van de 
feitelijke betaling van die kosten (door afscheper of ontvanger). Ze 
wordt op heldere wijze met een grafische appendix benaderd via de 
vraag- en aanbodselasticiteiten vanuit randsituaties voor beiden. Nor­
maal worden de transportkosten door beide partijen gezamenlijk gedra­
gen in een verhouding die afhankelijk is van de prijselasticiteitsverhou-
ding van aanbod en vraag. De praktische vraag hoe dit over het alge­
meen voor de exporten van ontwikkelingslanden ligt wordt voorzichtig 
geëntameerd met de nodige waarschuwing tegen generalisaties. Zelfs 
zonder fragmentatie van markten zal de zaak verschillend liggen voor 
verschillende landen die eenzelfde produkt exporteren. 

Transportkosten zijn, anders dan invoerrechten, prijzen voor bewezen 
diensten en het handelsbeperkend effect is slechts een interessant thema 
voorzover behorend bij de kostenvermindering die bij toepassing van de 
meest economische vervoersoplossing denkbaar is. 

Het document stelt vast dat, wanneer de elasticiteiten zo liggen (van 
het aanbod relatief geringer) dat de aanbieder het leeuwedeel der ver­
voerskosten draagt, het doelmatig is om te trachten de totale transport­
kosten te verlagen omdat elasticiteiten zich niet gemakkelijk door natio­
nale maatregelen laten manipuleren. Een halvering van vervoerskosten -
bijv. bereikbaar door de inzet van 50.000 tonners in de plaats van 
10.000 tons schepen - zou evenveel uitwerken als een dusdanige wijziging 
van de vraag- en aanbodselasticiteiten dat de aanbieder niet bv. 80 maar 
slechts 40 "/o van de transportkosten zou dragen. De staart van dit 
hoofdstuk bevat het enige venijn. Nadat aldus de technologische ont­
wikkeling van het vervoer direct relevant is verklaard wordt gesteld dat 

doe. T D / B / C 4/38 van 14 december 1968. 

239 



jjmost people are today aware of the limitations which an unsatisfactory 
port can impose on trade. Fewer people, however, appear to be aware 
of the way in which an established trading structure may hinder the 
adoption of the cheapest means of transport". ®) 

hfdst. 8: The protective effect of transport costs" 

De „natuurlijke" bescherming die uitgaat van vervoerskosten wordt 
door ontwikkelingslanden zelden als natuurlijk in de zin van onverinij-
delijk opgevat. Waar prijspolitiek in het vervoer wordt bedreven (lijii-
vaart), zo stelt het rapport, kan het beschermend effect volkomen arbi­
trair zijn. De tegenstelling hier gesuggereerd met trampvrachten, die 
althans op langere termijn naar de reële kosten tenderen, zou ik liever 
niet leggen bij het al of niet tot uitdrukking komen van de kosten in de 
prijzen. In de trampvrachten zijn de relatieve kosten soms ook verre te 
zoeken; aanstootgevend in UNCTAD-sfeer is niet het loskomen der 
prijzen van de kosten (in lijnvaart toch een onafwendbare zaak), doch 
het optreden van mensen in de plaats van een marktmechanisme. De 
vrachtzetting in de lijnvaart is zeker een kernonderwerp te noemen dat 
in het werkprogramma afzonderlijk geformuleerd is. 

Het rapport beschouwt het beschermend effect van de vervoerskosten 
in afhankelijkheid van het aandeel dat exportgrondstoffen en halffa­
brikaten in de waarde der eindprodukten hebben welke laatste zelf ook 
uitgevoerd ofwel ingevoerd worden. Het transportgewicht (of volume, 
wat maar prijsmatig relevant is) neemt door bewerking als regel af, doch 
kan ook toenemen (auto's, flessen). Een cijfermatig geïllustreerde casuïs­
tiek leidt tot de formulering van een aantal tendenties betreffende de 
vestigingsplaats van industriële activiteiten. Effectieve en nominale be­
scherming gaan uiteenlopen wanneer de vrachtprijzen voor grondstof, 
halffabrikaat en eindprodukt als percentage van de f.o.b.-waarde ver­
schillen (ad valorem vrachten vormen in feite een hoge uitzondering). 
Bij de bestaande opbouw der lijntarieven is die effectieve bescherming 
als regel hoger. Het thema wordt in het rapport echter weer zo gerelati­
veerd (door verwijzingen naar het belang van produktiviteitsverschillen, 
invoerrechten, naar het samenkomen van meer grondstof fen_ in één pro­
dukt) dat politici er moeilijk aanknopingspunten in zullen vinden. „The 
question of the protective effects of transport costs is an extremely 
complex one". •^)„The national interest (van ontwikkelingslanden) 
would not . . . . necessarily be served by the removal of the effects of the 
protection given by transport costs", s) Het thema zal ongetwijfeld in 
nieuwe rapporten weer opgenomen worden. 

") „Trading structure" dient waarscliijnlijk ruim te worden opgevat, dus 
zowel betrekking hebbend op de organisatie van het vervoer als van de 
export- en importhandel. 
') T D / B / C . 4/38 par 279. 
**) idem par. 280. 

240 



hfdst. 9: „Promotional freight rates'* 

In deze praktijk van de conference-Ujnvaart zijn deze geen onbekende 
figuur, met dien verstande dat hun per definitie tijdelijk karakter slecht 
tot uitdrukking komt. 

Ontwikkelingslanden zien hier veel in; New Delhi '68 beval ze aan 
nog voordat er enige studie aan was gewijd. Die studie nu schrijft de 
pleitvoering in hoofdzaak toe aan de gewoonte van conferences om op 
nieuwe artikelen het hoge „N.O.S.-tarief" toe te passen. Een meteen 
goed op de goederenklasse afgestemd tarief kan echter niet „promotio­
nal" (dus tijdelijk) genoemd worden. Het gaat dus om een bewust discri­
minerend tarief. *) 

De theoretische uitwerking in het UNCTAD-rapport steunt weer op 
de elasticiteitsbegi-ippen. Aangenomen wordt dat de aanbodseiasticiteit 
van het produkt groot is. 

Prijs- resp. vrachtverlaging zijn aantrekkelijk als de vraagelasticitei-
ten van het produkt resp. van het vervoer van het produkt ook groter 
dan 1 zijn. Bij de gegeven hoge aanbodseiasticiteit hangt de vraag-
elasticiteit van het vervoer alleen af van de vraagelasticiteit van het 
produkt en het aandeel van de vervoerskosten in de c.i.f.-prijs. Derhalve 
is een hoge vraagelasticiteit van het produkt samen met een belangrijk 
vrachtkostenaandeel nodig om ook voor de vervoerder vrachtverlaging 
aantrekkelijk te maken. In feite kan zich dit voordoen voor produkten 
met verschillende aanvoerroutes naar eenzelfde markt. Retaliatie door 
vrachtverlaging in de andere routes ligt hier voor de hand. Veel markt­
informatie is vereist om uit te maken of een stimuleringsvrachttarief 
alleen voor de afscheper of ook voor de vervoerder profijtelijk is. 

Bij dalende totale vervoerskosten, een situatie die zich in één richting 
in de meeste lijnroutes voordoet binnen de beschikbare capaciteit, zijn de 
voorwaarden voor een willig oor van de vervoerders wel aanwezig. 
Maar, zo besluit het rapport, de moeilijkheid met deze tarieven is dat ze 
een gerede aanleiding geven tot klachten over discriminatie. 

hfdst. 10: „Discrimination in ocean freight rates" 

Bedoelde verwijten hebben een aantal ontwikkelingslanden in de alge­
mene scheepvaartdebatten zelf reeds gemaakt, hetgeen het secretariaat 
ertoe bewoog het begrip theoretisch-economisch en scheepvaartpolitiek 
te ontleden. Van discriminatie mag worden gesproken „when the tariff 
or charge for a particular ocean freight commodity movement contri­
butes more (or less) to the costs and profits required to provide for the 
movement than can be explained by some objective method of allocating 
the costs and profits required". In ruimere zin is elk;tarief discrimina­
toir omdat de in de lijnvaart belangrijke indirecte kosten volgens één van 
vele mogelijke sleutels - idealiter naar draagkracht, dat is volgens vraag-

») Vgl. de teneur van het volgende hoofdstuk. 
TD/B.C./4/38 par. 318.. 
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elasticiteiten, - toegerekend kunnen worden. De Amerikaanse wetgever 
kent ook al een ruimer, „undue or unreasonable preference or prejudice" 
en een enger begrip, „unjust discrimination". Het laatste veronderstelt 
eenzelfde vervoerstraject en overige omstandigheden; er is sprake van 
het eerste indien concurrerende afschepers of havens verschillende ta­
rieven betalen die niet gerechtvaardigd worden door de kosten of de 
waarde der verleende diensten of door andere vervoersomstandigheden. 
Het kan slaan op concurrerende routes of zelfs op vervoer in tegen­
gestelde richtingen. De uitvoerige Amerikaanse jurisprudentie, met name 
rond het ruimere begrip ontstaan, wordt in het rapport aangehaald ter 
behandeling van de vraag of conferencetarieven discriminerend kunnen 
zijn tegen landen, havens, routes, produkten en afschepers. Met de 
Amerikaanse interpretaties toont het UNCTAD-document zich niet 
altijd gelukkig, bv. waar een oordeel geveld is zonder dat zelfs kosten-
gegevens aan de orde zijn gekomen. Ik proef in het rapport voldoende 
begrip voor de complexiteit van de kosten in de lijnvaart. 

Een voor economisten moeilijk verteerbare praktijk in de lijnvaart, 
de berekening van gelijke tarieven voor havens over een brede range, is 
misschien nog het gemakkelijkst als discriminatie te kwalificeren omdat 
havenkosten en despatch zozeer verschillen. Tijdelijke surcharges voor 
bepaalde havens zijn als regel niet bedoeld om deze verschillen te hono­
reren. 
. Over deze praktijk van „averaging" heeft het secretariaat, dacht ik, 
het laatste woord nog niet gesproken; men leze slechts de laatste zin van 
het document C.4/38: 

„Though averaging in some degree is implicit and inevitable in confe­
rence tariffs, it does appear that averaging between ports is generally 
undesirable, because one of its adverse effects is to discourage the port 
authorities' incentive to improve their ports". 

Aan het jaren geleden in rederskring ontwikkelde plan om de lijn-
vrachten te brengen op „f.i.o."-basis met een variabele opslag voor de 
overslagkosten had het rapport niet voorbij mogen gaan. De politieke 
overwegingen achter averaging hadden ook wel een zwaarder accent 
mogen hebben. 

Het in het bovenstaande wat uitvoerig aangehaalde rapport is illustra­
tief voor de opvoedende functie die UNCTAD vooral in de beginjaren 
moet vervullen ten aanzien van niet-maritieme landen. Hopelijk mist het 
ook haar uitwerking niet op de door gedelegeerden gebezigde termino­
logie. 

C.o.S.-III van april 1969 droeg het secretariaat een uitbreiding van de 
studie op, maar in het bijzonder de bestudering van economische aspecten 
van het verlenen van „promotional freight rates" voor een zeker aantal 
niet-traditionele exporten van ontwikkelingslanden. 

1») Zie „Shipping and the worid economy", Report of a Seminar on Ship­
ping Economists TD/B,'C.4/17 van 2/12/1966 pagina 13. 
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C.O.S.-III kreeg voorts studies voorgelegd over „Terms of shipment" 
(een spoedopdracht van de tweede Conference te New Delhi, min of meer 
buiten het formele werkprogramma om, over „Freight factors in 
balance of payments statistics" en over „Freight rate indices". Hiervan 
behandelt alleen het eerste duidelijk politiek-geladen materie. 

„Terms of shipment" 

De opdracht werd gegeven in het geloof dat de „terms of sale" (f.o.b., 
c.i.f. enz.) zoals in de praktijk gebezigd handel en scheepvaart van ont­
wikkelingslanden over het algemeen nadelig beïnvloeden. Acties, erop 
gericht dat zoveel mogelijk c.i.f. wordt verkocht en f.o.b. gekocht stellen 
landen inderdaad in staat zonder toepassing van formele vlagbevoor-
rechting de eigen scheepvaart een sterkere positie te verschaffen. 
UNCTAD heeft de situatie empirisch onderzocht voor Ceylon, India, 
Pakistan, Peru, Polen en Ivoorkust. 

De conclusie is „one of diversity of practice in the choice of shipment 
terms" al wordt daaraan toegevoegd dat het wel schijnt dat in de handel 
van ontwikkelingslanden f.o.b. algemener voorkomt voor exporten en 
c.i.f. voor importen, waardoor dus de keus van het schip door de han­
delspartners in de ontwikkelde landen wordt vergemakkelijkt. „No 
evidence emerged that traders in the traditional maritime countries con­
sistently used terms of shipment as a means of favouring their national 
flag shipping". De behoeften van de handeldrijvende partijen dicteren 
de terms. Het voorbehoud woi-dt echter gemaakt dat het nationaal 
belang niet steeds met dat van deze partijen behoeft samen te vallen. De 
betrekkelijke waarde van de „terms of shipment" voor de feitelijke 
keuze van het schip wordt overigens beklemtoond. Dit neemt niet weg 
dat de mogelijkheden die c.i.f.-verkopers en f.o.b.-kopers in rechte heb­
ben om het schip aan te wijzen UNCTAD tot de aanbeveling brengen 
„where there is a policy of assisting national shipping in obtaining car­
goes, is may be preferable to do this through the use of shipment terms. . 
than to use formal cargo preference legislation". 

Het is de rapporteurs duidelijk geworden dat de „shipping terms" en 
de bestaande structuur van de handel zeer nauw verweven zijn. Dat de 
laatste niet de optimale behoeft te zijn voor ontwikkelingslanden is in 
andere documenten ook reeds gesuggereerd. 

De over het onderwerp door C.o.S.-III aangenomen resolutie beveelt 
het U.N. Development Programma aan verzoeken van Regeringen om 
technische bijstand „for the purpose of reviewing terms of shipment" 
gunstig te overwegen. 

De in het bovenstaande aangehaalde vrachtenstudies worden bij 

12) doe TD/B/C.4/36 van 13 dec. 1968. 
Voor de inhoud der andere documenten wordt verwezen naar het tweede 

deel van dit artikel in het decembernummer van dit tijdschrift. 
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UNCTAD aangemerkt als zgn. „aggregative studies", één van de vier 
typen waarmee het secretariaat zich bezig houdt. In een afsluitend 
a:rtikel in het volgende nummer zal worden ingegaan op de vorderingen 
Tan de research onder de overige hoofdstukken van het werkprogramma 
(nationale koopvaardijvloten, havens, conferencepraktijken, wetgeving, 
statistieken, jaaroverzichten) alsmede op de resterende 3 categorieën 
vrachtenstudies (landen-, produkten- en routestudies). 

SAMENVATTING 

Een samenvatting van dit eerste artikel volgt aan het einde van het 
tweede artikel in het decembernummer van dit tijdschrift. 

SUMMARY 

A summary of this first article will follow at the end of the second 
article in the December-issue of this magazine. 

ZUSAMMENFASSUNG 

Eine Zusammenfassung dieses ersten Artikels folgt am Ende des 
zweiten Artikels im Dezember-Heft dieser Zeitschrift. 
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UNCTAD-DOCUMENÏEN O V E R Z E E S C H E E P V A A R T E N H A V E N S 
V E R S C H E N E N IN 1965/69 

Niet genoemd zijn stuicken van procedurele aard (agenda's e.d.). De -docu­
menten worden vermeld met het code nummer, voor het Committee on 
Shipping (TD/B/C.4/—) gebruikt. 

C.4/2 Review of shipping questions examined at the first session of 
the Conference (1964) 

.. /3 Relations between the I.M.C.O. and UNCTAD 

„ /6 Report of the Committee on Shipping on its first session (nov. '65) 

„ /9 Level and structure of freight rates, conference practices and 
adequacy of shipping services: report by the Secretary-
General 

„ /lO Consideration of the incidence of freight rates on the trade in 
manufactures and semi-manufactures by the Committee on 
Manufactures: note by the S.G. 

„ I I I Ocean freight rates and economic research by S.G. Sturmev 
(mei '66) 

„ /16 Report of the Committee on Shipping on its special session 
(juli '66) 

» /l"? Shipping and the world economy - report of a seminar on 
shipping economics (gehouden in Genève, augustus 1966) 

„ /20 Consultation in shipping, establishment of national and regional 
shippers' bodies, consultation and negotiation between 
shippers en shipowners; report by the S.G., gedrukt, 247 p. 
1967 

„ /23 Development of ports; progress report by the secretariat (1967) 
„ /24 Outline of reviews of current and long-term aspects of maritime 

transport 

„ /25 Review of developments in world shipping 

„ /27 Activities of UNCTAD in the field of shipping (incl. ports) 

„ /SO Report of the Committee on Shipping on its second session 
(febr. '67) 

„ /31 Liner shipping in India's overseas trade by T. K . Sarangan, 1967, 
191 p. 

„ /32 The West African Shipping Range by Dag Tresselt, 1967, 92 p. 

, /34 Basic economics of containerization and unitization in ocean 
shipping (juli '67) 

, /36 Terms of shipment - report by the secretariat, 13 dec. '68, 143 p. 

, /37 Freight rate indices: Indices of freight rates of special interest 
to developing countries; report by the secr., 27 nov. '68, 10 p. 

Freight markets and the level and structure of freight rates; 
report by the secretariat, 16 dec. '68, 232 p. 

