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NEDERLANDS VERVOERSWETENSCHAPPELIJK 

INSTITUUT 

(Netherlands Institute of Transport) 
(Institut néerlandais des transports) 

Opgericht in 1946 onder de naam Nederlands Verkeersinstituut. 

Stelt zich ten doel de bevordering van het wetenschappelijk onderzoek van 
vervoersvraagstukken in de ruimste zin van het woord. 
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- het beleggen van bijeenkomsten, het doen houden van lezingen en het geven 

van curfussen, alsmede het organiseren van bezoeken en excursies op het 

terrein van zijn werkzaamheid; 

_ het bevorderen van het wetenschappelijk onderwijs in de vervoersweten-

schappen. 
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I N L E I D I N G 

waarin Inj dan ook een aan^etto voor spectaculaire ontwikke-
de zorg het ^avenapparaat bij d t̂ ^̂ ^̂ ^̂  ^„,p ^p.eidmg, 
ling tussen Rotterdam en de J Een ̂ ^̂^̂^̂^̂  pe reacties werden feller toen 
wat leidde tot de eis van '^^^'^^^'^''f'Z frL eedachte aan consoUdatie van het 
negatieve mmeu-invloeden ̂ ^^'^^^'^tZ!^^^^^^^ -teindeüjk blijvend 
bereikte ontwaakte, hetgeen de auteu '^l^l^^^^J^ gestabüiseerd worden of af-
de economische groei stagneren en J -̂̂ ^^^^^^^^^^^ investeringsheffing voor 
nemen? " ***. Op dit moment zou ̂  te gaan beantwoorden, 
het westen wiüen zien ^ ^ " ^ ^ ^ ^ aanknopingspunt bij 
In deze filosofie van van Walsum vinü iK vooi " van 1971: "De achter-
L e , e gedachten, we,.. * '-^^^^^^ITlZ ̂ L^Z.da. de « a , i -
gronden de ' « « f / X ^ m " en mee, «oorop kom. .e staan, .en..]! in die 
.ei. met haar eigen ''^''''''I'J'I'^ZZm bate v l de to.aliteit. Als uitl..gs,or-

rrdr : i : :~~™« - - - — - — 
denken en de multimodale aanpak̂  ^ betrekking tot de verladers en de ver-

bfr;r..srdrp̂ — 

*** t.a.p. blz. 13. Tweede Vervoersrevolutie, 1971 
**»* H C. Kuiler, Achtergronden van de iweeu 

(eigen uitgave van de auteur). 
***** t.a.p. blz. 9. 



D E T O T A L I T E I T E N H A A R D E L E N 

havender r j ' '**< ™ * totaliteit. Het opvallende is dat vele 

geeft e e n ^ Z Z / J a S l r i ^ r b f k t r ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ 

£dpn:-?;?r:":"-:-;«-
c ï n haven zouden vormen ' 

Vele s p ^ n Z r d ï z Ï h T ' '"^""'Z het licht van de tijd waarin wij leven 
e spanningen, die zich thans voordoen in en rond de haven ziin n«.r ' , 

terug te brengen tot het feit, dat men nog zoekende is naar een ^ ^ 

e r : ™ e t n T e d r Ï : : a S ^ ^ ^ 

vloed van deze struktuur en dit"gedrag""^"^^^"^"'^^ ^^^ '̂̂  funktioneren mede onder in-

regio's e.d. i l d ^ m S e w!tenSap m^ complexen als groeperingen, 

tkZirwZTd s t a t i s l r i f t T n ^ t l t a n X n Ï r ^ 

kwalitatieve, waarbij de doelsteUingen ten aanzien v m samlnstdM 

Men vindt in deze nieuwe conceptie de moderne haven terug 

•4 



D E H A V E N A L S COMPLEX G E H E E L 

doelstellingen kunnen luiden: oovoering van de industrialisatie; 

4. e » kusdanig. s e r i n g » n de .egio, da. „ega..e,e na«e„.etfee,.„ w»d,„ 

voorkomen, resp. weggenomen. ;„ Hit n,r/icht dat zij betrekking heb-

r:e.'>ra..„|ebied in ,„ime ^In. waa, mensen wonen en we*en en ondernemingen 

hun aktiviteiten uitoefenen; 

:Xenr:rs:brr«.rs;xt..na.„..„gen.w^^ 
reeds aanknopingspunten voor de regio aantreffen. 

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

,kbeboefMerniet^tegaanopdeoorzaken,we^^^^^^^^^^^^ 

van de economies of scale in het de achtergronden van 
porttechnieken. Ik moge daartoe o.i-J nvym^n^a, ^^^^^^ toegcleid, dat 

t ! r , = ' = — ^ ^ ^ ^ ^ 

L r „ " = ó : i S » s ; r r n X : ^ ^ — 

vloeden .o. snelle < - ' * " ' r ' • ' ^ ' 3 . . „„es, * h aanpassen én aan lie. 

stelling ten aanzien van het vervoer. 



nodige hulp b i f h i r e e w S S l n V ^ " '^l^^^^'' ^ '^^ ^^"^'"^'^ teneinde de " 

door dit alles een 

Frankrijk I f l ^ ' " " ] 9 7 r " * " ' ' ^ 
Duitsland 82 ^ ' 6 
Italië 5 
België 95 69 9 
Nederland 93 93 2 
Engeland 68(1965) 73(1970) 9 

De concentratie in de franse havens is het sterkst geweest ten.evol.e . . . 

llge L:^^^^^^^^^^ ''''''' - c e n t r a t i e i : ; t ; ^ ' n d̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^ 

Een groot aantal daarvan heeft ^^T^ °^ ^^0 worden gesteld ** 

in Engeland komen wat di! b f t '«kale betekenis. De verhoudingen 

f o X ; : : ^ ^ " ? ^ " ^ " ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ 
H e t g e ; o T ; ; a V e ? n r o t ; t « ^ ^ ^ f • ̂  
groter wordt, al is het alleen maar door uitb/eidinrvan d " 1 k ' ' '" '^ ^% ^aven 
bv. een gevolg van de eeconrpntrpp.n» r ^ '2^" havenregio. Zo is 
dat Amsterdam en A n t w ^ m p l T , "^^aanvoer in Rotterdam met grote tankers 

Deverweve„hddderh7vepoe" 

L t S i ^ ' n l T r T k t " 

organen, als bv. de EEG ^oor de internationale 

Het voortzetten van deze ontwikkeling leidt tot een steeds ro 

ImTarzelend irdTntenli,2n^uropLe^ ^̂ Ŝ *̂ ™p in EEG^krtgÏn-1" 

' " ^ kleine havens is hier debet aan (VhS'fen, 

* ' ""'"°P^»<=hen Seehafen, Bd IX . 1972, blz. 11. 

8 



bepaalde transporten voordelen ̂ ^f^^^/^^^^^^^^^ deze Ideine havens op den 
is het de vraag of deze ontwikkehng d̂^̂^̂^ edSSieerde infra- en superstruktunr 
dnnr niet beschikken over een Ĵ ôê ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^ en een eigen vervoer steunend 
van moderne allure, de nodige ( f ^ i s , dat zij in zich zelf meer 
op een industriële totaliteit, welke .̂ «^anig ĝ^̂^̂^̂^̂^ ^^^^^^^^ doel-

' » 0 , e.„ haven ̂ u.dehik inho"d̂ ^̂ ^̂ ^̂  » „ „ „ . „ „ „ „ e n in een bepe*. 
Ilc wees eerder op de «>'''''""''';i^Z " ^ ,l^^^t,^,m voldoen. Tegelijk moet 
.antal havens, die a«, ^e. «oiaj * ~ ' » . " * , . g „ „ d , havens" nie, ge-

hj:'?:stur;"2»tt?;™x.is* 
Noordzeehavens. 

1954=100* 
936 

Middellandse zeehavens Trieste 
Genua 

MarseÜle §24 

Atlantische havens Le Havre 514 

Hoordzeehavens — " 

Amsterdam 300 
Bremen 200 
Hamburg 214 

Hr treedt dus een - relatieve - ^ - ^ ^ ^ ~ = Z ^ Z ^ ' 
Ujk gelegen havens. Anderzijds ^'^^^'^^'^^^^^^^ (n,et aansluitend landvervoer) 
de uitgebreide EEG toenemmg van het ^^^'^^^^^^^ ten einde, nieuwe vor-
valt te verwachten; de technische - « ' ^ " ^ T c ^ ^ ^ ^ a r i n de haven zich moet 
nien dienen zich reeds ^en dynarmsd^^^ .̂̂  eomplexe gebeuren be-
bUiven aanpassen en waarbij de haven, die zien ner 
w^ t is en ïaarop weet in te f l - ; ^ " ^ ^ ^ ^ van een haven. Als 
Dit brengt mij naar het tweede ̂ ^l^^ l'^ ̂ f^^^^^ voorzieningen, de gedifferenti-

* Norwegian Shipping News, 1972, 



mlde^ewelT^" ° ^ T o c h doft men d l mo^Temrhlveltot^i^^^^ 

Daar komt nog bij wat rechtstreeks naar b" l h k Europese continent * 

valt hellas n i e t T e Ï C i S i c l t l T d f h t ' ^ ' omgekeerd). HeTgegeven 
Voor de franse havens is deze kw t f ^er boven de 50 liggen 
merce Extérieur de la France ( d e e T T r r . n ö f t W ' "^^^ ° ' ^^^«^«^"^8 du Com-
aangevoerde en ingevoerde g o S e l r d o ' S i ^ n l t d T " ' l ' Ï 

spoorafvoer gaat 44 pet naar deze rpai,v , " ' "^ "^^ste omgeving. Van de 
vaart 84 pet. In absoLe C v e X l h ^0 pet en bij de binnen-
X 1000 ton. ' ™™ achtereenvolgens 511, 732 en 417 

Een en ander betekent, dat de meeste grote haven. . I p H , * . , , . 

stroom zijn. schakels waarvan de zeezifde ™ i Ï f f 
zijde van de medaille is. Het aansluitend inla S ranln ' ? ' ' . ' " ' ' ' ' " 

r e : t ï r ~ 2 ^ ^ ^ ^ ^ ^ 

plexiteit van de haven in zijn I r a n s p o r t L k l ' ^ r ^ S f F l l? ' "^ '"^"!! f 

STootaaretet^^^^^^ "^^^ operationeel " 

de landzijde s l e c h t ^ e e r b è l l k T f n k n T ' ^^^^^'^^ modem is, maar aan 

voersfunktie met naar beheren laTk™!^^ T ' ^ " ^ ^ " ^ ^^^f^' 
Met verbete ° d li -'̂ '̂ ï-uicii vsrvullen. 

in di. ook d. W pogin^n ,e . e „ o . de .av .„ ,™ 

W . V . naar buitentond " ' ^ * 

bron: Maandstatistiek van vZlT. °̂ ®''if Nederland 12*9 
verkeer en Vervoer, april 1971. 



. e , b e , „ . e w « , au.o,o«..s e„ p , p H d « g „ na., O o s . . F n „ k * .en ,oega„. 

- s : e s ; e r n : : e = ^ 

K a . e „ s . e . ^ n — ^ ^ ^ ^ ^ 
gekend en wel doo.dat steeds aan * e.pa-
achterland de beschikking had o,e, de R , n . een-
eitei. onder bet internationale " V - - ^ ^ ^ ™ continentale 

rî lle eigenschappen hebben vele ™dere ba.ê ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  

het ontvangstgebied brengt. j ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ j ^ j^^g 

inlandtransport anderzijds. .pUtieve zin vervoer verloren: de aan-
Rotterdam heeft door deze ontwikkelmgen, m relatieve zm, 

vankelijk onaantastbare P-̂ ĵ̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  in een voortreffelijk 
Thans is Rotterdam nog de b^langnjkste ersttiav p 

r„:re.rnwrsi™SIdin op.r.tio„e.l worden kan hier een.ifde relatieve ver-

* zie pag. 10 voetnoot. 



we„,d v . . L ^ d X o t r „ : t r . r » '» 

Bezton wij in dit licht eens de afvoer vanuit het Ril„mo„d«.bl,H 

vervoer nog. " S™®" ™ buitenlandse haven¬

De cijfers voor geheel Nederland tonen deze groei ook aan: * 

^ ^ " o t o n 1 ? ^ ? " ^ 

1971 ll 27 
13 36 

C h ^ ^ t r r - ' d ^ ^ ' ^ ^ " ^ " ^ ^ ^ " — 

zeer belang k ] ^t" - ^^^^^^^^ ™ het totaal van het Nederlandse vervoer dus een 

De modal dfafvolr uit Rijnmond zag er in 1968 als volgt uit: 

binnenvaart 21,5 mio ton -^-^teitemmingen 
spoor 1 7 50,6 mio ton 
vrachtauto 33,'l ,̂5 

S v e Ï a ' t e r S l t X n T d Ï 

^^™l^taurapparaat aan de landzijde daarop moet zijn a f g e s ï S ifnTeer gddt'̂ ^^ 

Als voorbeeld dienen de afvoer uit Rijnmond naar ,ZZ 7 u ? f ^ ' " ° " -
zelf en het Randstadgebied): "'^"^ "̂ ^̂ lo s (behalve Rijnmond 

oost Nederland 4.2 mio ton 
zuid Nederland 3.2 
zuidwest Nederland i,8 
noord Nederland ],8 

7 zuid Limburg o,8 
' statistisch Zakboek, 1 9 7 2 . 

•*zie pag. 10 voetnoot. 
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r : n r t i r r a r : — - Le„geMede . v e — . 

die thans nog door de pijpleiding -derstreept̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^ 

Beziet men de afvoer "^^.^^^^eT^^^^^^^ ^ ^ - ^ ^ ^ ^" ^ 
voer, dan bUjkter een vrij duideh ke taakveraj^g vrijwel geheel in 
auto te bestaan. Het vervoer op d kor̂^̂^̂^̂^̂^̂  het binnenschip 
handen van de vrachtauto, op de n.d̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^ krijgen. Van de 33 1 
voor, terwijl het spoor pas op de l̂ nge a «tan ^ j.den met Neder-
miljoen ton welke door het wegvervoer m ^^if^^^^^l ^ het gebied zelf. Het is 

r:̂ srr:sit̂ ^^^ 
t:.Ï^Zr^^^me vervoer uit en let men op het interregionale vervoer, 

d f n t j g t men voo' de overige binnenlandse bestemmingen 

binnenvaart 15,0mioton 

vrachtauto ^^'^ 

vrachtauto 45 km 
binnenvaart 

140 
spoor 

voor de in^astrukturele - . e m ^ — ŜĴ ÏÏ̂ tT 
leiden. De vrachtauto ̂ ^^^''^^^it Ïu^^^^^^ rond het havengebied moet 
meer gespreid vervoer ĵ/""̂"̂ '̂;̂̂ ^̂^̂^ J t rond Rotterdam en de gebrek-

Z r het buitenland ziet de modal split er als volgt mt. 

bimienvaart 50,6 mio ton 

spoor ^' 
vrachtauto ^'^ 

,,.„. „f<.„iidinc van de Waalbocht blijkt uit dit 
Goede waterverbindingen zijn nodig, de afsmjdmg van 



S ^ V T ^ o e r ^ o " -̂̂ e afstanden ook niet gering 
sonenvervoer. ^ ' ™ "̂ ^̂  andere regio's en het pe. 

itrd^ttrei^;^^^^^^^^^^ 
binnen, en buitenland. DitTaÏsrhoudt i ^ d ^«^'^^-"^^--en naar 
slechts in het kader van e n e^fpersle^^^^^^ achterlandverbindingen 
Het nog steeds niet gereed ziin Z RwT. " w ^ " optimaliseren. 

toont aan, dat ook hier de eTnZ va!haven en i ^ Z i T ' ^ ^ ' - T 
geen realiteit is. " mfestruktuur m het achterland nog 

bestuurhjke struktuur r h a l e n i r Z S " 
voersfunktie betreft daardooTbeptlde ^^^^ ' " ' " ^ ^ " 
containervervoer en stukgoedeÏn^^^^^^^^^^ ^''^' '"^ voor 
gewezen, ernstige g e X n ka^ I n T r . ' J "^^'^ °P ^^^^ aan-
Europoort 1945^l7ota w ^ ^ ^ ^ ^ ' " ' ^ ^ 
meer toeneemt *. Het kan een t ^ d " t ^ l T ^ ' ' ' ' ' ' - ' ^"«^^^ 

Zijn en dat uit dien h o S en̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  - 1-htvaart gering 
in zijn omgeving. Deze opvatttos o n d e l ^ f ' ' luchthaven 
Wikkelingen in L vervoTrver Ï Ïe^^^f ^̂ ^̂ ^ '"^'^^^^ » ^ - ^ « - « g e ont-
hoe er vervoerd wordt maar of aTnl ™ ' ' ' ' S^^^ r̂esseerd in de vraag 

en wel tegen een lum ' s r o o , I g e i : r k r n T e f ^ ' " ^ ^ ^ ' ' ^ ^ 
beslissen derhalve meer en meer over X t tussenpersonen in het vervoer 

mduslrieterrein dat zelfs b.relth! " « » » * * • van een 

maak. VOO, zijn comltï.Ti'f/Jr^^^^^^^^^^^ 

* t.a.p. blz. 1 0 5 . 

14 



gebied in oostelijke en zuideUjke nchtmg. ^ ^ ^ j ^ ^ ^ ^ ^ ^ laatste ogenblik. 
L d t derhalve goede S^^-J^^^^^^^^^ van een zee¬
Vooral de distributieve handel heeft aan een lucntn distributie. Elk 
haven behoefte: massale - - - - - f ^ " ^ ^ ^.tde^k van Amsterdam zou 

; : - - a n d a c h t g e v e s « ^ ^ 

verbindingen in het achterland van ^ ^ ^ . ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ meê  en wel het 

techniek te ̂ o-en «t̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  met de nieuwe ontwikke-
Dit systeem is op ^ ^ ^ ^ ^ ^ f "̂ ^̂ ^̂ ^̂  passend in een physical distribution 
lingen in het vervoer, waarbi] de tr^sPO"K t p „ingevoerd. Die ene 

satie toe te passen. , ^ Brussel zelfs 
Het EEG-systeem is daar «-^.--^f^'jf;^^^^^^^^^^ dan evenwel 
gauw geneigd van concurrentievervalsmg te gaan sprekem „ ^keten vaak 
L feft, dat onrendabele ^ " ^ ^ van het ge-

onvermijdelijk zijn en ™ ne\"m i l n " geen optelsom van delen en om-
heel. De keten m zijn 1 Wor t sek to r behoren. Het EEG-prijs-
vat mede aktiviteiten, welke met tot J transp^rm ,^,aarden van 
systeem, werkt bovendien overcapaciteit m d^hand J^^^ ^̂ ^̂ ^̂  
een onvermijdelijke lege terugreis tegen W ^^^^^ l ^ J ^ al hun com-
De haven kan als punt, waar de ^^^r.VO^on.n P^^^-J van het huidige 
plexiteit worden — t de haven; de haven heeft aan 
EEG-systeem ervaren. De transportpolitieK raa«. f^nktionerend inlandtrans-
de andere kant belang bij een goed g - r g ^ - e r d ^-f f ^ ^ dienen geinte-

P ° - — f D — 



6. 

7. 

8. 

min of meer gefixeerd prijssysteem het 
Symptom" is. ^ ^^^^^ '̂̂ '̂ hts een '̂kurieren am 

als comDl^^iph!T!u^^^^ *® ^^"en dan krijgt men het beeld van de havpn 

wen ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ kan difbethou-

2. ™ e T i ™ p s ° a g d L ^ n L^^^^ ™° ̂ et vervoer ter^Jfe^te volge^' 

len dit bij het systeem van particuLTeTxtS"^" '̂̂ '̂  houden en zul-
bruikelijk is, ook doen; P^'"^"^"^ exploitatie, zoals dat te Rotterdam ge-

basis voor d f aTn t tEgTan reJïlTAfrem^^^^^ '^^ ^aven een vaste 
een groeiend vervoer moet dan ook ongewenst worden c ^ Ü T J ' ^ ï ^ ' " ! 

5 r t t t i ï r t s l r ^ ' ° ° ; r r ^ ' ' ° ' ^^^ï^^^S^^^^^^^ 

wikkeW w^den ' l ' de ̂ e'ijdfenwlfre"kf J"'-" J '"" '^ ^ ge ĵke mate ont-

eetluchthavellt h' '^"' '""'^'° modal spl!"^ °" ""̂  ™* 

triek funktie weTto dte^I^'dat^e S v ^ ' ^ ' i ' opgebouwd en aan dTindus-
komt. ' ''^ 'complex geheel tot zijn recht 

één asjJcTvaTbovengen^^^ IZdlT! . " ' ' ' " . ^ ^̂ ""̂ te poging om 

r g e t S ' r e " k e n ' ' " T ' ^^^^^^^^^^^^^ 

complex geheel brengen"*̂  ̂ ^̂ ^ °^ kwantificering van de haven als 

16 



D E H A V E N R E G I O A L S C O M P L E X G E H E E L 

De haven in zijn verkeers- en vervoersfunktie legt maar op betrekkeHjk weinig grond 
beslag- in wezen maar op een smalle strook langs de oever en de toegangswegen 
L u c h L r m n g treedt er nauweüjks door op. Aantasting van het natuurlek mxhen xs 
wel mogelijk, maar is in verhouding tot het gehele havengebied germg *. 
D werd anders toen de industriële funktie aan de haven werd toegevoegd. Op zich¬
zelf was deze toevoeging zeer rationeel. Van Walsum wees op de zorg voor de werk¬
loosheid Tegen elke prijs wilde men - terecht - de massale werkloosheid van de 
der iger jaren vemdjden Bij een groeiende bevolking bood industriahsatie een goede 
kans voor het scheppen van werkgelegenheid. Daar kwam vooral voor een haven a s 
Rotterdam bij, dat vestiging van industrie in de havenregio creatie vaii vervoer bete­
kende, vervoer dat zijn oorsprong of bestemming in het eigen gebied had en dus 
waarborgen voor de vervoersfunktie in zich droeg. Een dergelijke waarborg h d men 
in Rotterdam wel nodig. Vóór dc oorlog was Rotterdam steeds in overwegende ma e 
een doorvoerhaven voor dc Ruhr geweest. Het havenvervoer was daardoor in belang­
rijke mate afhankelijk van de conjunctuur in het achterland en de daar gevoerde 

S l T v a : deze aaankehjkheid kon dus mede meer zekerheid voor de werk­
gelegenheid betekenen. Als derde oorzaak voor de industrialisatie dient gewezen te 
worden op de "trek naar de kust" met name voor wat betreft dc raffmaderijen en de 
hoogoven!. Ik ga voorbij aan de oorzaken, die na de oorlog zeehavens geschikte ves. 
tigingsgebieden maalcten voor de genoemde industriële activiteiten. Zij vergrootten 
enerzijds de werkgelegenheid en brachten anderzijds nieuw vervoer aan, zowel aan 

de zee als aan de landzijde. ;„H„<:triPlf. 
Het complex geheel der transportfunktie kreeg een verwevmg met de industriële 

activiteiten in de regio. , 
In 1965 vormde de transportsektor samen met de basisindustrie van raffinage, che­
mie en metaal 50,3 pet v L de regionale produktiewaarde. Met de handel daarbij 
I r d het percen age 62,2 pet. Banken, verzekeringswezen, gezondheidszorg vnje 
Troepen en horeca voegen daarbij nog eens 6,7 pet.. Voor Amsterdam is dit aatste 
percentage 17,4. waaruit de zwakheid van de tertiaire sektor in het Rijnmondgebied 
wel blijkt Basisindustrieën en transport vormden in Amsterdam daarentegen slechts 
20,2 pet, doch de handel was met 22,7 pet weer aanzienlijk sterker . 

De terreinbehoefte en de o « i n s daarvan b i i i « uit de v o . g n d e j g : ^ 

129 ha 780 ha 
zeê havenŝ  

495 ha 1950 710 3530 

1970 2018 '^^ 

« WaUer Cordes. Rotterdams betekenr. voor het Ruhrgebied in verleden, heden en toekomst, 
in: Rotterdam-Europoort 1945-1970, blz. 175 e.v. 

** Regionale rekeningen 196S (C.B.S.). 
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Wel eiste de industrie veel terrein op; de regio groeide snel in omvang Dit begon re 
acties op te roepen. Wel leidde de industrie tot lucht- en watervervuihng De reacties 
werden feller. Het selectief vestigingsbeleid was een logisch antwoord: alleen die 
ondememmgen worden in beginsel toegelaten die behoefte hebben aan diep vaar­
water. 

Bewust werd met deze vestigingseis een verband gelegd tussen de industriële en trans­
portfunktie. Hierdoor ontstond de basis voor een struktuurpatroon met elementen 
van zeer verschillende aard, die zonder elkaar evenwel niet kunnen bestaan 
De economische groei ging inmiddels verder en de regio bleef een aantrekkelijke 
vestigingsplaats. De industriemix moest verder afgerond worden om een in zichzelf 
sluitend en doelmatig werkend geheel te worden. 
De vraag naar terreinen bleef daardoor groot en met de daaruit mogeüik voort­
vloeiende negatieve mlHeuinvloeden namen de reacties verder toe. Dit is niet verwon­
derlijk. Met de groei van de transportfunktie en met de toeneming van de industriële 
tunktie en de daarmede gepaard gaande werkgelegenheidsvergroting groeide ook de 
bevolking in en om de regio. 

Grotere oppervlakten waren voor bewoning nodig en die grotere bevolking zag haar 
recreatiegebieden niet graag aangetast. Met uitbreiding van de woonbebouwing aan 
de ene kant en groei van het industriële oppervlak aan de andere kant moest de ruim­
tehjke afstand tussen wonen en industrie wel kleiner worden en konden negatieve 
reacties niet uitblijven. 

De fouten van het verleden gemaakt ten opzichte van de planologie van het gebied 
moesten lessen voor het heden zijn. 

En toch hebben wij ook hier niet met gescheiden en los naast elkaar staande zaken 
te maken. Werkers in de haven en in de industrie moeten ook ergens wonen Werk­
en woonfunktie zijn dus nauw met elkaar verbonden en dienen in de regio als ver­
bonden grootheden te worden ingepast. Men kan het ook zo stellen: met x hectare 
mdustneterrem moet y hectare woon- en recreatiegebied gepaard gaan en wel zo-
damg dat beide elkaar niet hinderen. Op zichzelf roept dit weer personenvervoer od 
waarvan aard en omvang in beginsel vooraf bepaalbaar zijn, en waarmede bij de in 
richtmg van het gebied ten aanzien van het wegennet en het openbare vervoer reke­
ning moet worden gehouden. 

Tot zover hebben we dus reeds met vier interdependente grootheden te maken: haven-
vervoer, havenindustrie, woon- en recreatiegebieden en personenvervoer 
Hier komen nog enkele aspecten bij. Een havenregio als de Rotterdamse is niet com­
pleet - ook al zou men langs kwantitatieve weg de relaties tussen de 4 genoemde 
grootheden bepaald hebben - indien niet met een volwaardige ontwikkeling van de 
tertiaire sektor werd rekening gehouden. 