Progress report on the study of conference practices and 
adequacy of shipping services; 5 dec. '68, 12 p. 

, /40 Proposals for a training course in the economics and manage­
ment of shipping; 29 nov. '68 

/41 Creation of a Working Croup on International Shipping 
Legislation 
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/42 Improvement of port operations and connected facilities; pre­
liminary report by the secretariat 

Part I : The problem of port development; 3 jan. '69, 34 p. 
Simulation of port operations; 20 jan. '69, 124 p. 
Optimization of port development; 21 jan. '69, 71 p. 
A test case: Casablanca; 28 febr. '69, 97 p. 

add I Part I I : 
add I I Part I I I : 
add I I I Part I V : 

„ /43 Progress report on secretariat activities in the field of shipping 
and ports; 18 dec. '68, 8 p. 

„ /44 en Development of merchant marines in developing countries: 
add V4. financing. 

„ /45 en Replies to the Notes verbales from the S.G. concerning freight 
add rates and conference practices, febr./juni '69 

„ /47 The estimation of freight factors; preliminary report, 19 dec. '68 
/48 en Technical assistance in shipping and ports; 18 febr. '69; 59 p. 

add Vs 
„ 49/ en Review of studies and activities in the field of shipping and 

add 1/3 ports carried out by other institutions within the U.N. system, 
by other inter-governmental organizations and by non­
governmental organizations; 10 jan. '69, 62 p. 

/50 Review of maritime transport; 1968, 56 p. 
„ /51 Export credits for the purchase of new and second-hand 

ships by developing countries; 18 dec. '68, 35 p. 
„ /52 Economics of containerization: a pilot study covering North 

Sea services; 19 mrt '69, 32 p. 

Zonder C.4 nummer (verschenen als doc. voor de tweede Conference tussen 
tweede en derde zitting van het Committee on Shipping): 

TD 
en suppl. 1 Establishment and expansion of merchant mannes m 

developing countries; preliminary report by the secretariat; 
20 nov.. '67, 128 p. 
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„DE ONDERLINGE AFHANKELIJKHEID VAN RUIMTELIJKE 
ORDENING, ECONOMISCHE GROEI, VERVOERSYSTEEM E N 

HAVENPLANNEN" 

Drs. J . A. Bourdrez 

Inleiding 

In september 1966 is door de Nederlandse regering de „Tweede Nota 
over de ruimtelijke ordening in Nederland" gepubliceerd. Eén van de 
leidende gedachten, uitgangspunten bij het opstellen van deze Nota is 
geweest, dat, het uit regionaal economische en sociale overwegingen als­
mede uit het oogpunt van een algemeen ruimtelijk ordeningsbeleid (leef-
en wooniuilieu in de Randstad) gewenst is dat enerzijds de groei in het 
Noorden en Overijssel wordt gestimuleerd en anderzijds een relatieve 
vermindering van de ongelijkmatige bevolkingsverdeling wordt bewerk­
stelligd. De demografische consequentie van voornoemde visie van de 
regering is dat in de toekomst de Randstad een netto migratie-overschot 
van de Randstad naar „overig" Nederland te zien zal moeten geven. 

In 1968 en 1969 Zijn door, da,n wel m opdracht van, de gemeente Rot¬
terdam enige rapporten (w.o. Plan 2000 + ) uitgebracht. In deze rap­
porten wordt exp iciet uitgegaan van de veronderstelling dat een netto­
migratie overschot van „overig" Nederland naar de Randstad zal moe­
ten plaatsvinden, wil de veronderstelde groei van de Rotterdamse haven­
en industriële activiteiten kunnen worden gerealiseerd. Daar de Rotter­
damse visie op de omvang van in de Randstad en in het bijzonder in het 
Rijnmondgebied te creëren werkgelegenheid duidelijk en significant af­
wijkt van die welke door de regering, althans in 1966, wordt voor­
gestaan en eerdergenoemd rapport, mede in verband met woon- en leef-
miheuaspecten, tot soms vrij heftige reacties van bepaalde groepen uit de 
maatschappij hebben geleid, kan het zijn nut hebben enige aandacht te 
besteden aan de samenhang tussen welvaart, welzijn, de ruimtelijke 
spreiding van werkgelegenheid en bevolking, het vervoersysteem en 
havenplannen. 

Welvaart en welzijn 

De begrippen „welvaart" en „welzijn" worden nogal eens op een 
zodanige wijze gebruikt dat de indruk wordt gewekt dat beide begrippen 
een tegenstelling tot elkaar vormen cq. elkaar uitsluiten. Ter voorko­
ming van soortgelijke misverstanden kan worden opgemerkt dat het 
begrip „welzijn" een wijder begrip is dan „welvaart" en in het begrip 
„welzijn" het begrip „welvaart" mede begrepen is: het welvaartsaspect 
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is één van de belangrijkste aspecten van de verschillende welzijns­
aspecten. Met de stijging van de (materiële) welvaart zal meer aandacht 
aan de „specifieke" welzijn-aspecten kunnen worden besteed. Dit kan 
enerzijds geschieden omdat in toenemende mate de materiële voorwaar­
den aanwezig zijn om de specifieke welzijn-aspecten te kunnen reaUseren 
en anderzijds omdat met het toenemen van de (materiële) welvaart het 
marginale nut van deze welvaart-toeneming voor de consum;ent een 
dalend verloop te zien geeft, terwijl het marginale nut van de bevredi­
ging van specifieke welzijn-aspecten een stijgende tendens vertoont ten 
gevolge van een toeneming van de relatieve schaarste aan tertiaire 
goederen ^). 

Voorzover er een conflict tussen „welvaart" en „welzijn" aanwezig 
is of aanwezig wordt geacht, is dit veelal terug te brengen tot een ver­
schil in de lengte van de in beschouwing genomen periode: de welvaart­
beschouwing heeft veelal betrekking op een korte of middellange periode, 
terwijl de welzijn-beschouwing meestal gebaseerd is op een lange dan wel 
zeer lange periode. Alvorens echter op deze kwestie nader in te gaan 
kan het dienstig zijn enige indicaties te geven over de te verwachten 
groei van de welvaart. 

Verwacht kan worden dat het gemiddeld consumptief inkomen per 
hoofd van de bevolking in de periode 1970—2000 zal stijgen met ge­
middeld 3 ^/o per jaar. Dit houdt in dat, rekening houdend niet een ge­
ringe daling van de gezinsgrootte, het gemiddeld consumptief gezins­
inkomen, dat nu op ongeveer ƒ 14.600,— kan worden gesteld, in 1980, 
1990 en 2000 resp. ƒ 19.600,—, ƒ 26.000,— en ƒ 33.000,— zal bedragen 
(alles in constante prijzen van 1968); het mediaan-inkomen zal in laatst­
genoemde drie jaren (1980, 1990, 2000) op ongeveer ƒ 15.000,--, 
ƒ 20.000,— en ƒ 27.000,— kunnen worden gesteld. 
" Het minimum-inkomen zal in diezelfde periode vermoedelijk stijgen 
van circa / 6.000,— in 1968 tot circa ƒ 18.000,— in 2000 (in prijzen van 
1968). 

Momenteel worden de laagst-betaalde groepen nog geconfronteerd 
met een aantal dringende behoeften (één en ander gezien in het kader 
van onze huidige welvaart), welke niet bevredigd kunnen worden en 
waarvan de bevrediging v/̂ enselijk cq. noodzakelijk moet worden geacht 
zoals bijv. betere huisvesting. In de eerstkomende jaren zal de nationale 
inspanning gericht moeten worden op een verdere verhoging van de 
materiële welvaart, in het bijzonder van die van de laagste inkomens­
klassen. Met de stijging van de stoffelijke welvaart zal echter een accent­
verschuiving optreden: het leefmilieu zal een steeds belangrijker plaats 
gaan innemen. 

1) Zie ook o.a.: „Moderne Teclmiek en Economisclie ontwikkeling" door Jean 
Fourastié (blz. 237/244 en blz. 274/275) - Aula-uitgave. 
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Men zal geleidelijk de voorkeur gaan geven aan een relatief wat lager 
inkomen met een goed leefklimaat boven een hoger inkomen met een 
woonkliiuaat dat gekarakteriseerd wordt door kwalitatief onvoldoende 
behuizing, slechte stedebouwkundige- en landschapkundige structuur, 
luchtverontreiniging, geluidshinder, onvoldoende „privacy", enz. M.a.w. 
een verschuiving zal kunnen gaan optreden van optimalisatie van de 
welvaart naar een optimalisatie van het welzijn. 

Er wordt in dit verband nogal eens de opmerking gehoord dat al die 
discussies en betogen betreffende „leefbaarheid", enz. leuk en aardig zijn 
maar dat zij aan de harde werkelijkheid voorbijgaan dat maatregelen 
betrekking hebbende op specifieke welzijn-aspecten slechts gerealiseerd 
kunnen worden, indien de - materiële - welvaart dit mogelijk maakt en 
dat derhalve alles in het werk moet worden gesteld om een zo sterk 
mogelijke economische groei te bewerkstelligen. Hierbij speelt implici^'t 
dan wel expliciet de gedachte een rol, dat door Europa en in het bijzon­
der Nederland zo snel mogelijk de materiële achterstand welke ten op­
zichte van landen zoals de U.S.A., Canada, Zweden, enz. bestaat, moet 
worden ingehaald. Hoewel een verdere en aanzienlijke stijging van ons 
Nationaal Inkomen vereist is om zowel de reële inkomens van de lagere 
inkomensgroepen op een redelijk peil te brengen en de verdere nood­
zakelijke ontwikkeling van de wetenschap en van het onderwijsniveau 
mogelijk te maken als om te voorzien in de benodigde infrastructuur, de 
tweede woning, enz., is het zeer de vraag, mede gelet op de ruimtelijke 
situatie waarin Nederland zich bevindt en de historische ontwikkeling 
van de Westeuropese cultuur, of een te sterke en eenzijdige nadruk op de 
economische groei, althans voor de wat verdere toekomst, een aantrek­
kelijk perspectief biedt. 

In dit kader mogen de volgende opmerkingen worden gemaakt: 

a. Indien het leefklimaat in een bepaald gebied zich ten gevolge van de 
economische groei in een te ongunstige richting zou ontwikkelen, is 
het gevaar niet denkbeeldig dat hierdoor na enige tijd enerzijds de 
arbeidsproduktiviteit wordt aangetast en anderzijds de voor het 
economisch proces benodigde top-krachten niet of in onvoldoende 
mate zullen kunnen worden aangetrokken. In beide gevallen wordt 
de economische groei aangetast 

b. Indien niet tijdig bepaalde maatregelen worden getroffen ten be­
hoeve van verbeteringen van het leefklimaat kunnen op het tijdstip 
dat voornoemde maatregelen onontkoombaar zijn, situaties zijn ge­
groeid welke het onmogelijk maken, dan wel slechts tegen zeer hoge 
kosten mogelijk maken, om de gewenste maatregelen alsnog te 
treffen. 

') Zie ook: „Wonen, leven, werken In Rijnmond" door drs. L . A. Welters en 
„Industriële bewerking is voor Rotterdam al erg genoeg" in: De Havenloods 
van 10 juli 1969, 
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De onder ad a. en b. gemaakte opmerkingen pleiten voor een door de 
overheid beïnvloede ruimtelijke ordening. 

Bovendien moge in deze context op een bepaalde eigenaardigheid 
worden gewezen, welke voortvloeit uit de wijze waarop de „welvaart" 
d.w.z. het nationaal inkomen is gedefinieerd en rekenkundig wordt be­
paald. Indien ten behoeve van bijv. de bestrijding van lucht- en/of 
waterverontreiniging door het bedrijfsleven en/of de overheid een be­
paalde dienst in het leven wordt geroepen dan vormen de salariskosten 
van voornoemde dienst niet nationaal-economische kosten (de perso­
neelsleden kunnen niet in een wel produktieve sector worden ingezet) 
maar een deel van het nationaal inkomen! 

Economische groei en ruimtelijlce ordening 

De economische activiteiten zijn ruimtelijk en tijd gebonden, d.w.z. 
een bepaalde economische activiteit vindt plaats op een specifiek tijdstip 
(in een specifieke tijdsperiode) en op een concreet punt (gebied) in de 
ruimte. Waar een bepaalde economische activiteit geschiedt wordt ener­
zijds bepaald door geographische omstandigheden en anderzijds door 
economische, politieke, historische, institutionele, sociale, en andere fac­
toren. Het betreft hier het probleem van de bedrijfseconomische en/of 
sociaal-economische vestigingsplaatskeuze. Belangrijke vestigingsplaats­
factoren zijn omvang en structuur van de plaatselijke arbeidsmarkt, de 
transportkosten van grondstoffen en eindprodukten, regionale loonver-
schillen, de geographische en functionele mobiliteit van de arbeid, regio­
nale verschillen in grond- en bouwkosten, enz. 

Welzijnsaspecten kunnen ertoe leiden dat de regering dusdanige maat­
regelen treft dat voor bepaalde gebieden de vestigingsvoorwaarden in 
ongunstige zin worden beïnvloed en voor andere gebieden in gunstige 
zin; met als doel een verschuiving in de ruimtelijke verdeling van eco­
nomische activiteiten. De geographische gunstige ligging van de Rand­
stad heeft met zich mee gebracht, dat in Nederland de economische acti­
viteiten in belangrijke mate in dit gebied zijn geconcentreerd; deze con­
centratie wordt nog in de hand gewerkt door de omstandigheid dat het 
bedrijfsleven slechts tendele met de door haar veroorzaakte social-costs 
wordt geconfronteerd. Een „vrije" ontwikkeling zal er hoogstwaar­
schijnlijk toe leiden dat de concentratie-tendens zich ook in de toekomst 
zal continueren, resulterende in een bevolkingssamenballing in het 
Westen des lands, gecombineerd met een sterke industriële concentratie. 

Vorenstaande kan ertoe leiden dat het leefmileu in de Randstad zich 
relatief ongunstig zal ontwikkelen met name omdat noch de Rijksover­
heid noch de provinciale en gemeentelijke overheden voldoende visie 
hebben ontwikkeld ten aanzien van de ruimtelijke ordening en de bij­
passende stedelijke structuur. Daardoor zal de behoefte aan een tweede 
woning, gelegen buiten deze Randstad, zich waarschijnlijk in steeds ster-
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kere mate doen gevoelen. Dit verschijnsel zal mede in de hand worden 
gewerkt door de omstandigheid dat de auto in de periode 1980—2000 
het karakter van een normaal gebruiksartikel (zoals nu de fiets) zal 
krijgen. 

Vorenstaande ontwikkeHng kan in de periode van 1980—2000 de 
economische groei in de Randstad en daarmede van Nederland aan­
tasten; een uit welzijnsoogpunt onevenwichtige ruimtelijke ordening kan 
als gevolg van een onvoldoende werk- en/of woonmilieu een nadelige 
invloed op de groei van het nationaal produkt uitoefenen. 

Een veel belangrijker sociaal-politieke factor is echter de relatief ge­
ringe mobiliteit van de factor arbeid in ons land gecombineerd met en 
mede beïnvloed door, de aversie van bepaalde groepen van de bevolking 
om in Randstad te gaan werken en wonen en door de regionaal-politieke 
bezwaren tegen de „ontvolking" van bepaalde landsdelen. 

In die delen van Nederland waarin de ontwikkeling van het aantal 
arbeidsplaatsen te kort schiet bij de groei van de beroepsbevolking wordt 
momenteel veelvuldig de stelling verkondigd, dat het gewenst is dat niet 
de beroepsbevolking migreert naar die gebieden waar een tekort aan 
arbeidskrachten is, maar dat extra-werkgelegenheid, ten koste van de 
Randstad, dient te worden gecreëerd in de „probleem"-gebieden. Deze 
gedachtengang heeft ook ten grondslag gelegen aan de regionale be­
volkingsspreiding zoals deze is aangegeven in de tweede nota betreffende 
de Ruimtelijke Ordening ^). 

De realisatie van een bevolkingsspreiding, zoals aangegeven in de 
tweede nota Ruimtelijke Ordening, en van de daarmede samenhangende 
spreiding van de economische activiteiten en derhalve van de arbeids­
plaatsen hangt af van de mate waarin het bedrijfsleven zich conform de 
„planning" gedraagt. Er zijn een aantal bedrijven cq. bedrijfstakken 
waarvoor de physieke omstandigheden dan wel transportkosten be­
palend zijn voor de vestigingsplaats: hierbij kan worden gedacht aan o.a. 
de noodzakelijke aanwezigheid van diep vaarwater in verband met de 
aanvoer van grondstoffen: olieraffinaderijen, hoogovens, enz. Dit type 
bedrijven cq. bedrijfstakken zal zich derhalve in het algemeen niet goed 
lenen als instrument voor het voeren van een ruimtelijke politiek. De 
„overige" bedrijven cq. bedrijfstakken zullen slechts opteren voor een 
vestigingsplaatskeuze in ontwikkelingsgebieden, indien de vestigings­
voorwaarden in sterke mate worden gewijzigd ten gunste van de ont­
wikkelingsgebieden en ten nadele van de Randstad. Een belangrijke rol 
zullen hierbij spelen de secundaire vestigingsvoorwaarden, zoals de aan­
wezigheid van toeleverende- en afnemende bedrijven, onderhouds- en 
reparatiebedrijven, ruimte op en structuur van de arbeidsmarkt, de men­
taliteit van de beroepsbevolking, de communicatiemogelijkheden tussen 

Deze nota is opgesteld zonder overleg met het bedrijfsleven; een „Com-
prehensive planning" (zoals in Frankrijk) zou wellicht tot realistischer resul­
taten hebben kunnen leiden. 
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de verschillende bedrijven, de mate waarin het gebied aan behoeften op 
cultureel gebied en op het gebied van onderwijs kan voorzien, enz. 

Het vorenstaande kan inhouden, dat gestart zal moeten worden met 
grote investeringen in de infrastructuur (in ruime zin), hetgeen een be­
langrijk beroep kan betekenen op overheidsmiddelen, met als uiteindelijk 
resultaat een beperking van het consumptief inkomen van de bevolking. 

Een bepaalde politiek uitstippelen is één ding, het bedrijfsleven ertoe 
te brengen om „vrijwillig" deze politiek te volgen, is een geheel andere 
en in feite veel moeilijker zaak, te meer daar de overheid tendeert naar 
lange-termijnplanning, terwijl het bedrijfsleven in het algemeen slechts 
een korte-termijn - en in enkele gevallen een middel-lange termijnvisie 
ontwikkelt. 

Nog belangrijker is het feit, dat een relatief sterke wijziging in het 
spreidingsbeleid van economische activiteiten ertoe kan leiden dat ener­
zijds bedrijven er toe komen zich elders, dat wil zeggen buiten Nederland 
te gaan vestigen en dat anderzijds, ten gevolge van hogere communicatie 
(waaronder ook te begrijpen transport-)kosten, de concurrentiepositie 
van bedrijven in ontwikkelingsgebieden in EEG-verband gezien, ongun­
stiger kan worden, waardoor exportmogelijkheden zouden kunnen ver­
minderen of zelfs geheel wegvallen; de activiteiten van de betreffende 
ondernemingen worden dan meer regionaal en nationaal gericht dan 
internationaal. Door deze gang van zaken wordt niet in de eerste plaats 
het consumptieve inkomen, maar het nationale inkomen en daardoor 
indirect ook het beschikbare inkomen aangetast. 

In samenhang met het bovenstaande kunnen nog de volgende aan­
tekeningen worden geplaatst: 

a. Ook de bevolking, in het bijzonder de arbeidersbevolking, staat nu 
niet bepaald te trappelen van ongeduld om een deel van het huidige 
consumptieve inkomen op te offeren ten gunste van een beter leef­
klimaat voor de volgende generaties. 

b. De regionale politiek zoals dit tot nu toe door de Nederlandse rege­
ring wordt gevoerd vindt haar officiële motivering in regionaal-
economische overwegingen; in feite spelen echter ook sociale facto­
ren een zeer belangrijke rol bij het beleid. 

Indien in de naaste toekomst een ruimtelijk ordeningsbeleid zou wor­
den gevoerd waarbij een zwaarder accent op milieu-beheersing en daar­
mede op een beter leefklimaat zou worden gelegd, zou dit tot gevolg 
kunnen hebben dat op relatief korte termijn de welvaartsgroei enigszins 
wordt aangetast maar dat op langere termijn een hoger welzijn zou kun­
nen worden bereikt; het gunstige leefklimaat zou zelfs tot gevolg kunnen 
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hebben, dat ook op langere termijn een hogere welvaart zou kunnen 
worden bereikt dan bij de kortetermijnwelvaartsvisie mogelijk zou zijn 
geweest. In laatstgenoemd geval is het schijnbare conflict tussen welvaart 
en welzijn terug te brengen tussen een korte- en lange-termijnvisie op de 
welvaart. 
_ Als gevolg van het ontbreken van voldoende kwantitatieve gegevens 
IS het momenteel nog niet mogelijk om met behulp van een mathematisch 
model, het „optimal path" voor welvaart en welzijn uit te zetten. 

Wisselwerking tassen RuimteHjke Ordening, economische groei en vervoer 

Aan economische activiteiten zijn verbonden vervoerprestaties: zowel 
voor wat betreft het personenvervoer (zakelijk en semi-zakelijk = 
woon-werkvervoer) als goederenvervoer. Deze vervoerprestatie wordt 
niet alleen bepaald door het aantal personen en tonnen dat moet worden 
vervoerd, maar ook door de afstand waarover dit vervoer moet geschie­
den. De vervoerprestatie, gemeten in ton-kilometers en passagier- (dan 
wel auto-) kilometers, zal verschillend zijn voor verschillende spreidings­
patronen van economische activiteiten en bevolking als gevolg van ver­
schillen in afstandpatronen (andere frequentieverdelingen van de af­
stand). 

De vervoerprestatie zoals deze hiervoor is aangegeven, is in feite een 
potentiële yervoerbehoefte, welke gerealiseerd zal moeten worden willen 
de economische activiteiten welke deze vervoerbehoefte doen ontstaan, 
gerealiseerd kunnen worden. Onvolledige realisatie van de potentie im­
pliceert derhalve aantasting van de welvaart. Om voornoemde potentie 
te kunnen realiseren is zowel een super- als een infrastructi.mr (in engere 
zin) noodzakelijk. Voor het beschikbaarstellen van de benodigde infra­
structuur, rekening houdende met een uit macro-economisch oogpunt 
aanvaardbaar afwikkelingsniveau van het verkeer, zijn aanzienlijke 
investeringen benodigd. Verschillende patronen van een actief sprei­
dingsbeleid van bevolking en economische activiteiten kunnen leiden tot 
sterk verschillende infrastructuur- en investeringsprogramma's. 

Bij een bepaald groeitempo van de nationale economie en van de be­
volking behoort een bepaalde investerings- en spaaromvang; verschil 
tussen nationale investeringen en besparingen zal leiden tot een netto 
kapitaalimport dan wel kapitaalexport. De netto kapitaalbeweging zal, 
op lange termijn gezien, geen onevenwichtigheden op de betalingsbalans 
mogen veroorzaken (over een relatief lange periode zal de betalings­
balans gemiddeld „glad" moeten lopen). 

Indien ten gevolge van bepaalde ruimtelijke spreiding van econo­
mische activiteiten relatief hoge dan wel zeer hoge investeringen in de 
infrastructuur nodig zijn, dan kan de investeringsruimte voor de overige 
sectoren van de economie zo klein worden, dat de veronderstelde groei 
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van deze sectoren en daarmede van de nationale economie niet kan wor­
den gerealiseerd. Een lagere economische groei zal enerzijds samengaan 
met een lager investeringsniveau in de „overige" sectoren van de econo­
mie en anderzijds met een lager investeringsniveau van de transport­
sector als gevolg van geringere investeringen in de infrastructuur, daar de 
behoefte aan infrastructuur is afgenomen als gevolg van_ geringe vervoer­
behoefte veroorzaakt door een lager niveau van economische activiteiten. 

Via een iteratief proces zal de nationaal-economische groei zodanig 
moeten worden vastgesteld, dat zij consistent is met enerzijds het natio­
nale besparingsniveau en anderzijds met de benodigde investeringen zo­
wel in de transportsector als in de „overige" sectoren van de economie, 
waarbij tevens rekening dient te worden gehouden met _(inhaal-)investe-
ringen benodigd voor verbetering van het „physisch milieu" 

Verschillende spreidingspatronen van economische activiteiten kunnen 
derhalve als gevolg van verschillende investeringsprogramma's voor 
infrastructuur, leiden tot verschillen in economische groei en derhalve tot 
verschillen in nationaal inkomen en voor consumptie beschikbaar in­
komen. . . j 1 

Met behulp van voorgaand mechanisme is het mogelijk enige indruk te 
verkrijgen van de economische en financiële consequenties van verschil­
lende ruimtelijke ordeningen. _ 

Het is een beleidsdaad (een politieke keuze) om nationaal-economische 
voordelen van een bepaalde ruimtelijke ordening af te wegen tegen spe­
cifieke welzijns-aspecten van een andere ruimtelijke ordening. ^^^^^ 

Ruimtelilkc ordening en zeehavenbeleid 

In de huidige tijd is een zeehaven niet meer uitsluitend een gebied waar 
goederen afkomstig uit het „achterland" worden overgeslagen in zee­
schepen en produkten aangevoerd met zeeschepen worden overgeslagen 
en afgevoerd naar het achterland (één en ander eventueel gecombineerd 
met een tijdelijke opslag), maar waar tevens een industriecomplex aan­
wezig is. Dit complex bestaat enerzijds uit industrieën waarvoor de pri­
maire vestigingsvoorwaarde is, dat zij aan diep vaarwater gelegen moe­
ten zijn en anderzijds uit industrieën, welke als toeleverende dan wel 
verwerkende bedrijven nauw met eerdergenoemde diepwaterindustrieën 
zijn verbonden, alsmede uit bedrijven welke ten behoeve van eerder­
genoemde bedrijven een distributie-functie vervullen. 

Wijzigingen in het spreidingspatroon van economische activiteiten kan 
er toe leiden dat een gedeelte van de toeleverende en verwerkende in­
dustrieën ruimtelijk gezien in een ander verband komen te staan tot de 
diepwaterindustrieën; m.a.w. de structuur voor het haven-indtistne-
complex zal wijzigingen ondergaan. De ruimtebehoefte van de haven 
voorzover het industrieterrein betreft, zal relatief afnemen. Bescheiden 
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wijzigingen in het speidingspatroon van de industrie, enz. zullen leiden 
tot bescheiden wijzigingen in de integrale havenfunctie. 

Fundamentele wijzigingen in het spreidingspatroon van de econo­
mische activiteiten zullen fundamentele wijzigingen in de integrale 
havenfuncties van de bestaande havens tot gevolg hebben en zullen de 
onderlinge verhoudingen tussen de haven voor wat betreft de econo­
mische activiteiten in aanzienlijke mate beïnvloeden. Nieuwe havens cq. 
havencomplexen zullen noodzakelijk kunnen worden. Gezien de om­
standigheid dat de verschillende havens (inclusief de nieuwe haven­
complexen) in het algemeen onder verschillende natuurlijke, geogra­
phische omstandigheden werken, zal niet alleen een ander distributie­
patroon van de totale import-, export- en transitostroom optreden, maar 
zullen ook de structuur en de omvang van deze totaalstroom worden ge­
wijzigd evenals de totale integrale havenstructuur. 

Of wijzigingen in de omvang en de samenstelling van de import­
export- en transitostromen als gevolg van een ingrijpen in het „natuur­
lijke" spreidingspatroon van de economische activiteiten en in de struc­
tuur van het industriële havencomplex, het nationale inkomen in een 
gunstige dan wel ongunstige richting zullen beïnvloeden, hangt af van 
een zeer groot aantal factoren. Op voorhand is hiervan nog weinig zin­
vols te zeggen. 

Wel kan worden opgemerkt, dat het „nut" van de integrale haven­
activiteiten ( = havenfunctie in engere zin + industriële havencomplex) 
o.a. zou kunnen worden afgemeten aan de netto bijdrage aan het na­
tionale inkomen (netto toegevoegde waarde + overige „social benefits" -
overige „social costs") verminderd met de netto bijdrage aan het natio­
naal inkomen bij alternatieve aanwending van het in het havencomplex 
geïnvesteerde of te investeren vermogen enerzijds en aan de macro-eco­
nomische rentabiliteit van de investeringen in de havencomplexen ander­
zijds. Laatstgenoemde rentabiliteitscalculatie zal gebaseerd dienen te zijn 
op de „present value" van alle opbrengsten en kosten, waarbij de „dis-
count-rate" de „opportunity cost of capital" zal dienen te worden gebe­
zigd (als „opportunity cost of capital" dient te worden genomen de netto 
rentabiliteit - bij gelijke investeringsomvang - van de best mogelijke 
alternatieve aanwendingsmogelijkheid van het te investeren kapitaal). 
In dit verband moge worden opgemerkt dat indien in de betrekkelijk 
naaste omgeving van het havencomplex onvoldoende arbeidskrachten 
aanwezig zijn: 

a. de omvang van het arbeidersbestand een grens kan stellen aan de 
groeimogelijkheden van het havencomplex; 

b. de totale kosten verbonden aan het aantrekken van arbeidskrachten 
van elders (extra loonkosten, extra kosten voor huisvesting en voor 
verbetering van het physisch werk- en woonmilieu, enz.) als macro-
economische kosten in de rentabiliteitscalculatie moeten worden op­
genomen. 
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Het vorenstaande behoeft echter niet te impUceren dat nu ook de bij­
drage aan het nationaal inkomen geoptimaliseerd wordt. Indien het 
streven naar een zo groot mogelijke goederenstroom leidt tot aanzien­
lijke transportkostenbesparingen, welke geheel dan wel vrijwel geheel 
aan het buitenland (in de vorm van lage transportkosten dan wel als 
extra-winsten, welke naar het buitenland worden getransfereerd) ten 
goede komen, terwijl de benodigde investeringen door de nationale eco­
nomie moeten worden opgebracht, kan, onder bepaalde omstandigheden, 
een lager vervoervolume gecombineerd met een andere samenstelling 
van de vervoerstroom, leiden tot een andere structuur van het industriële 
havencomplex en tot een hogere bijdrage tot het nationale inkomen. In 
laatstgenoemd geval is er een duidelijke discrepantie tussen de optimale 
situatie uit nationaal-economisch oogpunt en die uit het micro-econo­
misch oogpunt van de betreffende havenbeheerder. 

Ook bij voorgenomen investeringen in een haven cq. in een industrieel 
havencomplex zal moeten worden overwogen of iuA^esteringen van 
gelijke omvang in een ander havencomplex dan wel in een andere sector 
van de economie, rekening houdende met de verschillende indirecte 
effecten (zowel „induced" investeringen als „induced" opbrengsten en 
andere kosten), tot gelijke, hogere dan wel lagere resultaten, gezien uit 
nationaal-economisch oogpunt, zullen leiden. In het eerste geval is de 
keuze indifferent, in de beide laatste gevallen valt de keuze ten gunste 
respectievelijk ten ongunste van de voorgenomen investeringen uit. 

Indien een bepaalde investering uit nationaal economisch oogpunt 
aantrekkelijk is, maar niet uit bedrijfs-econoniisch oogpunt, d.w.z. uit 
het oogpunt van de betreffende havenbeheerder, dan kan er onder be­
paalde omstandigheden een reden aanwezig zijn tot het verlenen van een 
subsidie door de centrale overheid aan de betreffende havenbeheerder, 
opdat micro-economisch wordt gerealiseerd wat macro-economisch is 
gewenst. In deze context kan tevens worden opgemerkt dat, indien ten 
aanzien van buitenlandse havens door de betreffende overheidsinstanties 
een subsidie-poUtiek wordt bedreven welke kostprijsvervalsend werkt 
ten opzichte van de nationale haven(s), overheidssubsidies aan de natio­
nale haven(s) geboden kan zijn om de nadelen voor de nationale econo­
mie van de concurrentie-vervalsing op te heffen. 

De integrale vervoerketen 

In het voorgaande is een korte beschouwing gewijd aan de samenhang 
tussen spreiding en structuur van economische activiteiten enerzijds en 
spreiding en structuur van haven-activiteiten anderzijds. In het alge­
meen zal een deconcentratie van bevolking en economische activiteiten 
leiden tot een deconcentratie en structuurwijziging van havenactivitei­
ten. 

In deze paragraaf zal worden nagegaan wat de invloed van techno-
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logische wijzigingen in de vervoertechnieken kan zijn op de spreiding 
en structuur van de havenactiviteiten. 

In het afgelopen decennium en in het bijzonder in de laatste vijf jaren 
hebben zich aanzienlijke en soms zelfs revolutionaire technische ontwik­
kelingen voorgedaan, ook op het gebied van de vervoertechniek. In het 
kader van deze beschouwing wordt hierbij in het bijzonder gedacht aan 
de technische mogelijkheid van de constructie van grote en zeer grote 
zeeschepen (dit geldt zowel voor de tankschepen als voor de ertsschepen) 
en de introductie van o.a. containers. In dit kader kan allereerst de 
vraag worden gesteld welke de motieven zijn om datgene wat technisch 
mogelijk is ook feitelijk te realiseren. 

Bij de grootte-keuze van de olie- en ertstankers zal de transportkosten-
minimahsatie van de gehele transportketen (aanvoer- en doorvoer grond­
stoffen en afvoer eindprodukt) een belangrijke rol hebben gespeeld. De 
sluiting van het Suez-kanaal en de daarmede gepaard gaande stijging 
van de transportkosten in een deel van de transportketen en daarmee 
van de gehele keten heeft zonder twijfel het gebruik van mammoet­
tankers gestimuleerd: de lagere vaarkosten per ton-mijl van de mam­
moet-tankers is dusdanig dat, ondanks de langere vaarroute, de kosten 
van het zeetransport toch lager zijn. Ook de overslagkosten in de haven 
van bestemming zijn in vele gevallen lager voor grote tankers dan voor 
kleine tankers, althans indien een voldoende aantal grote tankers van de 
betreffende landinstallaties gebruik maakt. 

Vorenstaande impliceert enerzijds concentratie van de aanvoer van de 
ruwe-oliestromen op een relatief gering aantal havens en anderzijds een 
verlenging van de natransportafstand (van laatstgenoemde havens naar 
verwerkende- cq. consumptiecentra in het achterland). 