Dit is een probleem op zich zelf. Deze sektor is in Rotterdam nl. zwak ontwikkeld 
Dlt vloeit voort uit de vooroorlogse atbankelijkheid van de haven van het Ruhr-
gebied. Daar waren de hoofdkantoren der verladers gevestigd, vele nederlandse ver­
voersbedrijven waren dochters van duitse ondernemingen. In zo'n milieu was voor 
een sterk uitgebroeide tertiaire sektor weinig plaats. 
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minder massale, maar meer gespreide aard. ^ ^ ^ j ^ ^i^t in zijn 
In deze situatie kan een tertiaire sektor met Ŝ "̂ ^̂ ^ ̂ "^f^^^^^^^^^ , betreft 
meest geavanceerdevorm van info^ati^^^^^^^ 
dient bv. gewezen te worden op de D^^unbrnk H^^^^^ ^^^^^^^ 
een goederentransport documenten verwerkt en ̂ ^^^'l^I^^^^ de ver-

^ * v o o r w a n d e » . b , .e .d . » d e 

f . n L o „ e , i . | V», de ..,b„„de„ " ^ P " ^ » — ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ..ede. 
B e „ „ g e , i j k h e d e „ 

t::Z^i:^TZn!ZL!J.>^r.-. he. is .evens een ,and,oo,„aarde , o « de 
f e S X r die zelfwee, een peile, vom,. voo, .,.nsp„„ en »d„s.„e. 

vervoersketen met 
overslagpunten 

REGIO 

Vi 

h"RANSPOHT| 
H A V E N G E B O N D E I ^ 

[ T E R T I A I R E A K T I V I T E I T 

-r-TT-r-r-r 
W O N E N a R E C R E A T I E 

T-TT-r 
W E R K M I L I E U 
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De regio is dus een complex gelieel met een strutouu, d • 

door transport en industrie met een daarbij aansluitend woonlebiTd e ' n e f V " ? ! 

K t gel t°ook™ThÏ^^^ De gegeven struktuur - ln wezen bepaald door de 

a C t e r n r S l f n l S o T e " zjn « t „ ° ' ' ' f " * ' moM daarop zïjn 

S£o^^:j:tiri:5^ 

S o t t l S j i l S S ,e ,el„ ,e veZeTZl l 
r i s r r : g r r r s T ï i ~ ~ ^ ^ 

zTb!\ii'™5:Lr;in'"^^^^^^^ 
wel uit de Nationale aL R e g t ó T ^ ^ e k e n S n HT! ™°,f ̂ " ""'^^^ 
Rotterdamse haven nn H P m I T T '̂ ^̂^̂Ŝ" ^l^jkt welke stuwende kracht de 
Met epn de Nederlandse economie heeft. 

als a rde M t o j ï e eTmdS^^^^^^ uitoefenen, zowel aan de zee 

doo" X o X T S S t r t ^ s l t o r d r p ï^"deïIlTu ,7eIund 
maat, kan een regio gevormd worden die in' staaHs dTve rSvS^ 
stromen en distributiepatronen op te vangen en daardoor een™wa^ 

m o S p z J dTÏÏe?̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^ ""P la^e d u ^ r n S ' " 
technische oorzaken, hetzij door econoMscL^ oÏrzXn^^ ontvangen, hetzij door 

Zl7it:M:tZ1''Z " - -iddelen beschikken 

Dit leidt mij tot de w a a g s t ^ n ^ ^ ^ h i r b l i d ' e ^ K . 
V <ui lidven oeieia en liavenbeheer. 

H A V E N B E L E I D E N H A V E N B E H E E R 

te s t I n T w ' ' " ' ' ' <=°"Pl«^ geheel centraal komen 

1. de transportfunktie aan zee- en landzijde 
Het bleek, dat voor een goede uitoefenine van deze fimtfi. 

inlandtransport tot een geïntegreerd iTveftlrlgsbeleTd dSndTte lome T 

2. de industriële flktTe in hlfrelTtrtoTSTransport 



3 de ontwikkeling van de tertiaire sektor. 
4 de integrering van deze drie basisfunkties met een woon- en rekreatiefunktie. 
5 ] Coördinering van haven- en vervoerspolitiek niet alleen nationaal, maar vooral 

in internationaal verband. 
Met uitzondering van de punten 3 en 4 kan men stellen, dat het geven van inhoud 
aan de genoemde taken en het aanwenden van middelen om tot de ten uitvoerleggmg 
te komen de mogelijkheden van een gemeente of gewest is gaan overschrijden. Andere 
beleidsorganen op provinciaal en rijksniveau zijn gaan meespreken. Wij weten hoe 
hierdoor ten aanzien van het Rotterdamse gebied een spanningsveld is ontstaan en 
wel doordat de beleidsdoeleinden der betrokken organen niet parallel lopen. 
Vertragingen, controversiële beslissingen en frustaties zijn er het gevolg van. Een 
consodolidatie komt in de regio tot stand of wordt bevorderd (investeringsheffing in 
het westen) nog voordat men bewust en langs kwantitatieve weg een poging heeft ge­
daan om tot een optimale struktuur van de regio in het kader van de nationale eco­
nomie te komen. 
In het licht van het voorgaande moet doorbrekuig van dit bestuurlijk probleem snel 
bereikt worden. Aan de ene kant is de Rijksoverheid duideUjk een partij geworden 
en wel in de eerste plaats in die zin, dat zij als hoedster van het algemeen belang in 
Nederland voor de nationale economie én voor de rijksfinanciën groot belang heeft 
bij een goed funktionerend Rotterdams havengebied. Verder stelt zij zich voor tot 
een nationale havenpolitiek te komen, waarbij aangenomen kan worden, dat zij er 
naar zal streven de belangen van de verschillende Nederlandse havens in één of ander 
struktuurpatroon in te passen. 

haven- en vervoerspolitiek 

vervoersketen 

V E R V O E R S -

F U N C T I E 

K • G E W E S T 

» . R I J K / E E G ^ K E T E N B U I T E N A U T O R I T E I T 

R I J K / E E G 
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Enige reeële inhoud heeft het begrip nog niet en de vraag is — gelet op de EEG-aktivi-
teiten - of men niet veeleer zou moeten spreken van een Nederlands beleid passend 
in een groter internationaal geheel, hetgeen te meer nuttig zou zijn, daar de Neder­
landse havens bij uitstek een funktie ten aanzien van het Europese achterland hebben 
te vervullen. 
Het schema van een graanketen van producent tot afnemer kan dit illustreren 
De eerste vraag die in zo'n verband beantwoord moet worden is of men het specifie­
ke transportelement, dat Nederland - nu samen met het United Kingdom - in de 
EEG kan inbrengen wil handhaven of niet. 
Wil men het handhaven, dan kan er voor geen enkele Nederlandse haven sprake zijn 
van een consolidatie van de transportfunktie, de infrastruktuur aan de landzijde daar­
bij inbegrepen, evenals een luchthaven ergens tussen Rotterdam en Antwerpen nodig 
wordt. Hiermede is dan een uitgangspunt voor een haven- en transportpolitiek gevon­
den, passend in Europees verband. 
Direct daarbij aan sluit de vraag of men industrialisatie, voorzover transport gebon­
den, in het havengebied wil aanvaarden. 
Kiest men voor de transportexpansie dan moet ook deze vraag bevestigend worden 
beantwoord en mag geen afremming anders dan voortvloeiend uit het bestaande se­
lectieve vestigingsbeleid plaats vinden. Een goed voorbeeld van het nut van een op 
een bepaalde haven georiënteerde industrie voor het transport levert Antwerpen, die 
een grote staalhaven ook voor de Ruhr en Noord-Frankrijk is geworden door de basis 
van de eigen nationale staalindustrie, die aanleg van speciale werken voor de overslag 
rechtvaardigde. De industriële vestigingen rond Le Havre en Marseille geven deze 
havens eveneens een nieuwe sterke transportbasis. 

Goede funktionering van transport en daarmede verbonden industrie is slechts moge­
lijk, indien een sterk ontwikkelde en gespecialiseerde tertiaire sektor aanwezig is. 
Met de passerende transportketen als basis ontstaat aldus met transportgebonden 
industrie en aangepaste tertiaire sektor een harmonisch gestruktureerd complex ge­
heel. 
De regio vindt tenslotte zijn vervohnaking in een op de drie genoemde sektoren 
geënt woon- en werkklimaat met een daarbij passend leef- en sociaal milieu. 
De Rijksoverheid moet in dit geheel dus partij zijn voor wat de grote beleidslijnen 
betreft, ten aanzien van de coördinatie met gerelateerde gebieden en voor de inpas-
siag in bestaande en nieuwe internationale rechtsregels inzonderheid voor wat betreft 
zeevaart-politiek, zeehaven-politiek en transport-politiek. Zij kan binnen dit kader 
voor de havens en het inlandtransport een investeringsplan op lange termijn opstel­
len, dit plan faseren in het kader van de technische en financiële mögeUjkheden. 
Hierbij kan nog aangetekend worden, dat de rijksoverheid in zijn departementale 
opbouw thans geen instantie heeft, die al deze taken coördineert. De plaatseUjke 
havenbeheerders worden daardoor vaak voor grote problemen gestéld. 
Op deze wijze kan de mogeUjkheid geschapen worden om de benodigde infrastruk­
tuur voor vervoer en industrie tijdig ter beschikking te doen komen. 
Voor de exploitatie daarvan is het rijk evenwel niet het meest geëigende orgaan. In-
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C n t Ï ' e n Havenbedrijf be. sewea. ̂  wa. n.ime. is da. gemeente - een 

duidelijlte taali hebben. „westeliilie Itennis en het nauwe Icontalct met 
De» taait moet gebaseerd z.jn op * g.rieht moeten * op de 
hedrijfsleven en bevolking Deze verdeling de, funkties en de 
mriehtmg van het gebied: de l'^^^J'^^l^lt^Li^^ houdend met de tesult.ten 

""""" 

r b = = ^ ^ ^ ^ ^ 
VOO, een provincale taak «''"'°°''°^l^i^,„i,ur.i tussen dtie genoemde orga-
r n f s t : " ; S S r d T s r ™ s:::^i«e doelehtden en hun spê ^ 

S : ; t L „ t onderling overleg z^ daarbij onmisbaa, zijn om de doeleinden de, 

d,ie o,g.nen tot een harmoniseh ̂ ^^"^^J'^;^^, „tfeeten moeten hebben, welke 

Zotgvuldige aandacht zullen «^gewest zuUen moeten worden ge-

r e H o l w e r ^ ^ ^ r c i S L i d van bet havenbedHjf niet ^ 

r r ena l scomplex geheel, ge legen—^^^^^^^ 

V O O , de nationale welvaart. ' " " ' ^ e T e e Ï o e - k * * " " " " " " ' " f " 

s ï ï s - i i t X i r r : : ^ ^ ^ ^ ^ ^ 
havenbeleid en havenbeheer. 

Prof. Dr.H.C. Kuiler 
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DE ZEESCHEEPVAARTBEHOEFTE VAN IN DF HAVPM 
? S p I J ? r ^ ^ ™ - CHEMIEBSVEN "̂̂ "̂  
(TOEPASSING: HAVEN VAN ROTTERDAM) 

e.Er,.-vetba,J" """"npmbknmiek m 

1. INDUSTRIËLE V E S T I G I N G S S T R U C T U U R 

petrochemische en de and.e I ^ S ^ ^ ^ ê PetK>leumrafrinaderijen, de 

ringsonderzoek ** bij de grote meerdrhe^H Ï ^' u ^^''"'"^ lokalisatie-motive-
industrie heeft znlks duid i j k uTt /̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  f ^««erdam gevestigde 

zeehaven, en in het bijzonder de dTenzeeLtS dt t"" ' . "''^^ '"^"^^"^ 
determineerde, doch voor de meeste sneeM- ^^^^^g^^g^beslissing als het ware 
terreinreserve, modaliteiten v r t e t l e ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ lokalisatiefactoren als 
produktie, etc. een meer éooZ^ZZrrXmrjfl ^"^^^^^S^'^^ik, van 
bedrijven kon een duidelijk sig^^tZlt^'' t ' ^^ '^ ,? geënquêteerde 
dat zij hechten aan de vestig r i n ern h T l 1 ' ' ' ' ' ' ' ^"^ '^ '^ ^^'^^S 
In functie van hetgeen we m nn ï ^ " watertransportbehoeften *** 
ten van deze i n d e J e" m" e Z ^ d k ^ ^"^^ ^^^^^^^^^^^^^^^oef. 
g k j b a l e z e e s c h e e p s b e w e g r n g v a n d l t r t ^ ; - - ^ 

2. S T R U C T U U R V A N D E Z E E S C H E E P V A A R T V O O R HAVENINDUSTRIEËN 

bijzondere piaats m: aHe doen zij beroep op 

tweede versclulpl, " ,S e„l^^^^^^^^^ 7 '^ ' -^-^e havennijverheid'Een 

^a lBnader , enmanr fes tU;e : :Crb:^^ 
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zins uitgesprolcen waar voor de chemische bedrijven, in het bijzonder niet voor de 
gemengde chemische bedrijven, die vaak belangrijke exporten over zee verrichten * 
In aOe gevallen laten de tijdreeksen een sterke stijging zien (zie tabel 2), die natuurlijk 
voor het grootste deel terugslaat op het in produktie treden van nieuwe vestigingen. 
Hiermede moet in de volgende paragraaf terdege rekening worden gehouden. 
Aan de telling van het aantal zeeschepen, waarop de geënquêteerde havenmdustrie 
beroep doet, zit een zekere dubbeltelUng vast, omdat het dikwijls maar om deel-
ladingen gaat. Een en ander zal dus wel tot gevolg hebben, dat determinatie en 
elasticiteit overschat zijn (zie par. 3). In concreto doen de petroleumraffinaderijen 
hoofdzalceUjk beroep op tankschepen van 20 000 tot 200 000 DWT voor de aanvoer 
van hun ruwe-oil, en op tankers van 10 000 tot 40 000 DWT voor de afvoer over zee. 
De chemische bedrijven doen beroep op een breder gamma van zeeschepen: naast 
klassieke tankschepen ook parceltankers, cargoliners, containerschepen en tameUjk 
veel coasters. 25 000 a 30 000 tonners zijn hier reeds een grote uitzondering. Het 
grootste aantal omvat schepen van 1 500 tot 15 000 DWT. Negen van de ca. twintig 
ondervraagde bedrijven doen praktisch nooit beroep op zeeschepen. 