Langere natransport-afstanden zullen aanleiding kunnen geven tot 
hogere natransportkosten; daar bij een gering aantal havens ook de na­
transport-stromen van relatief grote omvang zullen zijn, schept dit mo­
gelijkheid bij het natransport relatief grote „feeder" tankers (zeeschepen, 
coasters, blnnenvaarttankers) en pijpleidingtransport in te schakelen. 
Laatstgenoemde ontwikkeling zal op transportkosten verlagend werken. 

Daar een aantal transportkosten-factoren in tegengestelde richting 
werken wordt het een optimalisatieprobleem het juiste aantal en de 
juiste situering van de ruwe-olie aanvoerhavens vast te stellen. Wijzi­
gingen in de verschillende kostprijsfactoren zullen resulteren in andere 
optimale oplossingen. 

Voor het ertsvervoer en het graanvervoer geldt mutatis mutandis het­
zelfde: ook hier kan een optimaal aantal aanvoerhavens en de optimale 
capaciteit worden bepaald. Hierbij kan tevens nog worden opgemerkt, 
dat, evenals bij de olie-industrie, de situering van de plaats van verwer-
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king van het ruwe produkt aanzienlijke wijzigingen kunnen ondergaan. 
Zo kan het uit totale (en ook uit transport-)kosten oogpunt aantrekkelijk 
worden om bijv. een hoogoven in Labrador te gaan oprichten en semi­
finished produkten naar West-Europa te transporteren, in plaats van 
erts. 

Een bijzonder, interessante ontwikkeling is die van het container­
vervoer: het stukgoederenvervoer begint het karakter aan te nemen van 
een homogene massale vervoerstroom. In dit verband moge worden op­
gemerkt dat uiteraard ook buik-goederen zoals granen, gemakkelijk ver-
pulverbare ertsen, enz. per container kunnen en zullen worden vervoerd. 

Karakteristiek voor het ontstaan van de containervervoerstroom is dat 
niet een kostenminimalisatie van de integrale vervoerketen maar de 
kostenminimalisatie van een bepaald gedeelte van de totale vervoerketen 
een beslissende rol heeft gespeeld. Transportkosten-minimalisatie in de 
U.S.A., gecombineerd met een technische ontwikkeling welke zijn impuls 
ontving van de Vietnam oorlogvoering, heeft de ontwikkeling van het 
containervervoer geforceerd; dit ondanks het feit dat in eerste instantie 
de totale kosten van de integrale vervoerketen eerder hoger dan lager 
werden. 

De introductie van de relatief kostbare container-schepen noodzaakt 
tot een snelle afhandeling van deze schepen in de ontvangende havens. 
Om deze snelle afhandeling te kunnen bewerkstelligen zijn zeer kostbare 
voorzieningen (o.a. overslaginstallaties) noodzakelijk. Slechts een grote 
en continue aan- en afvoer van containers zal tot een dusdanige bezet­
tingsgraad van de betreffende installaties kunnen en moeten leiden dat 
de overslagkosten per container zo laag worden dat de totale integrale 
transportkosten (inclusief tijdkosten en de kosten van beschadiging der 
goederen) optimaal en concurrerend met andere vervoerwijzen wordt. 
Enerzijds houdt vorenstaande in dat het concentreren van de contai­
nerstromen in een relatief gering aantal havens transportkosten-verla­
gend kan werken als gevolg van een maximale benutting van de kostbare 
overslaginstallaties in de betreffende havens, maar anderzijds zullen de 
kosten van het na- cq. voortransport transportkosten-verhogend wer­
ken. M.a.w. ook hier zal via een optimalisatie-proces het, uit economisch 
oogpunt, gewenste aantal transocean-container havens en hun capaciteit 
moeten worden vastgesteld. Internationaal-politieke en nationaal-regio-
naal politieke randvoorwaarden zullen veelal tot een groter aantal ha­
vens (dus tot een relatief lager optimum) leiden dan uit puur macro-
economische berekeningen zou volgen. 

Ook hier kan een wisselwerking worden geconstateerd tussen situering 
en een aantal transocean-container havens en de optimale capaciteit van 
deze havens enerzijds en de gewenste ruimtelijke verdeling van de econo­
mische activiteiten anderzijds. Bij deze wisselwerking speelt ook de 
„modal-split" van het voor- en natransport voor de containerstromen 
een belangrijke rol. 

De kwaliteit en net-structuur van het railvervoer en van het weg- en 
binnenscheepvaartvervoer zullen bepalend zijn voor de verdeling van de 
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containerstromen over deze vervoertechnieken en voor de „invloed­
sferen" van deze vervoertechnieken, alsmede voor het transportkosten­
niveau en daarmede tevens voor de vestigingsplaatsmogelijkheden der 
verschillende bedrijven in de regarderende gebieden. 

In het voorgaande is een theoretische beschouvifing gegeven over de 
samenhang tussen ruimtelijke ordening, economische groei, vervoertech­
nieken en investeringen in de infrastructuur (in engere zin). 

In het nu volgende gedeelte van het betoog zal één en ander nader 
worden geconcretiseerd, worden toegespitst op een aantal problemen 
waarmede de scheepvaartwereld dagelij is wordt geconfronteerd of op 
niet te lange termijn mede zal worden geconfronteerd. 

In de eerste plaats wordt hierbij gedacht aan het probleem van het 
containervervoer. 

Hoewel ook mssen West-Europa enerzijds en landen zoals Japan, het 
Caraïbische gebied, enz. anderzijds container-vervoer plaatsvindt, wor­
den de belangrijkste containerstromen aangetroffen in het vervoer tus­
sen West-Europa en U.S.A. en Canada. Verwacht kon worden dat het 
container-vervoer tussen Amerika en West-Europa nog op een specta­
culaire wijze in de eerstkomende decennia zal toenemen. Daar het voor 
de container-transocean liner uit bedrijfs-economische overwegingen van 
groot belang is dat de verhouding mssen vaar- en ligdagen zoveel moge­
lijk ten gunste van de vaardagen komt te liggen, zal in steeds toenemende 
mate een snelle overslag van de containers in de havens van afscheep en 
ontvangst een dringende noodzaak zijn. Dit is slechts mogelijk indien ge­
bruik wordt gemaakt van speciale transocean-container terminals: nau­
tische eisen en de noodzaak om tegelijkertijd in- en uit te laden over 
beide boorden van het schip, zowel van/op de wal, voor verder transport 
per trein of vrachtauto dan wel uit/in binnenschepen (al dan niet spe­
ciaal gebouwd voor containervervoer), noodzaken tot de aanleg van 
nieuwe container-havens en de aanschaf van zeer kostbare overlaad-
inrichtingen. Deze overslaginstallatie zal eventueel ook dienst moeten 
kunnen doen voor de overslag van het haventerrein van/naar de truck 
of de goederentrein. Daar het goederenvervoer per rail in aanzienlijke 
mate gedurende de avonduren en de nacht zal moeten geschieden zal een 
gelijkmatige en continue belading en lossing van de treinen niet altijd 
mogelijk zijn; aan opslag van de container op het haventerrein zal niet te 
ontkomen zijn. Deze opslag zal echter dermate efficient dienen te ge­
schieden, dat met een minimum aan manipulaties bij de verdere behan­
deling der containers kan worden volstaan. Inschakeling van een com­
puter bij de belading, lossing en opslag zal vermoedelijk onontkomenlijk 
zijn. Ook een groupage-centrum zal bij een transocean-container terminal 
onontbeerlijk zijn. 

Uit het oogpunt van behandehngskosten van de container zal een zeer 
hoge bezettingsgraad en derhalve een zeer grote aan- en afvoer van 
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containers een strikte vereiste zijn: m.a.w. de zeetransportkosten alsmede 
de transocean-terminal kosten dwingen tot een relatief gering aantal 
grote container havens; een gering aantal grote container havens nood­
zaken echter niet alleen tot overladen van de containers in/uit binnen­
schepen, vrachtauto's en goederentreinen ter voorziening van het achter­
land van de betreffende haven maar ook tot overlading in/uit coasters 
en feeder-schepen ter distributie van de containers over container-havens 
van de tweede orde. De voor-, door- en na-transportkosten van de con­
tainers zullen in vele gevallen bij een gering aantal containerhavens 
hoger zijn dan bij een relatief groot aantal transocean-container havens. 

Nagegaan kan worden hoe groot het aantal transocean-container ter­
minals en de capaciteit daarvan moet zijn, opdat de integrale transport­
kosten worden geminimaliseerd. Ook indien als randvoorwaarde het 
aantal transocean-container terminals is gegeven, kan de optimale capa­
citeit van de verschillende terminals worden bepaald. Daar voor elke 
omvang van de vervoerstroom een ander optimum geldt, komt het pro­
bleem er in feite op neer, niet het optimum van een bepaald jaar te be­
palen, maar voor een bepaalde periode: het vaststellen van een „optimal 
path". 

Het is zeer wel mogelijk dat voornoemde calculaties er toe zouden 
leiden, dat in het komende decennium, cq. decennia West-Europa zou 
kunnen volstaan met één grote terminal, bijv. Rotterdam. Verwacht kan 
worden dat en Frankrijk en West-Duitsland en Engeland ook minstens 
één grote transocean-containerhaven aan hun kust zullen wensen te heb­
ben. Gegeven deze randvoorwaarde kan nu worden nagegaan of het, 
althans uit economisch oogpunt, ziiivoi zou zijn om naast Rotterdam nog 
andere relatief grote container-havens in het Deltagebied (bijv. te Ant­
werpen, bij Vlissingen, te Amsterdam en bij Delfzijl) aan te leggen; zo 
niet, dan zullen laatstgenoemde havens evenals bijv. een aantal havens 
aan de oostkust van Engeland slechts container-havens van de tweede 
orde kunnen worden. 

De sterke concentratie van de containerstromen tezamen met het 
streven naar kostenminimalisatie van de gehele transportketen brengt 
met zich de noodzaak om overcapaciteit aan container-schepen zoveel 
als mogelijk is te beperken en impliceert tevens concentratie van scheep-
vaartbelangen cq. zeer nauwe samenwerking tussen de verschillende 
scheepvaartmijen. 

Hetzelfde geldt mutatis mutandis voor de overslag- en opslagactivi­
teiten op de transocean-terminals; een nauwe samenwerking tussen cq. 
fusering van de verschillende stuwadoor- en opslagbedrijven zal in vele 
gevallen niet kunnen worden vermeden. 

Een ander facet waarop de aandacht moge worden gevestigd is ener­
zijds de noodzaak van uniforme containers en anderzijds de „neutrali­
teit" van de containers: d.w.z. dat elke container door elke vervoerder 
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en door elke terminal behandeld en op gelijke wijze behandeld dient te 
worden. M.a.w. afgestapt zal moeten worden van bijv. het systeem dat 
elke vervoerder, scheepvaartmij zijn „eigen" containers heeft en bijv. 
niet de containers van zijn „concurrent" of van anderen wenst te ver­
voeren. Laatstgenoemde handelswijze tast in feite fundamenteel het ge­
hele principe waarop het containervervoer berust aan. Hier duikt uiter­
aard wel het probleem op: wie wordt de eigenaar van de containers. In 
het kader van het gehele systeem past hierin het best de „transmodalist": 
d.w.z. de ondernemer die ten behoeve van de verlader de zorg van het 
transport op zich neemt voor de gehele vervoerketen is wellicht ook de 
meest aangewezen instantie om als „eigenaar" van de container te fun­
geren. 

Enkele andere punten welke op de valreep nog enige aandacht ver­
dienen zijn de volgende problemen, welke nauw samenhangen met de 
ruimtelijke spreiding van bevolking en economische activiteiten. 

Indien het Baalhoek-plan alsmede het Eemshaven-plan een relatief 
zwaar accent zouden krijgen, zou dit tot consequentie kunnen hebben dat 
zowel de Baalhoek (dan wel Antwerpen) en de Eemshaven als container­
havens van de tweede orde gaan fungeren. 

De situering van een „tweede" Schiphol, alsmede de ontwikkeling van 
concurrerende buitenlandse luchthavens kunnen in verband met con­
tainervervoer met jumbo-vliegtuigen het voor- en natransportvolume 
alsmede het doorvoervolume van de containerstromen via de Neder­
landse (en Belgische) container-havens beïnvloeden: één en ander kan 
leiden tot een lagere benodigde capaciteit van de betreffende transocean 
container terminal en zal mede de omvang van de bedieningszóne van 
voornoemde terminals beïnvloeden. 

De evaluatie van havenprojecten 

Met de aanleg en opbouw van industriële havencomplexen zijn veelal 
zeer grote investeringen gemoeid: niet alleen investeringen in de haven 
„sec", maar ook in het bijbehorende industriële complex, in de infra­
structuur, de woningbouw alsmede ten behoeve van sociale voorzienin­
gen en verbetering cq. op peil houden van het physisch milieu. De be­
nodigde middelen zullen moeten worden verschaft enerzijds door het 
bedrijfsleven en anderzijds door de overheid. Gezien de repercussies 
welke overheidsinvesteringen in industriële havencomplexen kunnen heb­
ben op de omvang van de overheidsinvesteringen in andere sectoren van 
de economie dan wel ten behoeve van andere regio's, is een goede econo­
mische evaluatie van het betreffende industriële havenproject een gebie­
dende eis. 

Uiteraard dienen bij de evaluatie niet alleen de directe opbrengsten en 
kosten (inclusief investeringskosten) te worden betrokken maar ook de 
geïnduceerde opbrengsten en kosten (inclusief investeringskosten) in 
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andere sectoren van de economie, alsmede de „overige" social benefits 
en social costs; ook de netto-nationaal economische opbrengsten bij alter­
natieve aanwendingen van het betreffende investeringsbedrag (althans 
indien alternatieven aanwezig zijn) behoren bij de evaluatie in beschou­
wing te worden genomen. 

Bij de beoordeling van een project zal allereerst moeten worden nage­
gaan of de gemiddelde nationaal-economische rentabihteit van het voor­
gestelde project gelijk of groter is dan de rentabiliteit die bij investerin­
gen in andere projecten of groepen van projecten met in totaal ongeveer 
gelijke investeringsomvang zou kunnen worden verkregen. (Verder te 
noemen de „algemene rentabiliteit"). 

Vervolgens zal moeten worden vastgesteld de uit nationaal-econo­
misch oogpunt meest gewenste investeringsomvang (de „optimale" in­
vesteringsomvang) en ten slotte zullen de niet of zeer moeilijk op geld 
waardeerbare negatieve (en eventueel positieve) welzijnsaspecten, welke 
met het project samenhangen, in de beoordeling moeten worden be­
trokken. 

In de verdere beschouwing zullen de volgende begrippen worden ge­
bruikt: 

a. de netto opbrengsten: hieronder wordt verstaan de som van de op 
contante waarde gebrachte netto opbrengsten gedurende de levens­
duur van het project; 

b. de investeringskosten: hieronder wordt verstaan de som van de op 
constante waarde gebrachte investeringen of kosten welke als in­
vesteringen kunnen worden aangemerkt, gedurende de levensduur 
van het project; 

netto-opbrengst 
c. rentabliteit = 

investeringskosten 

d. de marginale investeringen: dit zijn extra investeringen (van relatief 
geringe omvang) welke worden gedaan nadat reeds een bepaalde 
investeringsomvang is bereikt; 

e. de marginale rentabiliteit: dat is de rentabiliteit welke met de mar­
ginale investeringen wordt verkregen. 

In de grafieken I en I I zijn grafisch afgebeeld de twee meest gebrui­
kelijke en voor havenprojecten meest waarschijnlijke vormen van renta-
biliteitskrommen: deze krommen geven het verband aan tussen investe­
ringsomvang en de daarbij behorende netto-opbrengst. Ten aanzien van 
de grafieken kan het volgende worden opgemerkt: 
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GRAFIEK I 
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1. de tangens van de hoek <p en ^ a) welke de lijn, die een punt van 
de rentabiliteitskromme (s) verbindt met het beginpunt yan de 
kromme (de „oorsprong"), maakt met de horizonta e as (de investe-
ringslijn) is gelijk aan de rentabiliteit van de investeringen die bij 
voornoemd punt behoren. M.a.w. f (en ^ a) is een rnaatstaf voor 
de rentabiliteit: hoe groter de hoek, hoe hoger de rentabiliteit (tga = 
„algemene rentabiliteit"); 

2. investeringen kunnen aantrekkelijk zijn indien ^ > a: dus in 
dat gebied waar de rentabiliteitskromme (s) boven de „algemene 
rentabiliteits" kromme (1) ligt; 

3. de tangens van de hoek, welke een raaklijn aan de rentabiliteits­
kromme met de horizontale as maakt is gelijk aan de marginale ren­
tabiliteit in dat punt; 

4. de rentabiliteitskromme van grafiek I verbeeldt de in de economie 
veel voorkomende situatie waarbij bij het toenemen van de investe­
ringsomvang allereerst het verschijnsel van een toenemende meer­
opbrengst optreedt en daarna het verschijnsel van de afnemende 
meeropbrengst; het buigpunt van de kromme (F) geeft aan bij welke 
investeringsomvang de toenemende meeropbrengst overgaat in af­
nemende meeropbrengst (het buigpunt is het punt van de kromme 
waarin de raaklijn de grootste hoek met de horizontale as maakt = 
punt van grootste marginale rentabiliteit); 

5. het raakpnt (C) verkregen door uit de „oorsprong" een raaklijn (I3) 
aan de rentabiliteitskromme (s) te trekken geeft de investerings­
omvang aan, waarbij de grootste gemiddelde rentabiliteit wordt 
verkregen (O—C); 

6. het raakpunt (D) verkregen door een raaklijn (1̂ ) aan de rentabili­
teitskromme (s) te trekken evenwijdig aan de „algemene rentabili­
teits" lijn (1), geeft de optimale investeringsomvang aan (O—D'): tot 
aan dat punt is de marginale rentabiliteit van het project groter dan 
de „algemene rentabiliteit", na dat punt is het omgekeerde het geval; 
in laatstgenoemde situatie is het uit nationaal-economisch oogpunt 
gunstiger om of in andere havencomplexen, of in andere sectoren 
van de economie, of in andere regio's verdere investeringen te ver­
richten dan in het betreffende project. 

Slotopmerkingen 

Uit de aanvang van dit artikel blijkt dat het uitgangspunt voor deze 
beschouwing is geweest het verschil in visie tussen regering en Rotterdam 
op de toekomstige spreiding van bevolking en economische activiteiten, 
in het bijzonder van industriële-havenactiviteiten, over Nederland. 
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SUMMARY 

Too much concentration of economic activities and people tends to 
lead to unfavourable circumstances for w^orking, living and home-
making. 

Regional dispersion of some economic activities and of the popu­
lation, coupled with measures to diminish the social costs of such econo­
mic activities, may be necessary to guarantee long-term economic ex­
pansion and to achieve optimal welfare. So, when port activities and 
related industrial activities are to be greatly increased, these aspects wil l 
have to be considered, especially if such extension wil l take up a dis­
proportionate share of the national investment capacity, thereby limiting 
the posibilities for economic growth elsewhere. Macro-economic calcu­
lation of rentability will be necessary to determine what - from a natio­
nal point of view - would be the optimal limits of such projects for 
expansion of port and industry. 

RÉSUMÉ 

Une forte concentration régionale des activites économiques et de la 
population est susceptible de comporter un milieu peu favorable pour 
travailler, pour habiter et pour vivre. La dispersion régionale d'une 
partie des activités économiques et de la population, accompagnée de 
mesures tendant a diminuer les coüts sociaux Hés a ces activités, peut 
s'imposer afin d'assurer la croissance économique a long terme et de 
parvenir a la croissance optimale du bien-être. De même, dans les projets 
qui prévoient une forte expansion des activités portuaires et des activités 
industrielies qui y sont liées, i l faudra donner toute attention aux 
aspects sus-mentionnés. Cela vaut surtout si cette expansion prenait une 
grande partie des disponibilités nationales réservées a I'investissement. 
Dans ce cas, la réalisation des projets restreindrait les possibilités de 
croissance économique dans les autres regions du pays. I l faudra alors 
procéder a des calculations de rentabilité macro-économique pour déter-
miner, du point de vue national, les limites optimales du projet portuaire 
et industriël en question. 
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EURORUBRIEK 

Terwijl de vorige Eurorubriek melding maakte van de besluiten van 
de Raad van Ministers ten aanzien van enkele belangrijke aspecten van 
het spoorwegvraagstuk^), kan dit keer gewezen worden op een tweetal 
gebeurtenissen van belang voor een ander kernvraagstuk van het ge­
meenschappelijk vervoerbeleid, namelijk het vraagstuk van de kosten 
van de weg. 

In de eerste plaats moet het verslag, dat de Commissie van de Euro­
pese Gemeenschappen heeft uitgebracht aan de Raad over de z.g. test­
studie Parijs-Le Havre genoemd worden, in de tweede plaats het Duit­
se rapport over de kosten van de weg (der Bericht der Arbeitsgruppe 
Wegekosten im Bundesverkehrsministerium über „die Kosten der Wege 
des Eisenbahn-, Strassen- und Binnenschiffsverkehr in der Bundes­
republik Deutschland"). 

De opdracht tot het maken van een teststudie, die in 1965 werd ge­
geven, diende ertoe dat de Commissie een nadere omschrijving zou 
geven van de door de Raad in algemene bewoordingen aangeduide 
mogelijke oplossingen voor de geldelijke regeling voor het gebruik 
van de wegen. 

De as Parijs-Le Havre werd als studie-object gekozen o.a. omdat hier 
de spoorwegen, het wegvervoer en de binnenscheepvaart als concur­
renten naast elkaar optreden. 

De teststudie behelst een theoretisch methodologisch en een prak­
tisch onderzoek. 

Achtereenvolgens komen, naar verluidt, aan de orde de geografische 
en economische bijzonderheden van het gebied, dat voor het kwanti­
tatieve onderzoek werd uitgekozen (deel I ) ; een omschrijving van de 
verschillende mogelijke oplossingen voor het financiële stelsel inzake 
het gebruik van de wegen (deel I I I ) ; de resultaten van de volgens de 
diverse beschouwde stelsels berekende kosten en tarieven (deel IV) . 
Hiervan zullen de delen I I en I V primaire betekenis hebben, aangezien 
zij de verschillende heffingstelsels vanuit de theoretisch/methodologi­
sche resp. praktische hoek bezien. Behandeld worden enerzijds een 
groep marginalistische heffingstelsels (het stelsel van de marginale 
maatschappelijke kosten; het stelsel van de optimale heffingen; het 
stelsel van het financieel evenwicht), anderzijds het stelsel van de inte-

)̂ De verordeningen betreffende de openbare dienstverplichtingen (EEG) 
nr. 1191,/69 van 26-6-'69 resp. de normalisatie van de rekeningstelsels van de 
spoorwegondernemingen (EEG) nr. 1192/69 van 26-6-'69 zijn inmiddels gepu­
bliceerd in het Publikatieblad van de Europese Gemeenschappen 12e Jaar­
gang nr. L156 d.d. 28-6-1969. 
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gralè kosten. Het zou ondoenlijk zijn hier nader op genoemde syste­
men in te gaan. In algemene zin is het vermeldenswaard, dat de Com­
missie van de Europese Gemeenschappen het vanzelfsprekend schijnt 
te vinden, dat bij het onderzoek van de marginale onderhouds- en ver-
nieuwingskosten van de wegen met inachtneming van de nodige reser­
ves gebruik is gemaakt van de resultaten van de befaamde AASHO-
proeven. Zoals bekend, zijn deze enkele jaren geleden in de Verenigde 
Staten genomen ter bepaling van de weerstand van het wegdek bij 
verschillende asbelastingen. 

Het is begrijpelijk, dat de teststudie vele problemen nog niet of 
slechts gedeeltelijk heeft behandeld. H i j heeft b.v. alleen maar betrek­
king op de wegen buiten de bebouwde kom en betreft in het geheel 
niet de wegen binnen de agglomeraties. Deze en andere lacunes schijnt 
het verslag terecht niet buiten beschouwing te laten. Wat karakter en 
draagwijdte van de teststudie betreft wijst de Commissie er ook op, 
dat de teststudie geen waarde-oordeel geeft over de verschillende on­
derzochte heffingssystemen en dat de kwantitatieve gegevens geldig 
zijn voor de as Parijs-Le Havre. 

Het Duitse „Wegekostenbericht", dat te zijner tijd gepubliceerd zal 
worden in de Schriftenreihe van het Bundesverkehrsministerium, is het 
resultaat van de opdracht een kwantitatief onderzoek in te stellen naar 
de hoogte van de kosten van de weg van de vervoertakken spoorwe­
gen, wegvervoer en binnenscheepvaart en aan te tonen in hoeverre de 
kosten van de weg gedekt worden door specifieke heffingen. 

Het rapport moest zich van een vervoerpolitiek oordeel onthouden. 
Hoofdbestanddeel ervan vormen de resultaten van een „Gesamtkosten-
rechnung" (stelsel van de integrale kosten), waarin de wegkosten van 
de drie genoemde veiwoertakken vastgesteld worden volgens bedrijfs­
economische principes. 

Het valt op, dat de Duitse overheid dus kennelijk niet geporteerd is 
voor een marginalistische benadering. Het Duitse rapport zal onge­
twijfeld in de komende tijd een grote rol spelen zowel op het nationale 
vlak als in EEG-verband. 

Tenslotte wordt nog melding gemaakt van het advies van de Com­
missie van 13 mei 1969 aan de Bondsrepubliek Duitsland over de ont-
werp-richtlijnen voor het verlenen van bijdragen van de Bond ter 
bevordering van gecombineerd veiwoer en vervoer via spooraanslui-
tingen ^). 

Hierin stelt de Commissie o.m. dat „coördinatiemaatregelen die met 
behulp van steunmaatregelen van de staat in het kader van een pro­
gramma op korte termijn worden uitgevoerd om de complementariteit 
van de takken van veiwoer en de modernisering van het vervoer-

)̂ Publikatieblad van Europese Gemeenschappen 12e Jaargang nr. L152 d.d. 
26-6-'69 - Commissie 69/182/EEG, 
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apparaat te bevorderen, niet van meet af aan onverenigbaar zijn met 
de doelstellingen van het gemeenschappelijk vervoerbeleid. Deze inves-
steringshulp en overeenkomstige maatregelen voor het onderzoek en 
de ontwikkeling van nieuwe vervoertechnieken kunnen tot een verla­
ging van de kosten en een verhoging van de veiligheid van deze takken 
van vervoer leiden, met andere woorden voor de collectiviteit een 
grotere rentabiliteit van het vervoersapparaat ten gevolge hebben". 

Mr. Olga D. Gerbers. 
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KRONIEK 

2e E U R O P E S E S T U D I E D A G E N O V E R D E B E R O E P S O P L E I D I N G IN H E T 
V E R V O E R , P A R I J S , 24—27 JUNI 1969 

1. Deelnemers 

Aan het congres werd deelgenomen door ca. 90 personen, afkomstig 
uit België, W.-Duitsland, Spanje, Frankrijk, Engeland, Italië, Nederland, 
Oostenrijk, Portugal, Zwitserland, Zweden, Tunesië. De deelnemers be­
hoorden in hoofdzaak tot internationale organisaties, nationale over­
heidsinstanties, vervoerondernemingen, organisaties van vervoeronder­
nemingen en onderwijsinstellingen (van academisch en semi-academisch 
niveau). 

2. Beknopte weergave van de voornaamste Inleidingen 

a) Das Fachstudium an der Deutschen Aussenhandels- und Verkehrs-
schule (DAV) e.V., Bremen, door Dr. H . Stabenau, Studienleiter. 

Het initia:tief tot oprichting van de DAV (begonnen 1960) ging uit 
van de Kamer van Koophandel te Bremen. Een van de overwegingen 
voor de oprichting was, dat enerzijds de behoefte aan leidinggevende 
pêrsonèti in vervoerbedrijven niet door vakopleidingen binnen de ver­
voerbedrijven gedekt kon worden, anderzijds dat academici voor de 
overwegénd kleine èn middelgrote bedrijven in het vervoer als regel niet 
geschikt zijn. Doel van de DAV is dan ook, wat de vervoerafdeling 
betreft, het geven van voortgezet onderwijs aan _ „Verkehrskaufleute". 
Zij onderscheidt zich van vergelijkbare overheidsinstellingen o.m. door 
de specialisatie op vakgebieden, in tegenstelling tot een algenieen-econo-
mische vorming op hoger niveau en door een relatief intensief en kort 
studieprogramma (4 semesters, in totaal 3200 uren). De DAV is de enige 
in haar toort in de Bondsrepubliek. Verplichte vakken zijn o.m.: alge­
mene economie, bedrijfseconomie, handelsrecht, algemene vervoersecono­
mie en vervoerpolitiek, vervoersbedrijfseconomie, statistiek. Daarnaast 
moeten per semester vier keuzevakken in het studieprogramma worden 
opgenomen. Het aandeel van de vervoerseconomische vakken bedraagt 
13 o/o van het totale aantal lesuren, 21«/o van de lesuren in verplichte 
vakken. 

In de lopende cursus nemen 63 personen aan het onderwijs in de yer-
voersrichting deel. De studie wordt afgesloten met een onder overheids­
toezicht staand examen. Tot dusver hebben 190 personen het examen in 
de vervoersrichting afgelegd. 
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Naar aanleiding van deze inleiding werden de volgende vragen ge­
steld: 

1. Is aantoonbaar, dat voor een opleiding op dit niveau full-time on­
derwijs de voorkeur verdient boven een schriftelijke cursus? 
Geantwoord werd, dat het intensieve karakter van de opleiding de 
vorm van een schriftelijke cursus onmogelijk maakt. 

2. a) Bestaan formele bindingen met universitair onderwijs? 
Antwoord: Neen; wel treden docenten van de Univérsiteiten 
van Hamburg en Munster als part-time docenten van de DAV 
op. 

b) Kan het inhoudelijke verschil van het vervoerseconomische on­
derwijs van DAV en van de universiteiten worden omschreven? 
Deze vraag bleef onbeantwoord. 

c) Wordt het vermogen om de verworven kennis toe te passen ge­
toetst? 
Het antwoord luidt bevestigend in die zin, dat de examenvragen 
geen algemeen-theoretisch karakter dragen, maar merendeels 
luiden in termen van concrete casusposities. 

b) Enige opmerkingen over het Nederlandse hoger onderwijs op het 
gebied van de vervoerseconomie, door drs. H . H . Horsting, adjunct­
secretaris van de K.v.K. te Rotterdam, secretaris van het Contact­
orgaan van Nederlands Vervoers Overleg (overlegorgaan van het 
Nederlandse vervoersbedrijfsleven). 

Inleider releveert in 1962 in het parlement tot de Minister van Ver­
keer en Waterstaat gerichte opmerkingen, inhoudende, „dat de beoe­
fening van de vervoerswetenschappen aan de Nederlandse instellingen 
van hoger onderwijs nog beslist onvoldoende is". Deze opmerking werd 
niet duidelijk beantwoord. Inleider schrijft het uitblijven van ee"n dui­
delijk antwoord deels toe aan de grote mate van zelfstandigheid van de 
Nederlandse instellingen voor wetenschappelijk onderwijs, deels aan 
de omstandigheid dat de minister van verkeer en waterstaat niet op het 
terrein van zijn ambtgenoot van onderwijs wilde treden. 

Vervolgens wordt de vestiging van leerstoelen cq. lectoraten in de 
vervoerseconomie aan het N.E.H., de Universiteit van Amsterdam, de 
Vrije Universiteit, de Rijks Universiteit Groningen en de Technische 
Hogeschool Delft geschetst, de plaats die het vak in de studieprogram­
ma's inneemt, alsmede de summiere inhoud van het gedoceerde. In Rot­
terdam zal dit collegejaar de ruimtelijke economie als keuzevak worden 
geïntroduceerd, waarin ook een plaats voor de vervoerseconomie zal wor­
den ingeruimd met een sterk wiskundige benadering. Met betrekking tot 
de onderwijsmethodiek zal in Rotterdam een proef worden genomen met 
het geven van colleges door de studenten, waarbij de hoogleraar aan­
wezig is om bij te staan. 

Inleider heeft veel lof voor het feit, dat aan de T.H. Delft (in 1968) 
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een door een econoom bezette leerstoel in de vervoerseconomie is inge­
steld, daar in Nederland „verkeersingenieurs en vervoerseconomen nau­
welijks met elkaar kunnen praten". 

Vervolgens wordt melding gemaakt van de instellingen die zich in 
Nederland met vervoerseconomisch onderzoek bezig houden en van hun 
activiteiten. Spreker concludeert, dat in Nederland niet het Duitse sy­
steem is nagevolgd, waarbij „iedere instelling voor wetenschappelijk on­
derwijs die zichzelf respecteert" een eigen vervoerseconomisch instituut 
bezit. Nederland is van mening, dat het zich als klein land een dergelijke 
versnippering van geld en geesteskracht niet kan permitteren. Besloten 
wordt met het uiten van de mening, dat tussen het wetenschappelijk ver­
voerseconomisch onderwijs „en het zuiver wetenschappelijk en practisch 
onderzoek een intensieve wisselwerking bestaat, die zeker nog verbeterd 
kan worden en moet worden". 

c) De cursus over de organisatie van het vervoer in de EEG aan de 
universiteit van Triest 

Wegens afwezigheid van de uitgenodigde inleider vond slechts een 
summiere inleiding plaats, gehouden door een plaatsvervanger. Deze in­
leiding bracht niets nieuws buiten hetgeen in Nederland reeds bij de 
instellingen voor wetenschappelijk onderwijs bekend is. 

Kort weergegeven zijn de doelstellingen van de jaarlijks gehouden 
(zomer-)cursus: 

1. Behandeling van de voornaamste actuele gebeurtenissen in het ver­
voer binnen de EEG voor studenten of pas afgestudeerden, werk­
zaam hetzij aan universiteiten, hetzij bij de overheid, hetzij in het 
bedrijfsleven. 

2. Het jongere academisch gevormde kader van vervoerbedrijven in­
lichten over ontwikkelingen in andere vervoertakken dan waarin 
zij zelf werkzaam zijn. 

Na afloop van de cursus wordt aan de deelnemers een diploma uit­
gereikt, dat tot spijt van de inleider nog niet officieel erkend is in de 
EEG. 

Hierbij kan worden aangetekend, dat een verhoging van het peil 
en van de intensiteit der werkzaamheden een voorwaarde mag worden 
geacht, wil aan een diploma enige reële betekenis kunnen worden ge­
hecht. 