3. C O R R E L A T I E - O N D E R Z O E K 

Het is niet de bedoehng één of ander causaal verband te onderzoeken tussen het totaal 
aantal zeeschepen dat jaarlijks de haven van Rotterdam bezoekt en het aantal zee­
schepen dat jaarlijks partijen aan- of afvoert voor een deel van de in deze haven ge­
vestigde industrie **. Het is wel de bedoehng statistisch de samenhang na te gaan tus­
sen deze tijdreeksen teneinde enig idee te verwerven omtrent de graad van determi­
natie of verklaring van de ene veranderUjke uit de andere. 
Hierbij heeft het weinig belang welke variabele we afliankehjk maken; met het oog 
op de berekening van de elasticiteit vonden we het echter verantwoord het totaal 
aangekomen zeeschepen in de haven van Rotterdam als onafliankelijke variabele 
in het regressiemodel te brengen. 

• De petrochemie minder, omdat zij in hogere mate per pijpleiding aan- en afvoert (resp. voor ge­
middeld 65 en 20 pet van het totale vervoerspakket van deze subsector : cf. tabellen T.2 A/R-bis 
en T.5 A/R-bis ibidem). 

: Beide variabelen worden immers samen beihvloed door andere variabelen die we hier niet in 
ogenschouw nemen. 
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T A B E L 1 

Regressieanalyse op de zeescheepsbewegingen in de haven van Rotterdam - (1960 - 1970) 

Geëstimeerde Functie - 2 
R 
(F-ratio) 

D.W. 

(P) 
V.O. Verklaring symbolen 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) 

1. Ijy = 0,185R - 3062 

(0,034) (309) 

2. = 0 ,185R- 3870 

(0,024) (320) 

0,74 
(29,1) 

0,85 
(57,3) 

0,87 

0,93 

2,4 

3,8 

1,12 

1,27 

9 

9 

1^ = aanvoer per zeeschip van indus­
trie (P + C) 

Ij^ = afvoer per zeeschip van (P + C) 

R = aangekomen zeeschepen te 
Rotterdam 

3. Vyi = 0,097R - 807 70,7 0,86 1,4 0,97 9 

(0,019) (173) (25,2) (0,44) 
=>0,068R + 33,3 30,9 " 0,62" 0,9 1,43 8 

(0,030) (164) (5.0) 

4. P^ = 0,049R - 508 36,5 " 0,65' 1,5 1,48 9 

(0,019) (172) (6,7) 

5. C j j = 0,092R - 2359 54,1 0,77 9,9 0,80 9 

(0,026) (233) (12,8) (0,63) 
=>0,087R- 801 10,2 " 0,45" 5,7 1,22 8 

(0,061) (227) (2,0) 

6. Cx = 0 ,132R- 3286 89,5 0,95 8,1 1,06 9 

(0,015) (136) (76,9) 

Pjyj = aanvoer per zeeschip van 
petroleumindustrie 

C-j^ = afvoer per zeeschip van 
chemische industrie 

= gecorrigeerde determinatie 
coëfficiënt 

£ = elasticiteit 

D.W. = durbin-watson statistic 
(5 = autoregressieve coëfficiënt 

V .G. = vrijheidsgraden 

- = niet significant voor OC = 0,01 

Bron: eigen berekeningen op basis van de tijdreeksen vervat in tabel 2 (standaard fouten zijn cursief weergegeven) 



TABEL 2 

Benaming I960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970 

A. Aangekomen zeeschepen te 
ROTTERDAM-EUROPOORT 24344 24533 25636 26112 27548 28103 28352 30671 32145 32023 31867 

B. Aantal zeeschepen (incl. 
coasters) voor AANVOER 
van de 
1 petroleumraffinaderijen 
2 chemische bedrijven 

1350 
22 

1400 
25 

1672 
38 

2017 
50 

1980 
53 

2027 
90 

1954 
175 

2012 
169 

2054 
333 

2303 
900 

2445 
1032 

Idem voor. AFVOER van de 
3 petroleumraffinaderijen 
4 chemische bedrijven 

662 
97 

711 
101 

833 
73 

760 
83 

752 
69 

952 
305 

1005 
569 

924 
742 

858 
1041 

944 
1059 

1499 
938 

Bron: A. Statistisch Overzicht: Stichting "Havenbelangen"; Havenbedrijf der gemeente Rotterdam 
B. Enquête WW 1970/71 (zie WINKELMANS W.: De Moderne HavenindustriaHsatie. Vraag 5.2.8). 



Bespreking van de resultaten 

Over het algemeen (zie tabel 1, 1 & 2) bhjkt de regressie tot significante resultaten te 
leiden: de regressiecoëfficiënten hebben een t-waarde van meer dan 5 daar waar t 
met 9 vrijheidsgraden slechts 3.25 bedraagt *. De beide correlatieco^fS Z z ^ ^ 
"^^£^0^ Significantiegebied (of ^ 

f n S ' p c T r Ï o ^ T t l e n Ï ^" ^ f - - -^P- 74 pot latif*rilf 5 t f ^ " ' ^^ -d is. De toets op de autocorre­
latie (kol. 5, tab. 1) bleef mimers onbeslist, *** hetgeen de mogelijkheid open­
houdt op een groter verband met een niet opgenomen variabele (ti^i) dan met de 
scheepsbehoefte van de hier onderzochte nijverheid — . Trendzuiviing volgens de 

hoog is. de bedraagt resp. voor de haven, de aanvoerzijde der industrie en de af 

t T n d t r H ' • • correlatiecoëfficiënten na uitschakÏJ^g va^ 

Een meervoudige regressie waarin de tijd als verklarende variabele werd opgenomen 
leverde trouwens de volgende significante resultaten op: 

* o^bftro^^^L^LYilt^^^^^ g^-d van betrouwbaarheid of 

brengt. De Durbin-Watson S ?aat echter'̂ to^^ ^"''^ -̂̂ hroeven 
gatieve autocorrelatie. In vooricomend eeval k L L n f H K P " , * " ^ Positieve of ne-
regressieve coëff iciënt een hernieuwde l ^ z o mSgeWk nTetVeer Hnn'"'^^ een auto-
zwaarde schatting uitgevoerd worden ""ogeujlc met meer door autocorrelatie be-

^^n^élV^ns"^"":^^^^^^ Durbin en Watson getabelleerde 
latie tussen de storingen. ^ ^ conclusie trekken omtrent eventuele autocorre-

v^rkt^eJ^Sfva^Tab'^e'^Sf" ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ - ' ' ^ -"eetfouten of op het ontbreken van de juiste 
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J R =-1,18 % + 1091,8t + 24346 

(0,81) (156) (347) 

voor Ij^:-0,252 
t : 1,213 

2. R =-0,286 I x + 929,5 t +23117 

(1,21) (213) (269) 

voor I j ^ : -0,056 
t : 1,032 

-2 
R =0,96 (F = 116,8) 
DW=1,69 
COL * = 0,37 

V.G. = 8 
n =11 

R^ = 0,95 (F = 92,2) 
D.W. = 1,55 

COL = 0,30 

V.G. = 8 

n =11 

wrardig vL^'hefaTn-tn afvoeraspect, van autocorrelatie is daarbij geen sprake meer: 
de tî dsevolutie verklaart wel degelijk praktisch uitsluitend de beweging in de aange-

S f f i S t t n t e z L n e n met de beta-Lëfficiënten tonen bovendien duidelijk aan 
waaraan de hoge verklaringsgraad van ca. 95 pet te danken is. 
Voor zover er enig belang mag gehecht worden aan de regressiecoëfficiënt van 1^ 
blijkt de bijdrage hiervan zelfs negatief te zijn ( de standaardfout op de geschatte^^ 

^lekTiog duidelijker wat de inhoud ervan betreft. Alleen de afvoer d.m.v. zeeschepen 
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van de chemische industrie vertoont een enigszins behoorlijke correlatie, hoewel ook 
hier onzekerheid blijft ingevolge mogelijke autocorrelatie * 

4. B E S L U I T 

De voorgaande trendcorrecties indachtig komt heel deze statistische analyse hierop 
neer dat tussen de oorspronkelijke tijdreeksen weinig of geen rechtstreekse samen­
hang te veronderstellen is. De bijdrage van de in de haven gevestigde petroleum en 
chemische nijverheid tot de zeescheepsbeweging is niet duidelijk aanwijsbaar en 
zeker beperkt te noemen, de vrij hoge elasticiteitscoëfficiënten (cf.tabel 1 kolom 4) 
ten spijt. 

Deze conclusie is weliswaar van een zeer beperkte waarde, doch Hgt voUedig in de 
lijn van ons heel wat breder opgezet onderzoek van de moderne havenindustrialisatie **. 
Uiteraard is hiermede niet gezegd of bewezen, dat de beschouwde industrie niet in de 
zeehaven gevestigd zou mogen zijn - daarvoor is de havenindustrialisatie een veel te 
complexe zaak maar wel wordt hiermede het klassieke argument ontwricht, nl.dat 
de havenindustrie in belangrijke mate de havenactiviteit stabiliseert. 

Dr. W. Winkelmans 

* De overige correlaties worden of wel vertekend door autocorrelatie en verliezen na een tweede 
Iteratie (d.i. met behulp van de autoregressieve coëfficiënt) hun significantie, ofwel is de corre­
latie meteen onbeduidend (cj. - de afvoerzijde van de petroleumcorrelatie 

** zie blz. 2 7 voetnoot 2. 
" * De methode van de vragenlijst heeft niet toegelaten op alle gebied verstrekkende gegevens te 

n/4??* ? f • I " o"''^*!'"^ ̂ ^Z""^ bijvoorbeeld ook graag gegevens bekomin over de 
partialiteit en de waarde van de scheepsladingen, het ingezette personiel, de specifieke laad-
611 lostijaen, ©nz. 
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AANTEKENINGEN 

ENKELE OPMERKINGEN OVER DE LATA EN OVER RECENTE 
ONTWIKKELINGEN IN DEZE ORGANISATIE 

D E l A T A 

De lATA, de International Air Transport Association, speelt reeds vele jaren een be­
langrijke rol in de burgerluchtvaart. Als overkoepelende organisatie van de luchtvaart¬
maatschappijen, die geregelde diensten onderhouden, verenigt de lATA 106 maat­
schappijen, die in 1971 met 3967 vliegtuigen en 734.000 medewerkers 252 1/2 mü­
joen passagiers hebben vervoerd. In dat jaar was de gezamenlijke vei-voersprestatie 
44,9 miljard tonkm., waarvan 32,1 miljard tonkm. passagiers en bagage, 10,4 miljard 
tonkm. vracht en 2,3 miljard tonkm. aan post. Dit is ongeveer 90 pet van het gere­
gelde wereldluchtvervoer * buiten de USSR en China. Het kader van samenwerking, 
waarbinnen dit vervoer wordt verricht, is in belangrijke mate in lATA-verband tot 
stand gekomen. 

De lATA als organisatie heeft, voor een zo jonge bedrijfstak als de luchtvaart is, een 
respectabele geschiedenis. In augustus 1919 werd te Den Haag de voorloper van de 
huidige lATA opgericht, de Intemational Air Traffic Association. De initiatief­
nemers waren 6 Europese maatschappijen uit Engeland, Duitsland, Nederland en 
Scandinavië. De organisatie was dan ook aanvankeUjk hoofdzakelijk op de Europese 
markt gericht. In de pionierstijd deed deze lATA belangrijk werk op tal van gebieden 
waarop de nieuwe tak van vervoer moest komen tot eigen procedures en werkwijzen 
en tot afspraken over samenwerking. Op den duur sloten zich ook maatschappijen 
uit andere delen van de wereld bij de lATA aan, zodat deze in 1939 29 leden telde. 

' "Terwiil l A T A en ICAO veel cijfermateriaal leveren over de geregelde diensteri van de lATA-
maatschappiien en andere maatschappijen, die geregelde diensten uitvoeren, zijn de cijfers 
over de nfetïeregel^^^ diensten, dus ook v4n de non-IATA-chartermaatschappijen, veel mmder 

"Hett^wel'fekenXdat de laatstgenoemde sector van de luchtvaart flink groeit, en de invloed 
daarvanTp de lATA-maatschappijen zal ook verderop in deze aantekening ter sprake komen. 
"Er worden stappen gedaan om het niet-geregelde vervoer beter te documeriteren. Een yoor-
b e e i r s "l?at st'̂ L̂ ö f non-scheduled traffic reported in E C A C States" over het jaar emd.gend 
31 oktober 1971, E C A C . C E A C Doc.No.5 van de European Civil Aviation Conference. 
ICAO waagt zich aan schattingen over de omvang van de "non-scheduled operations In 
ICAO BuUetin van mei 1972, pag. 25, wordt geraamd, dat m I f het niet-geregelde ver^^ 
van "scheduled and non-scheduled operators" tezamen curca 15 pet bedroeg van het totale 
geregelde wereldluchtvervoer. Voor latere jaren worden daar de volgende schattingen g 
1969- 23 pet - 1970: 25 pet - 1971: 29 pet. Dit zou een jaarlijkse groei betekenen van 26 pet 
per jaar sinds 1965, een percentage dat ongeveer twee maal zo hoog hgt als dat voor de 
geregelde-diensten-uitvoerende maatschappijen. „„„o,„„oirip 
Het Bulletin van de ICAO geeft op de geciteerde plaats meer schattmgen over het ongeregelde 
vervoer, ook naar route en gebied." 
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Aan het werk van deze lATA kwam een einde door het uitbreken van de Tweede 
Wereldoorlog. In april 1945 werd in Havana de huidige International Air Transport 
Association opgericht. 
Deze nieuwe lATA heeft een hoofdkantoor in Montreal, waar ook de ICAO * is 
gevestigd en sinds enige jaren een tweede hoofdkantoor in Genève. 
De doelsteUingen van de lATA worden in artikel I I I van haar statuten als volgt om-

1. bevordering van veilig, regelmatig en economisch luchtvervoer en de studie van 

direct of indirect betrokken zijn bij het internationale luchtvervoer; ^ 
3. samen te werken met de intemational CivU Aviation Organization en met 

voeren ten behoeve van het publiek; actief Ud̂ Sj'n zij L ' z i j internationale diensten 

Het aantal leden van de lATA was in 1945 mim 30; zoals gezegd is dit aantal nu tot 
106 maatschappijen gegroeid. Het behoeft geen betoog dat de groei van dit aantal 
alleen al een complicerende factor is bij de besluitvorming in de organisatie. 

De actieve leden, in een algemene vergadering bijeen, vormen het hoogste orgaan van 
de lATA en kiezen uit hun midden de jaarlijks wisselende President en het Executive 
Committee. De algemene vergadering stelt verder o.m. de begroting en de jaarstuk­
ken vast. Terwijl de functie van President als een honoraire wordt beschouwd, is het 
Executive Committee het bestuur van de organisatie dat de lATA vertegenwoordigt, 
de Directeur-Generaal, de Secretaris en de Thesaurier benoemt, het beleid bepaalt 
en de algemene leiding uitoefent. Het Executive Committee bestaat uit 9 tot 21 per-
Het publiek heeft wel eens de indruk, dat de lATA zich voornamelijk met de tarie­
ven in de luchtvaart bezig houdt. Dat dit onjuist is, komt onder meer tot uiting in de 

pen van alledei aard behandelen. Deze commissies en hun taken zijn als volgt te om-

De Technische Commissie, houdt zich bezig met het bevorderen van een veilige en 

middelen voor de navigatie; meteorologie; vhegtuigonderhoud en luchtwaardigheid; 
luchthavens; luchtroutes en hulpmiddelen op de grond. 

* De^Internattonal avil^Aviation Organization, het samenwerkingsorgaan op het gebied van de 
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De Financiële Commissie heeft tot taak: de standaardisatie van methoden bij de ver­
rekening van inkomsten tussen de leden; de werking van het lATA Clearing House; 
verzekeringen; belastingen; controle procedures en data processing; statistische aan­
gelegenheden; monetaire zaken; financiële en economische problemen verband hou­
dend met de ontwikkelingen in de luchtvaart. 

De Juridische Commissie houdt zich bezig met alle juridische aspecten van het inter­
nationale luchtvervoer, in het bijzonder met internationale verdragen, nationale wet­
ten, wetsvoorstellen en voorschriften betreffende het internationale luchtvervoer; 
juridische aspecten van overeenkomsten die verband houden met agentschappen, 
vervoersdocumenten en procedures, in het bijzonder ook de vervoersvoorwaarden; 
juridische problemen verband houdend met technische documenten, procedures en 
praktijken; juridische problemen die kunnen voortkomen uit technologische en 
andere ontwikkelingen in de luchtvaart. 

De Medische Commissie behandelt de physiologische, psychologische, hygiënische en 
algemeen-medische aspecten van alle zaken, die van invloed zijn op de veihgheid en de 
efficiëncy van de bemanningen, de passagiers en het grondpersoneel, zowel in de 
lucht als op de grond. 

Het Traffic Advisory Committee, de Vervoersadvies commissie, is belast het de onder­
werpen, waarvan de buitenstaander wel eens aanneemt, dat het het enige werkterrein 
is van de lATA: vervoer en verkoop en de voorbereidingen van Traffic Conferences. 
Deze commissie treedt op als stuurgroep tijdens Traffic Conferences, kan daarbij 
werkgroepen, sub-commissies en rapporteurs aanstellen en adviezen uitbrengen over 
de onderwerpen, die het werkterrein zijn van de Traffic Conferences. 

Behalve de vijf bovengenoemde "standing committees" heeft de lATA nog circa 80 
andere commissies, sub-commissies en werkgroepen die op allerlei terreinen de be­
langen van de burgerluchtvaart bchartingen. Om er nog enkele te noemen: advies­
commissies voor veiligheid, pubHc relations, postzaken, milieubescherming en 
"facilitation" (d.i. vereenvoudiging van procedures en werkwijzen; hieraan werken 
behalve de lATA-maatschappijen ook overheidsdiensten (zoals douane) en lucht­
vaartautoriteiten mee). 
In de loop der jaren hebben dc lATA-maatschappijen veelvuldig en op allerlei ter­
reinen door gezamenlijk optreden de totstandkoming van de voor de burgerlucht­
vaart nodige voorzieningen en regehngen bevorderd. Bij de vestiging van balcens, de 
bouw en inrichting van luchthavens en stationsgebouwen, de baanvedichting, bij de 
vaststelUng van tal van procedures en voorschriften hebbenlATA-vertegenwoordigers 
er veel toe bijgedragen dat het burgerluchtverkeer zich snel kon ontwikkelen en dat 
er een grote mate van overeenkomst is ontstaan in procedures en werkwijzen. Dit 
maakt het mogelijk vUegtuigen van de meest uiteenlopende landen efficiënt gebruüc 
te laten maken van dezelfde luchthavens, luchtwegen en andere faciliteiten. 
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De lATA-maatschappijen houden jaadijks conferenties voor de ondedinge afstem­
ming van hun dienstregelingen. Hiemiede wordt zoveel mogelijk voorkomen dat 
diensten onvoldoende gespreid zouden zijn over de dag of de week, terwijl boven­
dien getracht wordt congestie op de luchthavens zoveel mogelijk te vermijden. 
In onderhnge samenwerking bracht de lATA onder meer een internationale stan­
daardisatie van passage-biljetten en vrachtbrieven tot stand, die uniek is in de wereld 
van het vervoer. Intedine afspraken over reserveringen en het vervoer maken het 
mogelijk bij één maatschappij een reis te reserveren en te betalen, die trajecten omvat, 
die door een verscheidenheid van maatschappijen worden gevlogen. 
Hierbij doet zich het vraagstuk van de toerekening, de "prorating" voor: op welke 
wijze moet de passageprijs worden toegerekend aan de verschillende maatschappen, 
die een deel van het vervoer gepresteerd hebben? Hiervoor zijn regels geformuleerd, 
terwijl jaadijks in een conferentie over dit onderwerp de eventueel toch nog rijzende 
problemen worden opgelost. 
De ondedinge verrekening tussen lATA-maatschappijen van wat over en weer te vor­
deren is via het lATA Clearing House betekent een enorme vereenvoudiging in het 
ondedinge financiële verkeer. In 1971 werd via het Clearing House een bedrag van 
$ 6,2 miljard verrekend, waarvan 91 pet met gesloten beurzen, dus door compensatie 
van vorderingen over en weer. 
Het grote succes en de belangrijke voordelen van het Clearing House waren kort ge­
leden aanleiding ook niet-IATA maatschappijen met geregelde diensten in de gelegen­
heid te stellen via dit instituut met de lAT A-maatschappij en te verrekenen. 

Wanneer men wijst op de successen van de lATA in de onderlinge samenwerking 
moet daar tegenover gesteld worden, dat er een voortdurend spanningsveld is tussen 
samenwerking en concurrentie. De fundamentele behoefte aan samenwerking vloeit 
voort uit het gezamenlijk gebruik van luchthavens, het luchtruim en van navigatie­
hulpmiddelen; uit de ondedinge hulp bij technisch onderhoud en de beschikbaarstel­
ling van reservedelen; uit het verlenen van diensten bij de afhandeling en de levering 
van maaltijden en dranken. Aan de andere kant is men ook concurrent en richten de 
maatschappijen hun commerciële activiteit op dezelfde markten om daarin hun aan­
deel te verwerven. Bij de besluitvorming in de Traffic Conferences komen de belangen -
tegenstellingen het meest aan het licht. 
De Traffic Conferences, die de tarieven en de commerciële spelregels vaststellen, 
spelen in de lATA een belangrijke rol. 
Er zijn er drie, die de volgende gebieden omvatten: 
1. Noord- en Zuid-Amerika, met inbegrip van Groenland, Bermuda, de eilanden 

in het Caraibisch gebied en de Hawaii-eilanden; 
2. Europa (inclusief Europees Rusland, IJsland en dc Azoren), Afrika en het 

westelijk gedeelte van Azië tot en met Iran; 
3. het overige deel van Azië, alsmede Australië, Nieuw Zeeland en de eilanden in 

de Stille Oceaan, m.u.v. de Hawaii-eilanden. 
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Over zaken, die de verbindingen betreffen tussen twee conference gebieden, wordt 
beslist door een gezamenUjke vergadering van de leden van die twee conferences. 
De actieve leden van de lATA zijn stemgerechtigd lid van een conference wanneer 
zij geregelde commerciële luchtdiensten verzorgen tussen twee of meer punten in dat 
conference-gebied, dan wel,tussen één punt in dat conference gebied en één of meer 
punten in een ander conference-gebied. 
De conferences kunnen alle vervoersaangelegenheden voor hun gebied behandelen, 
zowel t.a.v. passagiers als van vracht en post. In het bijzonder wordt daarbij gedacht 
aan een drietal onderwerpen: 
a. analyse van de kosten; 
b. vaststelling van de tarieven; 
c. behandeling van agenten-zaken. 

De leden mogen vóór elke conference vergadering met inachtneming van een termijn 
van 90 dagen voorstellen ter behandeling indienen. 
BesHssingen over ter vergadering behandelde onderwerpen moeten met algemene 
stemmen worden genomen om te kunnen leiden tot een bindende resolutie, waarbij 
onthouding van stemming als een stem vóór het voorstel wordt gerekend. 
Als de lATA-maatschappijen het eens zijn geworden over de tarieven, is daarmede 
de kous nog niet af: de staten hebben zich in de luchtvaartovereenkomsten over de 
aan de luchtvaartondernemingen te verlenen verkeersrechten als regel de goedkeuring 
van de tarieven voorbehouden. Vaak heeft die goedkeurüig het karakter van een for­
maliteit, maar sommige overheden bemoeien zich intensiever met deze zaken. Dit 
compUceert uiteraard de besluitvorming. 
De lATA heeft een "Compliance office", een afdeling die toeziet op het naleven 
van de overeengekomen tarieven en gedragsregels. 
Overtredingen van lATA resoluties kunnen leiden tot een onderzoek en berechtigd 
door een door de lATA benoemde juridische onderlegde "Commissioner" (gemach­
tigde), die daartoe enkele malen per jaar zitting houdt. 
Straffen kunnen bestaan uit: 
- kennisgeving aan alle leden van de Conference; 
- berisping; 
- een boete van maximaal $ 50.000; 
- royement als Hd van de lATA. 