Een vraag of het mogelijk zou zijn de cursus te maken tot een ont­
moetingscentrum voor docenten vervoerseconomie werd door de inleider 
naar de E.E.G., die de cursus bekostigt, verwezen. De vraag is, of aan 
een dergelijk ontmoetingscentrum behoefte bestaat naast de tweejaar­
lijkse door de Europese conferentie van ministers van verkeer georgani­
seerde symposia, waarvan het wetenschappelijk niveau wezenlijk hoger 
ligt dan dat van de cursus in Triest. 
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d) Actuele situatie en vooruitzichten voor de beroepsopleiding in het 
vervoer in Oostenrijk, door Dr. Ebner, Syndikus der Bundessektion 
Verkehr der österreichischen Bundeswirtschaftskammer. 

De uiteenzettingen van Dr. Ebner hadden deels betrekking op de vor­
ming van personeel van vervoerbedrijven beneden leidinggevend/acade­
misch niveau. Inleider pleitte er echter met nadruk voor de vervoerseco­
nomische opleiding van leidinggevende personen in vervoerbedrijven niet 
aan afzonderlijke instellingen te laten plaats vinden, maar deze opleiding 
te integreren in het studieprogramma van de bestaande instellingen voor 
wetenschappelijk onderwijs. 

Aan de Hochschule für Welthandel in Wenen bestaat een „Institut für 
Transportbetriebswirtschaftslehre". De inleider achtte het wenselijk ver­
dere gespecialiseerde vervoerseconomische instituten te vormen en niet 
het vervoerseconomische onderzoek onder te brengen bij algemeen-econo­
mische instituten. 

Melding werd tenslotte gemaakt van enkele activiteiten van de öster-
reichische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft. Deze streeft naar het 
vormen van een verbinding tussen de wetenschappelijke bestudering van 
het vervoer en de vervoerspraktijk. Dit geschiedt o.m. door de vorming 
van werkgroepen, waarin wetenschapsbeoefenaars en practici actuele 
problemen behandelen, door het organiseren van eendaagse seminars voor 
leidinggevend en middelbaar kader. 

e) De werkzaamheden van de Commissie van de E.E.G. in verband met 
de opleiding van toekomstige leiders van vervoerondernemingen, 
door de heer Ventrella, hoofd van de afdeling „Toegang tot de 
markt" van de directie Vervoer van de E.E.G. 

Inleider wil het probleem van de scholing plaatsen in het kader van 
de algemene vervoerpolitiek en de algemene economische politiek van de 
EEG. H i j stelt de vraag, welke bepalingen in het EEG-verdrag betrek­
king hebben op de beroepsopleiding. Het blijkt, dat geen specifieke juri­
dische basis aanwezig is. Het is daarom nodig na te gaan, hoe de scholing 
past bij het algemene kader van het EEG-verdrag. 

De opleiding moet in staat stellen de rentabiliteit van de ondernemin­
gen te vergroten. Opleiding is hierbij niet een voldoende, echter wel een 
noodzakelijke voorwaarde. De bedrijven moeten zelf in belangrijke mate 
in staat zijn het marktevenwicht te realiseren. Het overheidstoezicht 
moet bijkomend zijn, als „het rode licht gepasseerd is". 

Verdere doeleinden van de opleiding zijn het geven van een garantie 
omtrent de kwaliteit van het geleverde product aan de afnemers en het 
bevorderen van de stabiliteit van de werkgelegenheid. Er is een directe 
band tussen de stabiliteit van de onderneming en die van de markt. Met 
de voortgaande integratie van de markt moet de ondernemer beter ge­
wapend zijn tegen concurrentie. Di t geldt met name voor het vervoer, 
daar het hier, gezien de relatief lage kapitaal/arbeid-verhouding, gemak­
kelijker is nieuwe ondernemingen te creëren dan in andere takken van 
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bedrijvigheid. Voorts speelt hierbij een psychologische factor een rol, n.l. 
de ogenschijnlijke gemakkelijkheid van het beroep van vervoerder. 

De vraag moet worden gesteld, of uniforme voorschriften omtrent de 
opleiding door de E.E.G. gegeven kunnen worden. Dit is wel het geval, 
echter niet zonder rekening te houden met nationale eisen (hiermee is 
gedoeld op de uiteenlopende kwalitatieve niveau's van de bestaande op­
leidingen in de lidstaten en op de verschillende inzichten omtrent de 
instanties die de kosten van de opleidingen moeten dragen). Door de 
E.E.G.-commissie zijn voorstellen geformuleerd voor de toelatingseisen 
tot de markt van het beroepsgoederenvervoer over de weg en de binnen­
wateren en van het personenvervoer over de weg. Deze voorstellen 
moeten wel worden onderscheiden van de kwantitatieve regelingen in­
zake de toegang tot de markt. 

De beroepsbekwaamheid moet blijken uit een certificaat van de over­
heid. Kennis van de bestaande regelingen is een vereiste, alsmede inzicht 
in de kostprijsberekening en in de prijsvorming. Het optimum is een 
opleiding voor alle ondernemers verplicht te stellen zoals reeds in Enge­
land het geval is. De Commissie moet echter realistisch zijn en stelt 
degenen die reeds vijf jaar in de markt zijn vrij, zij worden geacht de 
vereiste kennis te bezitten. De invoering van een periodieke herscholing 
is noodzakelijk te achten. Op dit punt bestaat thans een lacune. 

Uit de discussie kunnen nog de volgende punten worden gereleveerd. 
Gesteld werd, dat de taak van een leider van een onderneming vooral is 
„kiezen". Hiervoor is wel kennis nodig, maar uitvoering is niet alleen 
een functie van kennis. Er zijn nu twee mogelijkheden: a) direct een hoog 
niveau van opleiding instellen - dit leidt tot verstoring van bestaande 
ondernemingsposities, indien niet veel uitzonderingen worden gemaakt; 
b) een relatief laag niveau van de opleidingen, met relatief weinig uit­
zonderingen. Welke oplossing is het meest gewenst? Inleider stelt, dat 
de vraag een beetje prematuur is, de regels van de EEG-commissie moe­
ten operationeel zijn. Een basisopleiding is in ieder geval nodig; de eisen 
moeten niet dadelijk hoog worden gesteld. Anderzijds moeten de reeds 
verder gevorderde landen niet gedwongen worden een stap terug te doen. 
De EEG zal wel de onderwerpen vaststellen, waarvan kennis vereist is, 
niet een concreet uniform examenprogramma. 

Op een verdere vraag werd geantwoord, dat moeilijk ontkomen kan 
worden aan het verplicht stellen van een korte cursus voor ondernemers 
die zonder een examen af te leggen werkzaam mogen zijn. 

Opgemerkt werd voorts, dat regelingen inzake de contingentering, de 
tarieven en de subjectieve toelatingseisen op den duur soepeler moeten 
worden of geheel afgeschaft, naarmate het doel van markteyenwicht 
meer bereikt wordt. Hierbij kan worden aangetekend, dat geen grond 
bestaat voor een stelling, dat de marktsituatie in het vervoer structurele 
verschillen zou bezitten met andere bedrijfstakken. De opvatting dat 
thans een onevenwichtige situatie bestaat die op den duur naar een 
evenwicht zou tenderen is te statisch en als geheel te simpel. 
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f) De opleiding van toekomstige hoofden van vervoerondernemingen 
in Nederland, door de heer Bal, Nationale Organisatie voor het 
beroepsgoederenvervoer N.O.B. Wegtransport. 

De N.O.B. kent reeds meer dan 17 jaar het instituut voor beroeps­
opleidingen. In de principes hiervan zijn in de loop van de tijd g^en 
wijzigingen gekomen. In totaal worden tien vakken onderwezen, waar­
van een vijftal dat rechtstreeks op de economische aspecten van de be­
drijfsvoering betrekking heeft. In totaal hebben 5.000 candidaten het 
examen met goed gevolg afgelegd, waarvan 3.000 sedert 1960. 

De reden dat reeds geruime tijd een intensieve bemoeienis met beroeps­
opleidingen voor het vervoer bestaat is eenvoudig, dat hieromtrent in de 
Nederlandse wetgeving sedert meer dan twintig jaar eis,en zijn vast­
gelegd. Dit houdt in, dat indien van de zijde van de EEG eisen zouden 
worden vastgelegd op een lager niveau dan het thans in Nederland gel­
dende, hiermee niet in de Nederlandse opleidingen een verandering zou 
komen. 

Sedert enkele jaren kent de N.O.B. een kadervorming, waar op een 
meer geavanceerd, semi-academisch niveau onderwijs wordt gegeven. 

Het geven van herscholingscursussen, waar recente ontwikkelingen die 
op de beroepsuitoefening betrekking hebben worden uiteengezet, ligt in 
het voornemen. 

Ondergetekende stelde inleider de vraag, of niet in de opleidingen een 
zekere plaats voor algemene economie en voor vervoerseconomie zou 
moeten worden ingeruimd. Inleider beantwoordde deze vraag bevesti­
gend en verklaarde veel waarde te hechten aan een meer intensief contact 
met het vervoerseconomisch onderwijs op academisch niveau. 

;g) De opleiding van toekomstige hoofden van ondernemingen in 
Frankrijk, door de heer Macé, directeur beroepsopleidingen yan de 
„Association pour le développement de la formation professionelle 
dans les transports". 

Inleider schetst enkele van de werkzaamheden van de organisatie, 
waaraan hij verbonden is. Hiervan werd reeds in het algemeen kennis 
genomen tijdens een bezoek aan het „Centre technique et culturel des 
transports de Monchy-St.Eloi", waar de opleidingen plaats vinden._ 

De organisatie „A.F.T." houdt zich enerzijds bezig met vakopleidin­
gen op de lagere hiërarchische niveau's, anderzijds met de vorming van 
degenen die als hoofden van ondernemingen werkzaam zullen zijn, resp. 
dat reeds zijn, echter beperkt tot het wegvervoer en aanverwante activi­
teiten. Voor de laatstgenoemde groep bestaat sedert 1963 een „Cercle 
d'études de gestion et de productivité du transport". 

De „Cercle" organiseert werkgroepen, conferenties, studiereizen en 
zorgt voor documentatie van de leden. 

In de werkgroepen zijn verschillende studies verricht, die eind 1968 
zijn gepubliceerd en tezamen kunnen warden beschouwd als een „hand-
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leiding voor het beheer van vervoerondernemingen*'. Studies zijn verder 
opgedragen aan deskundigen buiten de organisatie zelf. Deze studies 
worden in gemeenschappelijke bijeenkomsten met de deelnemers aan de 
„Cercle" besproken. Voorbeelden: studie over de financiering van ver­
voerondernemingen, over de samenwerking tussen vervoerondernemin­
gen, prognose van de omvang van het goederenvervoer, van de materieel-
behoeften en van de financieringsbehoeften, studie over de administra­
tieve organisatie van het stukgoederenvervoer. 

Op een gestelde vraag antwoordde inleider, dat hij bereid zou zijn 
mee te werken aan de totstandkoming van postdoctoraal vervoersecono­
misch onderwijs, zij het dat de grens met de bestaande, voorgaande ge­
schetste, vorming niet scherp te trekken valt. 

3. Slotzitting 

In de slotzitting werd o.m. gewezen op de bijzondere rol van de 
E.E.G.-commissie met betrekking tot de scholing in het vervoer. Het is 
de enige sector, waarin de Europese Gemeenschap zich met de opleiding 
van hoofden van ondernemingen bezig houdt. Vastgesteld werd, dat in 
verschillende landen, met name Duitsland, Engeland, Frankrijk en Oos­
tenrijk in de afgelopen jaren de aandacht voor hogere beroepsopleidingen 
sterk is toegenomen en dat hiervoor verschillende instellingen zijn ge­
vormd. In Nederland was dit ten dele reeds eerder het geval. 

4. Enkele conclusies 

a. Indien men een onderscheid aanbrengt tussen de formele, organisa­
torische aspecten en de materiële, de inhoud van de onderwijsprogram­
ma's betreffende aspecten van de beroepsopleidingen in het vervoer, lijdt 
het geen twijfel, dat het accent van de conferentie viel op het eerst­
genoemde probleemcomplex. 

Deze situatie valt in zoverre te verklaren, dat de inhoud - de zwaarte -
van de opleidingen met name binnen de E.E.G. het karakter van een stuk 
in het politieke schaakspel blijkt te bezitten. Voor dit spel vormde de 
conferentie uiteraard niet de aangewezen plaats, zij het, dat het gerucht 
van het spel bij tijd en wijle wel tot in de conferentiezaal doordrong. 

Van een enigszins andere kant bezien kan worden betreurd, dat, voor­
zover de inhoud van de studieprogramma's aan de orde kwam, de dis­
cussie in vrij sterke mate in het teken stond van de vervoerpolitieke 
strijd. Een eerste conclusie kan dan ook luiden, dat het van belang zou 
zijn bij een volgende gelegenheid - er was sprake van dat dit in Neder­
land zal zijn - juist de inhoud van de opleidingen, sine ira et studio, cen­
traal te stellen. 

b. Algemeen gesproken blijkt, dat binnen de specifieke vervoersoplei-
dingen globaal een drietal niveau's kan worden onderscheiden. 

Ten eerste het technisch-uitvoerende niveau, b.v. de opleiding van 
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chauffeurs. Ten tweede een niveau dat ongeveer samenvalt met het 
m.a.v.o./h.a.v.o. Hiertoe valt b.v. de door het Nederlands Vervoers­
wetensehappelijk Instituut georganiseerde „Cursus Vervoerswezen" te 
rekenen. Ten derde een niveau waarop de scholingsactiviteiten gericht 
zijn hetzij op topfunctionarissen uit het bedrijfsleven hetzij op een laag 
juist onder die top. Dit betreft b.v. de in het voorgaande genoemde 
„Deutsche Aussenhandels- und Verkehrsschule", een deel van de werk­
zaamheden van de Franse A.F.T. en het, nog op beperkte schaai 
opererende, Management Centrum Vervoer in ons land. 

Vooral voor de technisch bepaalde typen van opleidingen geldt, dat zij 
als geheel zodanig specifiek zijn, dat zij slechts binnen een bepaalde tak 
van bedrijvigheid, eventueel, bij spoorweg- bij luchtvaartbedrijven, binnen 
een afzonderlijk bedrijf, kunnen worden georganiseerd. Daar bij de beide 
andere niveau's van vorming vooral de verwerving van meer algemene 
inzichten, d.w.z. inzichten die niet aan een bepaalde tak van vervoers-
bedrijvigheid gebonden zijn, wordt beoogd kan hier, tenminste per land, 
een bundeling van krachten worden bepleit. De wenselijkheid van samen­
werking vloeit ten eerste voort uit het feit, dat bij een niet vervoertak-
gebonden organisatievorm a.h.w. vanzelf het gewenste „intermodale", 
in tegenstelling tot het „intramodale" karakter van de vorming, beter is 
gewaarborgd, ten tweede uit het feit, dat, waar in het algemeen de on-
derwijstechniek zich in een revolutionair te noemen stadium bevindt, 
de samenvoeging van financiële middelen kan leiden tot een meer dan 
evenredige intensivering van de studie van toe te passen onderwijstech­
nieken, of, anders geformuleerd, het mogelijk zou maken dat iedere deel­
nemende groepering zijn onderwijsprogramma's meer verbetert dan bij 
gescheiden activiteit het geval zou kunnen zijn. 

Concreet zou het wenselijk zijn in Nederland in de eerste plaats te 
komen tot een inventarisatie van vervoersopleidingen, ongeacht niveau 
en ongeacht het meer of minder vervoertak-gebonden karakter. In de 
tweede plaats zou dan kunnen worden onderzocht of een vergaande 
mate van samengaan van bestaande opleidingen - eventueel met uitzon­
dering van de typisch vaktechnische opleidingen - thans uitvoerbaar is. 
Bij een dergelijk onderzoek zouden zowel het bedrijfsleven, de overheid, 
als de instellingen van wetenschappelijk onderwijs partij moeten zijn. 

c. Uit het feit dat tijdens de Parijse studiedagen over de beroepsoplei­
dingen in het vervoer aan de inhoud van de studieprogramma's betrek­
kelijk weinig aandacht werd besteed, valt af te leiden, dat vraagstukken 
van taakafbakening tussen de instellingen die zich op de een of andere 
wijze met het onderwijs op het gebied van het vervoer bezig houden 
weinig of niet in de aandacht stonden. 

In concrete termen wordt hier gedoeld op de relatie tussen het weten­
schappelijk onderwijs en andere vormen van onderwijs. In algemene zin 
kan weliswaar niet worden verlangd, dat wetenschappelijk onderzoek 
gericht is op de concrete behoeften van het bedrijfsleven, wel rust op 
wetenschapsbeoefenaren een verplichting ertoe bij te dragen dat een-
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maal verworven inzichten ook in de taal van de niet-academische wereld 
worden vertaald. Meer in het bijzonder wil dit zeggen, dat van acade­
mische zijde een belangrijke bijdrage mag worden verwacht bij de for­
mulering van studieprogamma's van niet-academische scholingsinstellin­
gen. Van taakafbakening kan in zoverre worden gesproken, dat bij de 
niet-academische opleidingen relatief veel aandacht aan management-
vraagstukken zal worden besteed, terwijl dit binnen het wetenschap­
pelijk onderwijs, b.v. in de vervoerseconomie, ten hoogste een bijkomende 
doelstelling kan zijn. 

Tussen beide vormen van onderwijs bestaat niettemin in deze samen­
hang een verbindingsschakel, die in ons land nog te weinig is onderkend. 
De wetenschappelijke beoefening van de vervoerseconomie in Nederland 
is traditioneel sterk algemeen-economisch georiënteerd. Het ware te 
wensen dat zich hiernaast een meer bedrijfseconomisch gerichte speciali­
satie binnen de vervoerseconom.ie zou ontwikkelen, waarbij, niet nood­
zakelijk in de wetenschappelijke benadering, de situatie in Duitsland en 
in Oostenrijk als voorbeeld kan dienen. 