Een onderzoek naar een lATA-overtreding kan voortvloeien uit een klacht van een 
lATA-lid, maar de Directeur-Generaal van de organisatie heeft ook de bevoegdheid 
zelfstandig voorvallen of praktijken in een bepaald gebied te laten onderzoeken om 
vast te stellen, of er sprake is van overtreding van bindende resoluties. Voor het doen 
van deze onderzoeken en het uitvoeren van controles beschikt de lATA over een 
eigen "inspectie apparaat" bestaande uit een Compliance Director met een staf van 
inspecteurs. 
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D E l A T A IN 1972 

Voor een terugblik op de gang van zaken in de lATA in 1972 kiezen wij een iets 

persbericht uitgaf, waaruit bleek dat de Traffic Conference te Montreal er ntettn was 

atlantische routes. Eén van de maatschappijen had de op de conferentk uitgewerkte 
tariefsvoorsteUen nict willen aanvaarden, zodat per 1 februari 1972 een "periode van 

Uiteindelijk is het aUemaalL'eTevallen en is er "tijdens een latere lATA-vcrgadering 
te Genève in december 1971 alsnog overeenstemming bereikt over de Noordatlanti­
sche tarieven voor 1972. Het is niettemin interessant om stil te staan bij de situatie, 
zoals die zich tussen september en december 1971 voordeed omdat thans, in januari 
1973, opnieuw geen overeenstemming is bereikt over de Noordatlantische tarieven 
en het er ditmaal niet naar uitziet dat er snel alsnog een oplossing zal worden gevon­
den. Het grote belang van de Noordatlantische routes in dc internationale luchtvaart 
is algemeen bekend; het zijn de routes, die de grootste vervoersstroom in de lucht­
vaart verwerken. In 1971 was dit 6,9 miljard (33 pet) van de totaal 20,8 miljard 
tonkm lATA-vervoer op geregelde internationale diensten. 
In het tijdschrift "Airline Management" van november/december 1971 is een reeks 
uitspraken te vinden van presidenten van lATA-maatschappijen en van lATA-func-
tionarisscn over de "open" tarievensituatie, die men toen voor 1972 verwachtte. 
Hoewel deze aflevering niet geheel waar maakt wat de omslag belooft ("A complete 
analysis of the problems confronting the world's airhne association by the men who 
must solve them") zijn er belangwekkende gegevens aan te ontlenen. 
Het grote probleem van dat tijdstip was dus, dat het in dc zomer van 1971 niet ge­
lukt was in de Traffic Conference te Montreal tot overeenstemming te komen over de 
tarieven voor de Noordatlantische routes. Ondanks alle pogingen tot het bereiken van 
een voor ieder aanvaardbaar compromis braken de onderhandelingen af door de 
tegenstem van één maatschappij. Daardoor dreigde er een zogenaamde "open situatie" 
tc ontstaan, waarin de maatschappijen individueel hun tarieven zouden moeten vast­
stellen, zij het dat de betrokken nationale overheden op basis van de luchtvaart-
In het november/december nummer van Airline M ânagementTeven "ek PreswTnten 
van lATA-maatschappijen aan een interviewer hun mening over dit onderwerp. 

groeiend aantal leden, omdat er tussen de maatschappijen grote verschillen bestaan 
in belangen en omdat men onder de druk staat van de sterk toegenomen concurrcn-

Het aantal maatschappijen, dat aan de Conferences deelneemt is over de jaren flink 

gegroeid. Tussen deze bedrijven zijn grote verschillen te constateren: cr zijn 42 on­

staat zijn, naast 37 bedrijven die geheel op particulief initiatief zijn gebaseerd. Een 
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aantal ondernemingen werkt geheel als commerciële onderneming, met winst als een 
primaire doelstelling, andere bedrijven lijken voor hun land de rol te vervullen van 
een status symbool, dat men zonder aarzelen in stand houdt, ook indien daarmede 
verliezen worden geleden. Belangenverschillen tussen de bedrijven bij het tarieven-
overleg hangen ook samen met de verschillen in de marktsituatie en de concurrentie­
positie van elk individueel bedrijf, dikwijls in samenhang met de geografische ligging 
en de omvang van het land waar het gevestigd is. 
Gewezen wordt op de invloed, die door sommige nationale overheden wordt uitge­
oefend op het tarievenoverleg. Zo wees de Directeur-Generaal van de lATA, de heer 
Hammarskjöld, op de Amerikaanse CAB, die een lATA-besluit onaanvaardbaar 
achtte volgens hetwelk een toeslag op de vliegprijzen zou worden geheven van 1 pet 
met een maximum van $ 10 om de stijgende kosten te compenseren, die door de 
overheden aan de luchtvaart in rekening worden gebracht voor de beschikbaarstelling 
van navigatie-hulpmiddelen. Een dergelijke toeslag zou het mogehjk gemaalct hebben 
de toeslag flexibel aan te passen aan de door de overheden opgelegde belastingen, ter­
wijl daarentegen de verwerking van deze kosten in de tarieven - zoals de CAB pre­
fereerde - telkens opnieuw tarieven onderhandelingen zou nodig maken. 
In het streven naar compromissen voor uiteenlopende wensen was in de loop van de 
jaren een veelheid van bijzondere tarieven ontstaan ("an incredibly complex jungle 
of fares" noemt één der ge-interviewden dit), juist op de Noordatlantische routes. 
Dit werd langzamerhand als een zware belasting voor het agenten corps en voor de 
eigen verkoopkantoren ondervonden. 
Enerzijds is er dus kritiek in de eigen kring, maar anderzijds wijzen de presidenten er 
op, dat de lATA onmiskenbaar een democratisch georganiseerd instituut is. Ook zou 
het moeilijk zijn een bruikbaar altematief te vinden voor het lATA-systeem. De ta­
rieven zouden door de betroklcen overheden kunnen worden vastgesteld, maar dit 
acht men bijzonder omslachtig. Een situatie zonder tariefafspraken zou tot een chaos 
leiden. 
De moeilijkheden van de Montreal-conferentie in 1971 leidden in het bijzonder tot 
discussies in de lATA, of de unanimiteitsregel wel gehandhaafd zou moeten worden. 
Zou niet een overeenstemming tussen bij voorbeeld 80 pet der betroklcen maatschap­
pijen tot een bindende resolutie moeten leiden? 
Een voorstel in deze geest werd aanvaard, maar kreeg van enkele regeringen geen 
goedkeuring. De unanimiteitsregel bleef dus gelden. 
Zoals gezegd is in december 1971 uiteindelijk toch overeenstemming bereikt over de 
Noordatlantische passagetarieven m.i.v. 1 april 1972. 
Ook de tarieven voor de andere routes werden behandeld en afgesloten. 
In januari 1972 moest men echter opnieuw over al deze tarieven spreken m verband 
met de valuta-situatie. Op 18 december 1971 kwamen tien landen te Washington tot 
een akkoord over de vaststelling van nieuwe valuta-pariteiten, en dit betekende onder 
meer een devaluatie van de dollar van 7,89 pet en een revaluatie van de gulden met 
2,76 pet. 
Voor de lATA maakte de dollardevaluatie een conferentie noodzakelijk. De lucht-
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vaarttarieven in Conference 1 en tussen dit gebied en Conference 2 en 3 zijn uitge¬
drukt in USdollars, die in Conference 2 en 3 in Pond Sterling. 
Nu de koers tussen de basis valuta dollar en pond meer dan 5 pet ging afwijken van 

Een complex problemen voor een organisatie met 106 leden uit landen die een 
tachtigtal eigen valuta hebben. Een enkele voorbeeld. Maatschappijen uit landen die 
niet devalueerden, hadden belang bij een verhoging van de dollartarieven met het 
volle devaluatie-percentage om hun inkomsten, uitgedrukt in de eigen valuta, op 
peil tc houden. 

Voor een maatschappij uit Nederland, dat zelf revalueerde, zou zelfs dan een be-

Sdere'^kaS"!? esTge ^ke'T' g^Mens-inkomen betekenendan vroeger. Aan de 

als de verhoging der tarieven onaanvaardbaar groot zou worden geacht. Het resultaat 
was een compromis, met verhogingen van 4 en 5 pet binnen Conference I en van 
7 pet op de Atlantische routes *. 
Later in het jaar 1972 bleken opnieuw grote problemen te bestaan, die het tot stand 
komen van tariefsafspraken voor het jaar 1973 bemoeilijkten. De Traffic Conferences 
werden in september en oktober 1972 in Torremolinos gehouden en de Aviation 
Daily van 26 oktober 1972 wist te melden dat na bijna 7 weken van vergaderen geen 

De ontwikkelingen op het gebied van de charters zijn vooral de oorzaak van de re­
cente moeilijkheden. De luchtvaartautoriteiten van de USA dringen reeds geruime 

De CAB heeft daarbij in het bijzonder^deTekngen TOOT og^n ran dt̂ ^gJm^^^^ 
"supplemental carriers" die zich in toenemende mate toeleggen op het Noordatlan­
tische chartervervoer. Het zogenaamde non-IATA chartervervoer op deze routes is 
in de periode van 1963 tot 1971 gegroeid van 2 tot 20 pet van het totale aantal pas­
sagiers; het aandeel van het lATA chartervervoer daalde van 14 pet tot 10 pet van 

84 pet tot 70 pet van het totaal. (Zie grafiek). ^ 
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TOTAL NORTH ATLANTIC PASSENGER TRAFFIC BY MAJOR ELEMENTS 

YEAR 

MARKET SHARE OF SCHEDULED AND CHARTER PASSENGERS 1963 - 1971 

NON-IATA CHARTER 

l A T A CHARTER 

l A T A SCHEDULED 

Bron: World Air Transport Statistics 1971. 
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De Amerikaanse luchtvaart-autoriteiten hebben een wijziging willen doorvoeren in 
de reeds jaren gehanteerde charterformule, die was gebaseerd op het vervoer van be­
sloten groepen, zogenaamde affiniteitsgroepen. De CAB is begonnen hiertoe een­
zijdig een proefperiode vast te stellen voor het uitvoeren van chartervluchten op een 
nieuwe grondslag. 
Na het vervolgens gevoerde overleg met de luchtvaart-autoriteiten van de Europese 
landen ziet het er naar uit, dat de nieuwe charterregels gemeengoed zullen worden. 
Het nieuwe systeem van Advance Booking Charters (ABC-charters) vertoont onder 
meer de volgende kenmerken: 
1. een vliegtuig kan voor één of meer groepen van tenminste 40 passagiers wor­

den gecharterd; 
2. de passagiers moeten tenminste 90 dagen vóór de reis geboekt zijn en hun 

namen aan de autoriteiten ter controle voorgelegd; 
3. alleen retourreizen met een minimum verblijfduur van 14 dagen (zomer) of 

10 dagen (winter) zijn toegestaan; 
4. men moet als groep uit en thuis reizen; 
5. de charterprijs moet 4 maanden vóór de reis aan de autoriteiten zijn opgegeven; 
6. passagiers kunnen individueel boeken zonder dat er een Udmaatschap van een 

vereniging of iets dergelijks vereist is. 

Toen de tarievenconferentie in Torremolinos werd gehouden was nog niet bekend 
of er één en zo ja welke nieuwe regeling voor de charters zou gaan gelden. Dit maakte 
het uiterst moeilijk om tot zaken te komen over de (concurrerende) tarieven op de 
geregelde diensten. 
Als gevolg van het uitblijven van overeenstemming over de Noordatlantische tarieven 
hebben de lATA maatschappijen individueel hun tarieven bij de autoriteiten moeten 
indienen, zowel in Europa als in de Verenigde Staten. Op.vele punten stemmen deze 
tarieven overeen, maar er zijn ook belangrijke verschillen. Dit leidt er toe dat de 
luchtvaartautoriteiten niet zonder meer hun goedkeuring geven maar onderling over 
deze tarieven in overleg treden, bilateraal of in ruimer verband, om alsnog tot over­
eenstemming te komen. Een dergehjke reeks van besprekingen is tijdrovend en hier­
door wordt op indirecte wijze nog eens duidelijk hoe veel efficiënter lATA-tarieven-
overleg potentieel zou kunnen zijn, omdat men dan de belanghebbenden, die alle 
relevante bedrijfs- en marktkennis achter de hand hebben, zelf aan één tafel bijeen 
heeft. 
De CAB stelt zich op het standpunt dat de maatschappijen, zolang geen nieuwe op­
lossing is bereikt, de tarieven van 1972 voorlopig zullen moeten blijven hanteren. 
De materie is nog volop onderwerp van overleg en het is mogelijk dat bij het ver­
schijnen van dit artikel zich al weer nieuwe ontwikkehngen hebben voorgedaan * 

* In de economies van 10 februari 1973 wordt onder het hoofd "the uncertain costs of flying" 
toegelicht dat B O A C streeft naar zeer lage transatlantische tarieven, uitgaande van een hogere 
gemiddelde beladingsgraad dan als regel voor geregelde diensten wordt aangehouden. 
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Er zijn vele factoren in de situatie van de burgerluchtvaart aan te wijzen, die het 
beeld compUceren en bijdragen tot de problemen bij de tot standkoming van de 
tarieven-afspraken. Wij noemen de volgende faktoren: 
- de kosten in de luchtvaart stijgen sterk. Nieuwe, kostbaardere vliegtuigen wer­

den m gebruik genomen, waarvoor nieuwe bijkomende investeringen moesten 
worden gedaan, voorbereidingen en aanloopkosten werden gemaakt; landings­
gelden en kosten voor navigatiemiddelen gingen omhoog; de brandstoffen 
werden duurder en de loonkosten volgen de algemeen stijgende trend. Een 
nieuwe factor in het kostenbeeld is de toenemende milieubewustheid, die leidt 
tot maatregelen van allerlei aard, zoals nachtelijke sluiting van luchthavens en 
voorschriften voor geluidwerende voorzieningen. Deze reeks van kostenverho­
gende invloeden heeft tot gevolg, dat de kosten per eenheid (geproduceerde 
tonkilometer) van de lATA maatschappijen, die in het verleden als gevolg van 
de invoering van nieuwe vUegtuigen met een grotere produktiviteit steeds 
daalden, thans weer een stijging te zien geven. 
De voordelen van de nieuwe vliegtuigen - lagere kosten per tonkm. - dreigen 
steeds door de inflatoire ontwikkeUng te worden geabsorbeerd, 
de overgang van nieuwe, grotere vliegtuigen leidt m vele gevallen tijdelijk tot 
een wat te ruime capaciteit en daarmede tot een daling van de beladingsgraad, 
de concurrentie onderlmg en vooral ook met niet-lATA maatschappijen is 
scherp en leidt tot verschuivingen naar vervoer in lagere tarievencategorieën. 
wijzigingen in valuta-pariteiten hebben per saldo in vele gevallen een nadelige 
uitwerking. 

Dit aUes betekent zonder twijfel, dat de luchtvaartmaatschappijen afzonderlijk zo­
wel als gezamenlijk in de lATA ook in de komende jaren het niet gemakkelijk zullen 
hebben bij hun streven naar een rendabele exploitatie en naar een doeltreffende samen 
werking. 

Bemoedigend is echter, dat de voortdurende stijging in de vraag naar luchtvervoer het 
vertrouwen geeft, dat op wat langere termijn de vooruitzichten voor deze bedrijfs­
tak gunstig zijn. Daarbij geven de voorlopige vervoerscijfers van de ICAO over 1972 
een indicatie, dat er dit jaar een duidelijke opleving is geweest. 
Het jaar 1971 had met een vervoersgroei van 7,8 pet het laagste toenemingspercen­
tage gebracht sinds 1958; voor 1972 wordt dit cijfer op 13 a 14 pet geschat. 

Mr. G. W. van Hasselt 

41 



BEMOEIENIS VAN DE INTERNATIONALE KAMER VAN KOOP­HANDEL MET HET VERVOER 

De transport-sector neemt in de werkzaamheden van de Internationale Kamer van 

drijfLven zich bezig h o u X l T p l Ï t T ; r ^ e k t i ? S Z^dl^Ttó vcS^aUoorf^^^ 
zij op internationaal niveau bij uitstek het forum van samenspraak vormt voor ener¬
zijds de vervoerders en hun organisaties met anderzijds de cUënten van de vervoers­
t ak ™ T T t ^ " ' ^ ^^"'"^''^ëebmikers (transport users). De onderscheidene vervoers-

De transportgebruikêrs kennen van hun kant eeToSiSt^TOm"diI WnnendflKK 
ligt, althans nauw met de IKK verbonden is. Hun centraal gespreksforum tot voor 
enkele jaren de "Users Commissie van de IKK", is sedertdien omgezet in een binnen 
de IKK functionerend Internationaal Bureau voor Transportgebruikers (IBTU) 
De inbreng in dit IBTU vindt vanuit de diverse landen op nogal uiteenlopende wijze 
fml gMellklZT f ^^^U^'^d ' ' ^ ^ ' ^ ' T ^ ' ^ ' plaats in. Bovendien zijn 
die tot dusver hoofdzakelijk met betrekking tot de scheepvaartsector weTkeThoeTel' 
het streven er wel op gericht is ook voor andere transportsectoren zoals bijv de 
luchtvaart, shippers' councils in het leven te roepen. 

Gezien de belangrijke plaats die de IKK in de internationale ondernemerswereld in 
neemt, is het wel duidelijk dat het International Bureau of Transport Users juist door 
zijn nauwe verbondenheid met de IKK een plaats inneemt die het in staat stelt met 
groot gezag een users-policy vast te stellen en deze internationaal uit te dragen Dat 
laatste geldt̂ zeker, wanneer het IBTU erin slaagt bij zijn uitspraken een gezamenlijk 

De commissie, waarin het overleg tussen de gebruikers en de vervoerders zich op het 
hoogste niveau afspeelt, is de General Transport Commission Daaronder ressorteren 
bedrijfstakgewijze commissies en wel één voor het "continentale oppervlakte-vervoer" 
(weg, water en rail), één voor de luchtvaart en één voor het zeetransport Hiermee is 
m hoofdlijnen de structuur van de IKK-verkeerssector aangegeven. 
Hier moge thans enige voorbeelden volgen van wat zoal op vervoersgebied momenteel 
in de IKK aan de orde is. Het nieuwe werkprogramma biedt niet minder dan 27 pun¬
ten (waarvan 16 uit dc veriadersgroep) en het zal dus duidelijk zijn dat het vokende 
overzicht daarvan slechts een klein - zij het niet onbelangrijk - deel weergeeft. 
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H E T V O E R E N V A N A C T I E V O O R H E T BEHOUD V A N D E V R I J H E I D V A N M E D E D I N G I N G 

OP H E T G E B I E D V A N H E T V E R V O E R O V E R Z E E 

De IKK zet hiermee haar traditionele strijd tegen vlagdiscriminatie voort. Ter gelegen­
heid van het in mei 1973 te houden XXIVe IKK-Congres zal zij opnieuw - zij het dit­
maal niet door een brochure waarin specifieke praktijken van verschillende landen op 
vlagdiscriminatiegebied naar voren worden gebracht - sterke nadruk leggen op de wens 
van reders en verladers gelijkelijk, dat de regeringen bij het bepalen van hun transport-
politiek twee vrijheden in acht nemen, namelijk de vrijheid voor de verlader om het 
schip te kiezen dat hem het beste past en de vrijheid voor de reders om in de verschil­
lende trades vrijelijk te kunnen concurreren. Dit laatste vormt voor de verladers de 
beste garantie dat deze overal ter wereld voldoende passende verschepingsgelegenheid 
kunnen vinden tegen economisch verantwoorde tarieven. Zulks wordt door de IKK 
van het grootste belang geacht in verband met verdere groei en liberalisatie van de 
wereldhandel. 

H E T B E P A L E N V A N E E N STANDPUNT M E T B E T R E K K I N G T O T D E O N T W I K K E L I N G V A N 

E E N W E R E L D W I J D T E A A N V A A R D E N C O D E V O O R H E T G E D R A G V A N L I J N - C O N F E R E N C E S 

In 1972 heeft de IKK aan UNCTAD III een brochure aangeboden, waarin reders en 
verladers gezamenlijk een kritische analyse gaven van de twee bij UNCTAD door de 
Afro-Aziatische Groep en de Latijns-Amerikaanse Groep van landen ingediende 
ontwerp-codes enerzijds en van de Censa-Code anderzijds. Er bleken redenen te zijn 
om de beginselen van laatstgenoemde code te ondersteunen, al sloot de IKK de deur 
niet voor latere amendementen en toevoegingen. 
Santiago bleek voorkeur te hebben voor een mengsel van de Afro-Aziatische en Latijns-
Amerikaanse code en de Algemene Vergadering van de Verenigde Naties besloot in de 
herfst van 1972 om in 1973 een diplomatieke conferentie te beleggen om een conven­
tie of ander multilateraal wetteHjk bindend instrument op te stellen dat een gedrags­
code voor hjn-conferences zal moeten bevatten. 
Over de vraag of het voor de IKK in dit stadium nodig is zich nog eens ten prmcipale 
over de betreffende materie uit te laten, wordt in de IKK genuanceerd gedacht. Wel is 
men het erover eens dat het "Santiago-document" op een aantal technische punten te 
kort schiet. 
Met name de verladers hebben zich hiermee beziggehouden. Daarbij zijn zij onder 
meer tot de conclusie gekomen dat zowel de Censa-Code als ook de Santiago-Code hun 
verdiensten, maar evenzeer hun tekortkomingen hebben. Een synthese, waarbij met 
een aantal technische opmerkingen, o.a. op het gebied van arbitrage, wordt rekening 
gehouden, kan naar hun oordeel wellicht de meest gewenste oplossing brengen. 
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D E P R O B L E M E N D I E Z I C H A L S G E V O L G V A N C O N T A I N E R I S A T I E V O O R D O E N V O O R 

T R A N S P O R T E N , D I E Z I C H N I E T V O O R C O N T A I N E R V E R V O E R L E N E N 

Het gaat daarbij om goederen, waarvan de afmetingen zodanig zijn dat die goederen 
niet in de normale in gebruik zijnde containers passen, doch daarnaast evenzeer om 
goederen, waarvan door aard of kwantiteit de vervoerwaarde te laag is om vervoer in 
containers mogehjk te maken. 
Bij een aantal verladers van zulke goederen leeft sterk de vrees dat zij, wanneer de con-
tainerisatie nog verder doorzet, in de onmogelijkheid zullen geraken om voor zulke 
transporten nog geschikte vervoergelegenheid te vinden. Zij wensen daarom dat op alle 
belangrijke wereldhandelsroutes steeds voldoende en geschikte vervoercapaciteit voor 
conventionele lading wordt gehandhaafd, hetzij door het daar in de vaart houden van 
conventionele lijnschepen of door het inzetten van unitlading schepen met aanpassings­
mogelijkheid voor diverse soorten lading. Ook vragen zij om automatische dispensatie 
van de loyaliteits-overeenkomsten wanneer zo'n vervoergelegenheid niet langer in 
conference-verband wordt geboden. 

De IKK biedt bij uitstek gelegenheid voor gesprek tussen verladers en reders over zulk 
een voor alle partijen belangrijk onderwerp. Een zodanig gesprek kan reders ertoe 
brengen nog eens nader te onderzoeken of er wellicht technische mogelijkheden zijn 
om aan de door verladers gevreesde moeilijkheden tegemoet te komen. 
Het gesprek zal er vooral toe moeten leiden dat reders en verladers gezamenlijk nagaan 
welke behoeften aart conventioneel vervoer er met betrekking tot de diverse trades be­
staan, terwijl de reders met mdividuele verladers en hun organisaties de in de betref­
fende trades bestaande problemen dan gezamenlijk moeten bestuderen om concrete 
oplossingen daarvoor te vinden. 

D E W E G V E R V O E R S T A R I E V E N IN D E E E G 

Van de zijde van de verladers zijn meermalen ernstige bezwaren geopperd tegen het 
bestaande in de EEG toegepaste stelsel van wegvervoerstarieven. Deze tarieven worden 
van verladerszijde in strijd geacht met een vrije uitoefening van het ondernemerschap 
en het beginsel van de vrije prijsvorming. Gevreesd wordt dat het EEG-tarievenstelsel 
voor het wegvervoer leidt tot slechte bedrijfseconomische resultaten en lage producti­
viteit. Van de zijde van de wegvervoerders, die aan het tarievenstelsel zijn gebonden, 
wordt met een beroep op de in het wegvervoer bestaande situatie de stelling verdedigd 
dat de tariefmaatregelen vooralsnog niet kunnen worden gemist. Het ziet er niet naar 
uit dat men zich van verladerszijde zonder meer bij deze stelling zal neerleggen. Eerder 
dat op dit aanbeeld telkens opnieuw gehamerd zal worden. 
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S T U D I E E N A C T I E T E N B E H O E V E V A N D E A A N V U L L I N G V A N D E I K K - U I T G A V E 

"INCOTERMS" MET I N T E R N A T I O N A A L B R U I K B A R E H A N D E L S T E R M E N V O O R H E T 

L U C H T V E R V O E R E N V O O R G E C O M B I N E E R D V E R V O E R 

De snelle ontwikkelingen die in het transport van goederen hebben plaats gevonden, 
hebben mede tengevolge gehad dat bepaalde handelstermen (als f.o.b.; c.i.f.; aanvanke­
lijk in hoofdzaak ontworpen voor het conventionele zeetransport) niet altijd meer 
geheel kloppen met wat als gevolg van de nieuwe ontwikkehngen aan handelspraktijk 
reeds gegroeid is, dan wel nog bezig is te groeien. Vanuit de Commission on Inter­
national Practice en de Vervoerscommissie van de IKK beiden, wordt de ontwikkeling 
op dit gebied nauwlettend gevolgd. Van Nederlandse zijde is enige tijd geleden een 
interessant initiatief genomen met betrekking tot het creëren van enkele nieuwe han­
delstermen voor het gecombineerd vervoer. Het toen door de Nederlandse Organisatie 
voor de IKK ingeleverde studie-document is momenteel in alle bij de IKK aangesloten 
landen in studie. Grote zorgvuldigheid en veel geduld zullen ongetwijfeld worden ge­
vergd van hen die zich met de voorbereiding van nieuwe in de gehele wereld te accep­
teren handelstermen belast zien. 
Tenslotte mag hier nog worden vermeld dat de IKK over alle door haar behandelde 
onderwerpen niet alleen nauw en vruchtbaar contact onderhoudt met internationale 
instellingen als de International Chamber of Shipping, lATA, IRU etc, maar ook met 
practisch alle instelUngen van de Verenigde Naties, met de Europese Commissie en 
- uiteraard - via haar nationale afdelingen ook met de nationale regeringen. 

Dr. E. D. de Meester 
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EUROPARUBRIEK 

Het met vervoersvraagstukken belaste lid van de nieuwe Europese Commissie, de 
Italiaan Scarascia Mugnozza, heeft zijn eerste schreden op het pad, dat tot een ge­
meenschappelijk vervoerbeleid moet leiden, gezet. Dat het pad moeilijk begaanbaar 
is, behoeft nauwelijks vermelding. Het is herhaalde malen vastgesteld op grond van 
de bestudering en analyse van de ontwikkeling, die op het gebied van het EEG-ver-
voerbeleid sedert 1 januari 1958 - de datum van de inwerkingtreding van het EEG-
verdrag - heeft plaatsgevonden. Het is dan ook een open vraag hoe het Scarascia 
Mugnozza zal vergaan. 
In de eerste plaats rijst de vraag welk gewicht hij zelf aan de vervoersvraagstukken 
zal toekennen. De hem toebedachte portefeuille bevat immers ook andere vraagstuk­
ken zoals die betreffende het miheu, de consumentenbelangen, de verhouding van de 
Europese Commissie tot het Europees Parlement en tenslotte pers en informatie. Be­
staat enerzijds het gevaar, dat men zijn aandacht teveel moet verdelen bij een taak, 
die zich niet tot het vervoerbeleid beperkt, anderzijds kan de combinatie van ver­
voersvraagstukken en die het miHeu betreffende een gelukkige zijn. Beide probleem­
gebieden hebben raakvlakken met elkaar. Men denke slechts aan het verdisconteren 
van de z.g. externe kosten (gevolg van milieubederf en ongevallen) in een heffingen-
stelsel voor het gebruik van de infrastructuur. Bovendien is het van belang, dat de 
milieuproblematiek de laatste tijd aan pohtieke zwaarte heeft gewonnen en meer dan 
voorheen een politiek vraagstuk zal worden cq. mede onder invloed van deze ont­
wikkeling zou ook het vervoer in EEG-verband aan politieke zwaarte kunnen, zo niet 
moeten, winnen. 