Tot slot kan nog op een vraagstuk van taakafbakening worden ge­
wezen, dat, voorzover na te gaan, in ons land in het geheel nog niet in 
discussie is geweest. Het betreft hier niet specifieke beroepsopleidingen in 
het veiwoer, maar de vraag of op de scholen voor hoger beroepsonder­
wijs - het Hogere Economisch en Administratief Onderwijs - een plaats 
met name voor het vak vervoerseconomie zou kunnen worden inge­
ruimd. Dit behoeft geenszins in te houden, dat de „hogere" specifieke 
vervoersopleidingen zouden moeten worden uitgeschakeld. Deze oplei­
dingen zouden dan, voorzover zij niet een strikt academisch karakter 
dragen, de functie krijgen van vervolgopleidingen, vergelijkbaar met 
de verhouding tussen academisch en postacademisch onderwijs. 

Drs. J. B. Polak. 
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STATISTISCHE KANTTEKENINGEN 

P U B L I K A T I E S V A N H E T C E N T R A A L B U R E A U VOOR D E S T A T I S T I E K 
M E T B E T R E K K I N G T O T H E T V E R K E E R E N V E R V O E R 

Verschenen in het tweede kwartaal 1969: 

• Statistiek van het internationaal goederenvervoer 1967. Bestelnr. 
814-004-67, f 12,50 

Naast de gebruikelijke tabellen wordt thans ter introductie een gra­
fische voorstelling gegeven van de ontwikkelingen in de afgelopen jaren 
van het internationale goederenvervoer per vervoerstak. Dit moge door 
enkele cijfers worden gekwantificeerd: 

mln ton 
1959 1963 1967 

t in Nederland 94 139 189 
zeevaart 67 104 131 
binnenvaart 19 22 40 
spoor 5 6 6 
weg 3 7 12 
pijpleiding — — 0 

'en in Nederland 74 99 131 
zeevaart 23 26 38 
binnenvaart 42 49 63 
spoor 4 7 5 
weg 5 9 11 
pijpleiding _ . 8 14 

• Statistiek van het binnenlands goederenvervoer 1967. Bestelnr. 814¬
034-67, f 10,~ 

Enkele samenvattende staten en grafieken vormen de inleiding tot 
deze jaarlijkse statistiek (waarvan het aantal bladzijden met ca. 20 "/o is 
uitgebreid). Enige cijfers ter illustratie van de uiteenlopende ontwikke­
lingen: 

mln ton 
1963 1966 1967 

Totaal binnenlands vervoer 300 351 375 
binnenvaart 63 81 93 
spoorwegen 17 15 14 
wegvervoer 220 225 269 

Binnenlands beroepsvervoer over 
afstanden van 10 km en meer 126 143 155 

binnenvaart 32 37 42 
spoorwegen 17 15 14 
wegvervoer 77 92 99 
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• Statistiek van het personenvervoer 1967. Bestelnr. 814-015-67, f5,— 

Ook in deze Jaarlijltse statistiek geven enige samenvattende staten en 
grafieken een beeld van de ontwikkelingen in de afgelopen jaren. In 8 
jaar blijkt het personenvervoer verdubbeld te zijn. Spectaculair blijft 
hierbij de ontwi ckeling van het privé vervoer. 

De benaming privé vervoer is thans in de plaats gekomien van de in 
vroegere CBS-publikaties gebezigde aanduiding „particulier vervoer", 
omdat enerzijds ten aanzien van het gebruik van met name de personen­
auto een duidelijke tegenstelling tussen particulier en zakelijk gebruik, 
anderzijds een duidelijke tegenstelling tot het openbare vervoer gehand­
haafd diende te worden. 

mln reizigerskm 
1959 1963 1967 

Totaal 42 58 85 
Privé vervoer 25 39 67 

bromfiets 5 8 9 
motorfiets 2 1 1 
personenauto 17 30 56 

Openbaar vervoer 18 19 18 
bus 9 10 10 
tram 1 1 1 
trein 8 8 7 

• Statistiek van de wegen, 1 januari 1968. Bestelnr. 814-019-68, f 4,50 

Deze tweejaarlijkse statistiek is thans wederom in uitgebreide vorm 
als afzonderlijke publikatie verschenen. Een tweetal uitbreidingen van 
deze statistiek vragen de aandacht. 

In de eerste plaats zijn thans ook gegevens verzameld omtrent de 
breedteklassen van de wegen binnen de bebouwde kom. Weliswaar zijn 
niet alle berichtgevers (de gemeenten) in staat geweest de gevraagde 
gegevens te verstrekken, doch het binnengekomen materiaal bood toch 
wel genoeg aanknopingspunten om tot een globale benadering van hef 
totaal voor Nederland te komen. 

Een tweede uitbreiding betreft een exposé met kwantificering van het 
verband tussen weglengte, inwonertal en oppervlakte der gemeenten. Uit 
de cijfers blijken die verbanden duidelijk; uit de verschillende conclusies 
moge hier een tweetal worden vermeld: 

— de gemiddelde verharde weglengte in km per 1000 inwoners 
neemt af bij toenemend inwonertal der gemeente en wel van 
26,7 km voor gemeenten met minder dan 1000 inwoners tot 
1,5 km voor gemeenten met meer dan 200.000 inwoners; 

— de gemiddelde verharde weglengte in km per km^ landopper­
vlakte neemt af bij groter wordende oppervlakte der gemeen­
ten en wel van 9,8 km voor gemeenten met minder dan 2.km^ 
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landoppervlakte tot 1,4 km voor gemeenten met meer dan 
200 km^ landoppervlakte. 

Tot slot enige absolute cijfers van de lengte van het wegennet: 

Totaal 96.279 km 
Onverharde wegen 22.278 km 
Verharde wegen 74.001 km 

buiten de bebouwde kom 46.700 km 
binnen de bebouwde kom 27.301 km 

• Investeringen en financiering bij vervoers- en communicatie-onderne­
mingen, 1966 (artikel in de Maandstatistiek van Verkeer en Vervoer, 
juni 1969 

In dit artikel zijn de resultaten gepubliceerd van de zogenaamde 
enquête „Monetaire mutaties" bij ruim 200 overwegend grote vervoers­
bedrijven en de PTT. 

Uit de cijfers komt naar voren dat ca. 70 '"/o van de totale vermogens­
mutatie wordt gevormd door investeringen. Daarnaast vond in 1966 een 
sterke stijging van het saldo aan deelnemingen plaats als gevolg van ont­
wikkelingen in de zeevaartsector. 

mln gld. 
Totaal w.v. zeevaart 

Besteding der middelen 
Ontvangen vaste activa 1.137 216 
Voorraadmutaties 30 — 1 
Deelnemingen 234 210 
Uitgezette gelden 136 — 27 
Debiteuren 103 — 2 
Kas, bank, giro — 1 9 

1.639 405 
Herkomst der middelen 

Aandelenkapitaal, agio-reserve 343 44 
Schulden op lange termijn 227 — 44 
Bankschulden — 31 — 2 
Schulden op korte termijn 161 53 
Opbrengst verkoop vaste activa 87 65 
Eigen middelen 852 289 

1.639 405 

Een beschouwing over de ontwikkelingen in de jaren 1960—1966 en 
een viertal gedetailleerde tabellen over 1966 besluiten dit artikel. 
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• Vakantiebesteding van de Nederlandse bevolking 1965l'66. Bestelnr. 
807-006-66, ƒ 6 — 

De onderhavige publikatie is opgebouwd uit de artikelen welke over 
het onderzoek 1966 verschenen zijn in de Sociale maandstatistiek van 
1967 en 1968 en gedeeltelijk reeds in dit Tijdschrift besproken zijn. Vol­
staan moge worden met de opmerking uit de inleiding van deze statistiek 
dat er tihans plannen bestaan om de vakantiebestedingsonderzoekingen, 
uitgebreid met onderzoekingen omtrent het dag- en weekendtoerisme, 
om de vier jaar te herhalen. 

• Statistiek vreemdelingenverkeer 1967. Bestelnr. 823-03-67, f 6, 

Deze publikatie geeft een beeld van de omvang van het verblijf van 
toeristen en vakantiegangers in 1967 in hotels, pensions, jeugdherbergen, 
vakantiehuizen en kampeer- en aanverwante verblijfsinrichtingen. De 
buitenlandse gasten worden daarbij onderscheiden naar land van her­
komst: 

Land van herkomst Aangekomen Overnach-
gasten tingen 

X 1.000 
Totaal 1.734 6.751 
België en Luxemburg 85 285 
Frankrijk 121 263 
Zwitserland 45 n g 
B.R. Duitsland 599 3.881 
Denemarken 40 93 
Zweden 67 150 
Groot-Brittannië 210 562 
Ver. Staten van Amerika 275 624 
Overige landen 250 662 
Geallieerde militairen 42 113 

Ter perse: 

• Statistiek van de luchtvaart 1967 

• Statistiek van de scheepvaartbeweging 1968 

Drs. J. D. Goslinga 
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VACATURE BIJ DE CEMT 

Bij het onderzoek- en documentatiecentrum van de Europese Confe­
rentie van Ministers van Verkeer (C.E.M.T.) te Parijs zal binnenkort een 
vacature ontstaan voor een economist gespecialiseerd m het vervoer. 
Van de C.E.M.T. werd de volgende omschrijving van deze functie ont­
vangen: 

„Les fonctions de ce consultant, qui est appelé ^ travailler en 
équipe avec un collègue, consistent a animer et a organiser les 
Symposiums tables rondes et séminaires de la C.E.M.T. et a prendre 
tous les contacts désirables a cet effet ainsi qu'a diffuser la docu­
mentation et l'information. 

La C.E.M.T. désire recruter pour une durée d'une, deux ou trois 
années un jeune économiste avant déja quelques années de travail 
de recherche a son actif. I l est indispensable que ce candidat con-
naisse a la perfection l'une des deux langues véhiculaires de la 
C.E.M.T. (anglais et fran9ais). Le salaire proposé, indemnité de 
séjour comprise, s'élève a 5.500 francs par mois. Les actes de can­
didature devraient parvenir a la C.E.M.T., avec curriculum-vitae 
manuscript et photo, avant le 31 décembre 1969. L'engagement 
prendrait effet a partir du ler mai ou ler juin 1970. 

Aangezien de sollicitaties moeten worden ingezonden via de nationale 
ministeries van verkeer worden belangstellenden uitgenodigd zich zo 
spoedig mogelijk, en in ieder geval vóór 1 december a.s. te wenden tot 
mr. H . Raben, ministerie van Verkeer en Waterstaat, Muzeumstraat 30, 
Den Haag. Desgewenst telefonische inlichtingen: 070 - 624611, t. 2273/ 
2269. 
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BOEKBESPREKING 

„Issues and Prospects in Interurban Air Transport", by Björn Elle. 

Elle stelt zich ten doel de problemen van het luchttransport te onder­
zoeken, daarbij uitgaande van een algemene analyse ten aanzien van het 
bestaande vervoerspotentieel. 

In hoofdstuk I noemt hij de nationale betekenis van het algehele ver­
voer. De schrijver ziet een groeiend vervoerspotentieel veroorzaakt door 
de toenem,ende nationale en internationale samenwerking. Om maat­
schappelijke verspilling te vermijden moet, voor het verwerken van dit 
potentieel, gestreefd worden naar een optimale vervoersaccommodatie. 

Hoe de huidige samenstelling van de markt voor het luchtvervoer is, 
wordt, met behulp van onderzoekresultaten uit de USA en Scandinavië, 
weergegeven in hoofdstuk I I . Uit deze onderzoeken blijkt tevens, dat de 
duur van een reis in hoge mate bepalend is voor het al of niet gebruik 
maken van de transportmogelijkheden. Met de reisduur als bepalende 
variabele kan voor een aantal reizen in een bepaalde periode een log-
normale verdeling worden opgesteld. 

De sociaal-economische factoren welke op het passagiersvervoer van 
invloed zijn, staan vermeld in hoofdstuk I I I . 

Verder wordt door de schrijver verondersteld dat factoren als be­
trouwbaarheid en veiligheid van belang zijn voor het doen van een 
keuze uit de alternatieve transportmiddelen. Om te komen tot een totaal 
model van de vervoersmarkt is het noodzakelijk dat meer overgegaan 
wordt tot kwantificering van een reeks subjectieve factoren. 

In hoofdstuk IV wordt dieper ingegaan op de vraag- en aanbodrelaties 
voor het luchttransport. De vraag wordt voornamelijk afgeleid uit de 
aantrekkingskracht die de verschillende bevolkingscentra's op elkaar 
hebben, welke met behulp van de gravitatie-methode beschreven kan 
worden. Het aangeboden produkt kan dan nader gepreciseerd worden 
met de frequentie waarmee een vervoerstraject bediend wordt. Een rede­
lijk ontwikkelde markt geeft voor de relatie van het totaal van ver­
trekkende passagiers en de aangeboden frequentie een repressie-coëffi­
ciënt tussen de 0.75 en 0.85. Toch zal in het specifieke, op de praktijk 
gerichte, geval het gehele netwerk in de beschouwing betrokken moe­
ten worden. 

Om de mogelijke vervoersstromen tussen de verschillende steden te 
kunnen vaststellen is de verdeling van de bevolkingsgroepen naar grootte 
van essentieel belang. 

Uit hoofdstuk V blijkt dat deze verdeling met een eenvoudige wis­
kundige relatie is weer te geven. De toetsing hiervan aan de realiteit is 
niet ten volle bevredigend. Hoe de bestaande vervoersstroom bediend 
kan worden is in hoofdstuk V I bekeken. Hierbij is een economische 
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ivaluatie van de alternatieven, zee-, grond- en luchttransport, noodza-
iielijk. De vergelijking van de verschillende „operating-costs" voor de 
drie genoemde alternatieven is naar ons idee vŝ einig aannemelijk en doet 
geforceerd aan. 

De kosten van het luchttransport worden in hoofdstutk V I I afzonder­
lijk bekeken. Deze kosten zijn de afgelopen 15 jaar, met 25 "/o gedaald. 
Daarbij spelen factoren als route structuur, efficiency op de luchthavens, 
de grootte van de luchtvaartmaatschappij, vliegtuigtype, aantal vlieg­
tuigen en dergelijke een essentiële rol. 

Voor de niet conventionele vomi van luchttransport (VTOL-type) 
liggen volgens Elle, de „operating-costs" ongeveer 50 "/o hoger. Tussen de 
kosten per geproduceerde ton-kilometer enerzijds en operationele, orga­
nisatorische en technische parameters anderzijds bestaat een duidelijke 
wisselwerking. 

In hoofdstuk V I I I wordt aandacht besteed aan de toekomstige ont­
wikkeling, zowel van het geregelde als ongeregelde vervoer; en tevens 
aan de verschillende vliegtuigtypen die voor het vervoer ingezet zouden 
moeten worden. Voorts stelt Elle dat bij verdergaande Europse inte­
gratie het luchtvervoer zich binnen Europa de komende periode waar­
schijnlijk sneller zal ontwikkelen dan in de afgelopen periode het geval 
was. 

In de appendices I en I I behandelt Elle nog twee vraagstukken. Aller­
eerst maakt hij een schatting van het economische verlies veroorzaakt 
door de inproduktieve reistijd. Hierop volgend tracht hij te zoeken naar 
een optimaal binnenlands luchtnet voor Zweden. Slordig is het dat tabel 
A 1.1 wel wordt genoemd doch niet staat afgedrukt. 

Wanneer we afzien van detail-kritiek, moeten we cle algemene opmer­
king maken dat enkele uitspraken van de schrijver niet ten volle over­
eenstemmen met de noodzakelijke analyses die daaraan vooraf gegaan 
zijn. Elle is de weg opgeslagen van een integrale aanpak van het ver­
voersvraagstuk, hetgeen een hoopvolle start geweest is, maar komt nog 
niet tot een afgerond beeld. Gezien de veelheid van bepalende factoren 
die hierbij een rol gaan spelen zal een gedegen wetenschappelijke research 
nog moeten volgen. Als inleiding op ieder research-object binnen de 
vervoerssector is het echter een zeer verhelderende studie. 

Drs. J. G. M. Prins 

Dr. rer. pol. John L. Kneifel, „Der Wettbewerb im nordatlantischen 
Luftverkehr; Eine Untersuchung der Wettbewerbsverhaltnisse und Wett­
bewerbsfaktoren", 1968, 272 Seiten, 43 Tabellen, 4 Schaubilder, 3 Kar­
ren. DM 22.—, Cité 110, Avenue Benjamin Abram, 13 Aix-en-Provence, 
France. 

Die von Dr. Kneifel vorgelegte Arbeit füllt eine Lücke auf dem Gebiet 
der angewandten Preistheorie und Marktformenlehre. 
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Der Autor befasst sich einleitend mit der sachHchen und sachHch-
raumlichen Abgrenzung seines Untersiichungsobjekts, des Marktes „nord-
atlantischer Luftverkehr". Besonders hervorgehoben wird hierbei - zu 
Recht - die Bedeutung dieses Marktes für den Weltluftverkehr im all­
gemeinen wie auch für die am Nordatlantikverkehr beteiligten Elugge-
sellschaften im besonderen. 

Im Anschluss daran wird das Angebot von Flugleistungen analysiert, 
Kneifel sieht das Angebot von Flugleistungen als eine Funktion der 
Kosten je Anbieter und der Zahl der Anbieter an, d.h., er abstrahiert 
bereits hier vom Preis als wichtiger Variabelen, weil dieser, das zeigt 
Kneifel an anderer Stelle, durch ein Kartell (die lATA) als Preisfixierer 
mehr als kostendeckend festgesetzt ist. Dementsprechend geht der Autor 
zuerst auf die Kostensituation allgemein ein, um darauf die effektiven 
und potentiellen Anbieter einzeln (mit Marktantcilen) aufzuführen. 

Der Angebotsanalyse folgt eine Untersuchung der Nachfrage nach 
Flugleistungen. Hierbei wird der Stoff nach den verschiecienen (marlct-
ökonomischen) Nachfrageeinheiten sowie nach regionalen Gesichts­
punkten gegliedert. Bei einem Teil der Nachfrager berühren sich- wie der 
Verfasser richtig erkennt - der Markt für Flugleistungen und der Markt 
für Leistungcn der Schiffahrt. 

Das Kapitel über die Marktkonstellation dürfte mit das beste dieses 
Buches sein. In ihm analysiert Kneifel mit Hilfe der Instrumente, die die 
moderne Preistheorie und Marktformenlehre bieten, den realen Markt 
„Nordatlantikflugverkehr". Obwohl es sich dabei morphologisch um ein 
Angebotsoligopol handelt, würden sich die Anbieter so verhalten, als 
ob ein Kolletivmonopol gegeben ware. In diesem Zusammenhang wird 
einmal mehr auf die manchmal allein entscheidenden marktexogenen 
Einflüsse hingewiesen. 

Der zweite Hauptteil dient der Darstellung der wegen der unter­
schiedlichen Leistungen der Fluggesellschaften existierenden Teilmarkte 
des Marktes „Nordatlantikflugverkehr". Es handelt sich um die Teil­
markte Beförderung von Passagieren, von Fracht und Post durch Flug-
zeuge über den Nordatlantik. 

Dass grösste Gewicht kommt dabei (immer noch?) der Beförderung 
von Passagieren zu. Der Verfasser unterscheidet hier nicht nur zwischen 
Linien- und Charterfluggesellschaften sondern zwischen generellem 
Wettbewerb (bestehend aus Preis- und Restwettbewerb) und speciellem 
Wettbewerb in den einzelnen Beförderungsklassen. Letztere würde er­
lauben den Teilmarkt Passagierbeförderung nochmals in Marktsegmente 
aufzuspalten. 

Da der Preiswettbewerb zwischen den lATA-Mitgliedern ausgeschal-
tet ist, wenden sich diese Gesellschaften verstarkt dem Restwettbewerb 
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zu, der u.a. Streckennetz, Flugfrequenz, Abfertigung, Fluggerat, Flug-
service umfasst. 

Besonders instruktiv ist der von Kneifel gebotene Ausblick in das dem-
nachst beginnende Zeitalter der Überschall-Passagierflugzeuge. Wie er 
klar erkennt, erzwingen die hohen Anschaffungskosten und die grössere 
Kapazitat dieser Maschinen eine weitere Differenzierung zwischen 
grossen und kleinen lATA-Fluggeselschaften, die so weit gehen_ kann, 
dass das Kartell, wenn es nicht auseinanderfallen will, zwei Tarife zu-
lassen muss. 

Dr. Hans Henrich 
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BOEKAANKONDIGINGEN 

Notring der wissenschaftlichen Verbande österreichs, „Verkehrswege 
durch Osterreich einst und jetzt", Notring-Verlag, Wien, 1969, 198 blz., 
foto's. 

Oostenrijk kent verscheidene verenigingen van wetenschapsbeoefe­
naren. Deze verenigingen werken samen in de zgn. „Notring", die de 
goede gewoonte heeft jaarboeken uit te geven, waarin bepaalde onder­
werpen vanuit de gezichtshoek van verschillende disciplines worden be­
handeld. In 1969 is als onderwerp gekozen de diverse verkeerswegen die 
door Oostenrijk voeren. In 56 opstellen van steeds 1 pagina Duitse tekst, 
gevolgd door 1 pagina met samenvattingen in het Engels en Frans, geven 
56 vooraanstaande auteurs een overzicht van de vele aspecten die waren 
en zijn verbonden aan de wegen voor alle vervoermiddelen. Duidelijk 
komt tot uitdrukking van welk groot belang het vervoer en goede wegen 
voor dit vervoer voor Oostenrijk zijn, dat zulk een unieke geografische 
ligging in Europa heeft. 

H.H. 

National Ports Council, „Research and technical Bulletins", London, 
1968 cn 1969, 15 sh per bulletin. 

Er kan met recht nog steeds kritiek worden uitgeoefend op de organi­
satie en de werkwijze van de havens in het Verenigd Koninkrijk. De 
bundeling van de grote havens in de National Ports Council (de kleinere 
havens in de British Transport Docks Board) heeft echter wel één dui­
delijk aanwijsbaar voordeel opgeleverd en dat is de regelmatige publi­
katie van „Research and Technical Bulletins" door de N.P.C., in samen­
werking met o.a. het „Ministry of Transport", de „Doek and Harbour 
Authorities Association", de vakbond van havenarbeiders e.a. In het 4e 
nummer van 1968 b.v. zijn zeer interessante opstellen en rapporten op­
genomen over „Cargo Management in the 1970's"; „Containerisation on 
the North Atlantic"; „Economie and Operational Research on Container 
Systems"; „Container Berth Simulation Study". In het 5e nummer van 
1969 vindt men oa. „The Port as a system"; „Berth utilisation"; „the 
technological future of seaports; „the increasing size of tankers, bulk 
carriers and containerships". Soms zijn deze artikelen samenvattingen 
van studies die door de N.P.C. zijn verricht, en die - evenals deze bulle­
tins - zijn aan te vragen bij de National Ports Council, 17 N. Audley 
Str., London-WIY, IWE. 

H.H. 
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Transportation and Logistics Research Center, the American University, 
„Coordinated Transportation, problems and requirements", Cornell 
Maritime Press, Camhridge;U.S.A., 1969, 306 blz., $ 7,50. 

Tussen mei 1964 en december 1966 virerden 54 lezingen gehouden in 
het kader van het Transportation and Logistics Program of the School of 
Business Administration of the American University. Deze lezingen had­
den de vervoerscoördinatie in de V.S. tot ondènverp, waarbij vele 
aspecten door verschillende sprekers werden belicht. Déze leningen zijn 
daarna bewerkt en tot een leesbaar geheel samengevoegd, voorzover zulk 
een totaliteit van lezingen ooit leesbaar te maken is. De verstandige lezer 
kiest'liêver een aantal voor hém interessante aspecten" vah de Ameri­
kaanse vervoerscoördinatie uit en beperkt zich daartoè; "voor hem vol­
gen hier de door 5 auteurs behandelde aspecten: 

Coordination, dimensions and compelling forces; Need for coordina­
tion, the demand side, business and trade; Demand side, carriers and 
government; the economic, legal and investment facets of coordination; 
Institutional barriers, policy and action of regulatory agencies; Supply 
side, common ownership; Supply side, intermodal routes and systems; 
Coordination progress through unitized systems and standarized cargo-
handling methods; Coordination Progress through applied research and 
innovation; Coordination, its potential; Summary and conclusions. 

H.H. 

„Droit Europeen des Transports", no. 2 et 3, 1969, „Marché Commun et 
Trans^)ort'^ 795 >blz.,, 1969. . ^ 

Hoewel het geen gebruik is in deze rubriek tijdschriften aan te kon­
digen, wordt in dit geval een uitzondering, gemaakt, en dat niet. alleen 
vanwege de omvang yan dit dubbel-nurnmer, dat meer op een flink boek 
liikt. Vooral de inhoud is zo interessant en gevarieerd - vooral voor hen 
die een.algemene indruk van de problemen rond de E.E.G.. en het ver­
voer willen krijgen - dat vermelding als boekaankondiging verantwoord 
lijkt. In het eerste deel geeft een 23-tal auteurs van naam een overzicht 
va,n datgene wat rond de gemeenschappelijke vervoerpolitiek speelt, 
waarbij enige schrijvers uit _EFTA-landen vervoersproblemen uit hun 
landen aan de orde stellen. In het tweede deel vindt men alle tot nog toe 
in de E.E.G. van kracht geworden „Actes juridiques", zoals verordenin­
gen van de Raad, aanbevelingen, richtlijnen, stellingnames etc; een 
zeer nuttige bundeling die tot nu toe ontbrak. 

H.H. , 

Ministry of Transport," „Economie and Operational research on contai­
ner systems" ,1.0X10.0X1, \3(3^, 9 hh.. 

Een interdepartementale werkgroep heeft in Engeland in 1967 en 
begin 1968 een rapport samengesteld over alle met het fenomeen con-
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tainer samenhangende Engelse studies, zowel publieke als private. He-
resultaat is dit rapport, waarin van al verschenen en in 1968 nog ondei 
handen zijnde containerstudies een duidelijk overzicht wordt gegeven. 
Bovendien is aangegeven welke terreinen met al deze studies nog braak 
liggen en waar het aan coördinatie tussen de studies ontbreekt en heeft 
ontbroken. Een zeer nuttig begin voor verder studiewerk. 

H.H. 

Hugo Heeckt „Handbuch der europaischen Seehafen; Band / / , die See­
hafen in Skandinavien und im übrigen Ostseeraum", Verlag Welt-
archiv GmbH., Hamburg, 1968, 198 blz.. Dm. 89. 

Nadat begin 1968 het eerste deel van deze serie van 10 handboeken 
over Europese zeehavens was verschenen, („Grundfragen der Seever-
kehrswirtschaft", zie dit Tijdschrift 1968/3 pag. 279) is thans het tweede 
deel te verkrijgen, waarin de zeehavens van Skandinavië worden be­
sproken alsmede die rond de Oostzee. 

In het algemene deel van deze tweede band wordt o.a. de transport­
functie van de Oostzeehavens geanalyseerd en de veranderingen die 
daarin zijn opgetreden. Verder worden de regionale economische ver­
vlechtingen van de Oostzeelanden per sector beschreven, alsmede van de 
voor de economie van deze landen ter beschikking staande infrastruc­
tuur; bovendien wordt aandacht besteed aan de in deze gebieden met 
elkaar concurrerende vervoerstechnieken. In het gedeelte over het externe 
en interne vervoer van het Oostzeegebied kan men zeer interessante, 
voor het eerst bijeengebrachte en gepubliceerde, gedetailleerde gegevens 
vinden over de kwantitatieve veranderingen die na de 2e Wereldoorlog 
optraden met betrekking tot het Oostzeevervoer. De totale omvang van 
het Oostzeevervoer blijkt zich sedert 1929 ruim verdubbeld te hebben, 
maar het relatieve aandeel van dit vervoer t.o.v. het totale wereldzee-
vervoer tot het midden van de zestiger jaren is aanzienlijk gedaald. Na 
een interessante uiteenzetting over de concurrentieverhoudingen tussen 
de Oostzeehavens en de overige Europese zeehavens, gunt de auteur ons 
een blik op de te verwachten ontwikkeling van de vervoerssituatie van 
de Oostzee en de Skandinavische havens. Drie factoren worden geacht 
doorslaggevend te zijn: 

a. de toekomstige buitenlandse economische relaties van de betreffende 
landen; 

b. de structuurveranderingen van de nationale vloten; 
c. de toenemende betekenis van landvervoermiddelen na de voltooiing 

van een aantal brugprojecten in het westelijke Oostzeegebied 

In een daarna volgend algemeen deel zijn beschrijvingen opgenomen 
van de structuur van havenplaatsen in Denemarken, Noorwegen, Zwe­
den ,Finland, Rusland, Polen, de D.D.R. en de Bondsrepubliek. Vooral 
de hoofdhavens komen hierin aan de orde. 
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Een en ander maakt een zeer grondige indruk en doet - ook al zijn de 
cijfers wat verouderd - het beste hopen voor de overige afleveringen in 
deze reeks, waarvan inmiddels ook de „Franse havens" zijn verschenen. 

H.H. 

„Les avantages de la voie aérienne pour le transport et la commercialisa­
tion des marchandises"; Société d'études techniques et économiques 
(SETEC), 1968, Paris, Aéroport de Paris. 

Dit boekje bevat de resultaten van een enquête inzake het lucht­
transport bij 200 ondernemingen. 

De voordelen van luchttransport zijn op overzichtelijke wijze inge­
deeld in een 18-tal groepen, waarvan de belangrijkste zijn: 

le. de hoge snelheid van het vervoer. Hierdoor is het voor de onder­
nemer mogelijk zijn afzetgebied sneller te bedienen en snel voor­
raden aan tevullen. De kostenbesparingen, die hiermede samenhan­
gen zijn o.a.: minder bederf, minder beslaglegging op kapitaal en 
door de kleinere voorraad eveneens minder benodigde opslagruimte. 

2e. De prijs kan in sommige gevallen, b.v. voor goederen van kleine 
omvang, lager zijn. 

3e. Hoge transportkwaliteit. 

Tenslotte wordt een aantal vergelijkingen weergegeven tussen de kos­
ten van luchttransport en vervoer over land en/of zee. Hierin worden de 
voordelen van luchttransport van o.a. kleine zendingen en volumineuze 
vervoeren uitgewerkt. 
De waarde van deze brochure ligt met name in de overzichtelijke vorm 
waarin bovenstaande gegevens zijn neergelegd. Een testformulier stelt 
de geïnteresseerde ondernemer in staat de voordelen van luchttransport 
voor het eigen bedrijf op globale wijze uit deze gegevens te destilleren. 

Voor luchtvrachtverladers en -expediteuren kan deze brochure daar­
om van praktische betekenis blijken te zijn. 
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MEDEDELINGEN VAN H E T INSTITUUT 

ZESDÈ ' B E N E t U X H A V E N S T U D I E D A G E N OP 6 E N ' 7' NOVÈMBEE 1969 

I N A M S T E K D A M 

In het kader van de interuniversitaire activiteiten van het Nederlands 
Vervoerswetensehappelijk Instituut zullen dit jaar voor de zesde maal 
d^ Beneluxhavenstudiedagen worden georganiseerd. Deze studiedagen 
zijn bestemd voor economische en technische studenten met studierich­
ting verkeer of vervoer dan wel transporttechniek. Bij toerbeurt vinden 
deze dagen plaats in een van de Beneluxhavens, waarbij de plaatselijke 
uniyersiteit(en) of hogescho(o)l(en) als gastheer optreedt respect, op­
treden. 
Deze zesde Beneluxhavenstudiedagen zullen te Amsterdam plaatsvinden 
op 6 en 7 november a.s. 

_ Een der voornaamste doelstellingen van de Beneluxhavenstudiedagen 
IS de contacten tussen de Belgische en Nederlandse studenten te bevor­
deren en hen in de gelegenheid te stellen de economische betrekkingen 
van de haven beter te leren kennen door een confrontatie met een be-
^ L - n ^^P^^^- Daartoe wordt een centraal thema gekozen dat vanuit ver­
schillende hoeken wordt benaderd. Het centrale thema voor de zesde 
Beneluxhavenstudiedagen zal „De veranderende functie van de zee­
haven in de vervoerketen" zijn. 

Hiertoe zijn twee inleiders aangezocht met name de heer M. C. Kieft 
directeur yan de K.N.S.M. en de heer Drs. E. J. D. Kruijtbosch, staf­
functionaris Openbaar Lichaam Rijnmond voor de sociaal-economische 
aangelegenheden verkeer en vervoer betreffend. De heer Kieft zal spre­
ken als ondernemer. In zijn voordracht zal de betekenis van de techno­
logische ontwikkelingen voor de positie van de havenbedrijven naar 
voren worden gebracht, terwijl de heer Kruijtbosch de technologische 
ontwikkehngen zal projekteren op de havenexploitatie i.e. de haven­
diensten. Kortom de structuurwijziging van de haven door een verleg­
ging van functies naar het achterland zal dus door een praktijkman en 
een theoreticus worden benaderd. 

In de middag van de eerste dag zullen deze inleidingen door de deel­
nemende studenten worden bediscussieerd aan de hand van vier i vijf 
punten. De studenten worden hiertoe in een aantal discussiegroepen inge­
deeld. De resultaten per discussiegroep worden in een verslag vastgelegd. 

De volgende morgen brengt een rapporteur van elke discussiegroep 
verslag uit aan een forum. Dit forum bestaande uit de twee inleiders als­
mede een praktijkman uit Antwerpen, Amsterdam en Rotterdam en 
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voorgezeten door Prof. Dr. R. Jacobs uit Antwerpen, zal de bij de stu­
denten gerezen vragen in een discussie bespreken. 

O N D E R Z O E K N A A R D E T O E K O M S T I G E M O G E L I J K H E D E N V A N 

DUVVVAART IN N E D E R L A N D 

In Tijdschrift voor Vervoerswetenschap 1969 - 1 is een mededeling 
opgenomen in verband met het gereedkomen van het onderzoek naar de 
toekomstige mogelijkheden van duwvaart in Nederland, welke studie 
door het instituut is verricht in opdracht van het Ministerie van Verkeer 
en Waterstaat. In het volgende nummer van dit tijdschrift wordt op dit 
rapport teruggekomen. 

Thans is bericht ontvangen dat de Minister van Verkeer en Waterstaat 
het instituut het recht verleent deze studie als publikatie uit te geven. 
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