In de tweede plaats is van belang welke prioriteit de EEG, Commissie en Raad, aan 
het gemeenschappeUjk vervoerbeleid toekent. Uit het voor de komende jaren in 
samenhang met de op 19 en 20 oktober 1972 gehouden Topconferentie vastgestelde 
actieprogramma bUjkt geen overmatige belangstelUng voor het vervoer. De belang­
rijkste acties op weg naar dc economische en pohtieke unie liggen op het gebied van 
de economische en monetaire politiek, de sociale pohtiek, het regionaal beleid, het 
industrie-, technologie- en wetenschapsbeleid, de milieubescherming, de ontwikke­
lingslanden, de wereldhandel, de versterking van de communautaire instellingen, de 
politieke samenwerking. 

Het spreekt vanzelf dat men bij het zetten van stappen op genoemde gebieden in 
aanraking zal komen met vraagstukken, die nauw met het bestaande, in wording 
zijnde dan wel wenselijke vervoerbeleid samenhangen. Het vervoerbeleid als zodanig 
is echter niet als probleemgebied genoemd. Dit wekt verwondering, als men zich 
bedenkt, dat met name het beleid ten aanzien van de investeringen in de infrastruc­
tuur (over-landverbindingen, luchthavens, zeehavens) van essentieel belang is voor 
de verdere ontwikkeling van Europa. 

Ook op dc /eer korte termijn, te weten het eerste halfjaar van 1973, zijn op vervoer-
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gebied geen grootse ontwikkelingen te verwachten. Er moet definitief be shst worden 
over het aandeel in het wegvervoer dat de nieuwe Lid-Staten uit het vergunningen­
bestand van het communautaire contingent krijgen (1.4.'73); er wordt een rapport 
verwacht over de toepassmg van de bilaterale margetarieven voor het grensoverschrij­
dend wegvervoer (30.6.'73). Verder zijn, zonder dat er een termijn voor behandeling 
is genoemd, enkele hete hangijzers opgesomd n.l. de kwestie van de maten en gewich­
ten van bedrijfsvoertuigen; de harmonisatie van de structuur van de motorrijtuigen­
belasting; de internationale samenwerking tussen de spoorwegondernemingen; de sa­
nering van de financiële situatie van de spoorwegen. Geen nieuwe geluiden dus; zelfs 
geen herhaUng door de Commissie van het reeds meerdere malen aangekondigde plan 
met nieuwe voorstellen op het gebied van de coördinatie van de investeringen te 
komen. Het is echter mogelijk, dat deze en andere zaken later aan de orde komen. 
Commissaris Mugnozza is namelijk van plan van de zomer of anders in de herfst 
nieuwe, samenhangende plannen voor het vervoerbeleid op tafel te leggen. Ter ge­
legenheid van zijn in januari afgelegde bezoek aan Bonn kondigde hij een nieuw 
"Gesamtkonzept" op vervoerpolitiek gebied aan. Wat de teneur hiervan zal zijn, of 
het voomamelijk voort zal bouwen op de tot nu toe gevoerde bedrijfseconomische 
benadering van het gebeuren op de vervoermarkt, dan wel meer mimte zal geven aan 
een sociaal-economische benadering in het bijzonder van het infrastmctuurkosten-
vraagstuk, valt niet zonder meer te zeggen. Enerzijds doet de ontwikkeHng in het 
denken ten deze op nationaal en intemationaal vlak (men denke b.v. aan de in de 
voorafgaande Europarubrieken reeds gesignaleerde uitspraken van de Europese Com­
missie) het laatste vermoeden, anderzijds vormt de nieuwe bezetting van het Com­
missieapparaat een onzekere factor. Het Directoraat-Generaal Vervoer zal niet meer 
geleid worden door de ItaHaan Rho, maar door de Engelsman Raymond Edgar la Goy 
als Directeur-Generaal en een Nederlander als Adjunct Directeur-Generaal. 
Tenslotte, maar gezien de in de loop van de jaren gegroeide institutionele verhoudingen 
is het niet in de laatste plaats van belang te melden dat de EEG-Raad de indruk maakt 
voort te wiUen gaan met zijn pohtiek van kleine stappen. 
Tijdens zijn op 20 december 1972 gehouden vergadering besloot de Raad 

— de Europese Commissie een mandaat te verstrekken om met Zwitserland te 
onderhandelen over een stillegregeling van de Rijnvaart. De eerste besprekingen 
zullen in de tweede helft van februari '73 gehouden worden; 

— de werkingsduur van de verordening inzake de bilaterale margetarieven voor 
het grensoverschrijdend wegvervoer met twee jaar te verlengen *. De door Bel­
gië voorgestelde verstrakldng van de bepaUng inzake de bijzondere contracten 
werd niet overgenomen. Er zal echter een onderzoek worden ingesteld naar het 
functioneren van de regels voor de bijzondere contracten op grond waarvan 
eventuele verbeteringen zullen worden voorgesteld. Van belang is in dit verband 

* Publikatieblad van de Europese Gemeenschappen nr. L 298 van 31.12.'72 p. 12/13 - Ver­
ordening ( E E G ) 2826/72 van de Raad van 28.12.'72. 
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vooral de controle op het naleven van de desbetreffende voorschriften, een zaak 

- de geldigheidsduur van de verordening înzake het OTmmunautaire contingent 
met twee jaar te verlengen.Het contingent zal in de komende twee jaar gemiddeld 
telkens met 15 pet worden verhoogd. Het aantal vergunningen, dat Engeland, 
Ierland en Denemarken krijgen, zal uiterlijk 1 april 1973 vastgesteld worden *. 

Geen overeenstemming kwam tot stand inzake de z.g. maten en gewichten kwestie. 
De volgende Raadsvergadering zal waarschijnlijk in maart plaatsvinden. Het is te ver­
wachten, dat bij deze vergadering ook de internationale spoorwegsamenwerking weer 
onderwerp van gesprek zal uitmaken. 
Is het voor de toekomst van belang welke conceptie Directeur-Generaal le Goy en de 
zijnen voor het vervoerbeleid zullen ontwerpen, de verdere uitbouw en vervohnaking 
van het reeds bestaande is toch ook niet geheel zonder betekenis. In dit licht wordt 
de aandacht gevraagd voor een aantal voorstellen, die de Commissie de laatste tijd 
bij de Raad heeft ingediend. 
In de eerste plaats verdient de aide-memoire over het vervoer als middel in het kader 

melding **. Het betreft i.e. geen formeel voorstel van de Commissie aan de Raad, 
maar een nota opgesteld naar aanleiding van een door de Italiaanse Regering in de 
Raad aan de orde gesteld verzoek. De Commissie haalt hierin het verband en de 
wederzijdse invloed tussen maatregelen op vervoergebied en die op het gebied van 
regionale politiek resp. ruimtelijke ordening naar voren. 
Fundamenteel element in het geheel is de vervoersinfrastructuur. De Commissie 
stelt de noodzaak van een Europese visie op de ruimtelijke ordening, die berust op 
een aangepast net van verbindingen. De bestaande EEG-overlegprocedure op het ge­
bied van de investeringen voor de infrastructuur van het vervoer, acht zij - terecht -

cedure, die alle elementen omvat welke nodig zijn voor een gecoördineerde actie op 
het gebied van de investeringen van de infrastructuur voor het vervoer. Hierbij moe­
ten ook havens en luchthavens worden betrokken. Verder worden aangestipt de f i -

31.12.'73 op te richten Fonds voor regionale ontwikkelmg); het hanteren van het 
heffingstelsel voor het gebruik van de infrastructuur om een harmonischer ontwik­
keling van de verschillende delen van de Gemeenschap te bereiken; de rol die de ver­
ordening inzake dc openbare dienstverplichtingen kan spelen. Steunverlening via ta­
rieven lijkt de Commissie in de meeste gevallen niet de meest aangewezen oplossing 
om structureel- regionale doelstellingen te verwezenlijken. Aan de problemen van 
het personenvervoer zijn enkele afzonderlijke alinea's gewijd. Tegen de nota van de 

* Publikatieblad van de Europese Gemeenschappen nr. L 2.98 van 3 1.12.'72 p. 16 t/m 25 -
Verordening ( E E G ) nr. 2829/72 van de Raad van 28.12.'72. 

** Commissie van de Europese Gemeenschappen - S E C (72) 3827 def. - 31.10.'72. 
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Commissie lean worden aangevoerd dat zij te vaag en weinig concreet is. Sommigen 
zullen van mening zijn, dat hij het vervoer als ondergeschikt, als instrument ziet 
in plaats van als zelfstandige economische activiteit. Hier tegenover kan worden ge­
steld, dat men het vervoer niet moet zien als "ondergeschikt aan", maar als "samen­
hangende met". 
Met name de vervoersinfrastructuur is meer dan een bedrijfsmiddel. Bij het denken 
over vervoer, regionale pohtiek en ruimtelijke ordening is meer aan de orde dan de 
bedrijfseconomische rentabihteit van de ondernemingen, zonder het grote belang 
hiervan te wiUen ontkennen. 
Verder heeft de Commissie een voorstel ingediend. 
— tot aanvulling van de verordening 1192/69 inzake de normaUsatie van de 

Spoorwegrekeningen * 
— op het gebied van de liberalisatie van het grensoverschrijdend wegvervoer ** 
— ten aanzien van het mechanische controleapparaat bij het wegvervoer *** 
— op het gebied van de verkoop vrij van douanerechten van goederen in de z.g. 

"tax-free shops" aan reizigers die binnen de EEG bUjven op luchthavens, en 
aan boord van schepen, die een verbinding tussen twee of meer lidstaten on­
derhouden ****. 

Tenslotte kan ook nog worden genoemd een verslag van de Commissie voor het ver­
voer van het Europese Parlement inzake een gemeenschappelijke actie op het gebied 
van het luchtvervoer, het z.g. rapport Noe *****. 

Mr. Olga D. Gerbers 

* Voorstel voor een verordening ( E E G ) van de Raad tot aanvulling van Verordening ( E E G ) 
1192/69 van de Raad van 26.6.1969 betreffende de gemeenschappelijke regels voor de nor­
malisatie van de rekeningstelsels van de spoorwegondernemingen - Com (72) 1517 def. van 
7.12.'72. 

* * Voorstel voor een richtlijn van de Raad tot vnjziging van de eerste richtlijn van de Raad in­
zake de vaststelling van bepaalde gemeenschappelijke regels voor het internationale vervoer -
Com (72) 1358 def. van 13.11.'72. 

*** Voorstel voor een verordening van de Raad tot wijziging van verordening ( E E G ) no. 1463/70 
van de Raad van 20.7.1970 betreffende de invoering van een controleapparaat bij het weg­
vervoer - Com (72) 1440 def. van 24.11.'72. 

**** Voorstel voor een verordening van de Raad betreffende de tariefregeling voor goederen welke 
door reizigers worden gekocht in de winkels op luchthavens, alsmede aan boord van vlieg­
tuigen, scliepen of luchtlcussenvoertuigen die een verbinding tussen twee of meer Lid-staten 
onderhouden - Com (72) 1338 def. van 10.11.'72. 

***** Zittingsdocumenten Europees Parlement 1972 - 1973, 195/72. 
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KRONIEK 

De uitbreiding van de Europese Gemeenschap met Groot Brittannië, Denemarken en 
Ierland per 1 januari j . l . zal naar het oordeel van de staatssecretaris van Verkeer en 
Waterstaat, dr. R. J. H. Kruisinga, een versterking kunnen betekenen van het stand­
punt van diegenen die een liberale vervoerpoUtiek voorstaan. Nederland zal dus wat 
dit betreft in het vervolg in de gemeenschap vermoedelijk niet meer alleen staan. De 
bewindsman gelooft daarbij, dat Nederland met de Britten en de Fransen steeds 
meer in hetzelfde vaarwater terecht zullen komen. In het streven naar een liberale 
vervoerpoUtiek zijn immers nu niet meer in de eerste plaats de Fransen doch de Duit­
sers de dwarsliggers. Wel acht dr. Kruisinga het niet uitgesloten, dat als gevolg van de 
uitbreiding van de EEG en de inbreng van geheel andere vervoersdenkbeelden de 
voortgang in het gemeenschappelijk vervoersbeleid enige vertraging zal ondergaan. 
Maar dit behoeft zijn inziens niet rampzalig te zijn. In de komende jaren zal volgens 
hem nu ook de scheepvaart bij het gemeenschappelijk vervoerbeleid dienen te wor­
den betrokken. Door de toetreding van Engeland, Denemarken en Ierland is immers 
nu een veel groter deel van het totale vervoer binnen de gemeenschap aan de scheep­
vaart toegevallen. 

Tijdens een ledenvergadering van de Nederlandse Bond van Protestants-christelijke 
Beroepsvervoerders zei de staatssecretaris verder te verwachten, dat door de uitbrei­
ding van de EEG er zich een nieuwe markt zou kunnen ontwikkelen voor het Neder­
landse vervoer. De te verwachten toeneming van de export van Engeland naar West-
Duitsland en omgekeerd zou Nederland nog belangrijker kunnen maken als transito-
land. 
Relativerend doch wel optimistisch in gematigde zin blijkt zich wat dit betreft de 
heer I . M. Churcher,* general manager van Noordzee Veerdiensten N.V., op te stellen. 
Tijdens een bijeenkomst van de Havenvereeniging Rotterdam merkte hij op, dat het 
voornaamste effect dat Engelands toetreding tot de EEG op de Nederlandse havens 
zal hebben, is dat de voorwaarden waardoor zich hier door de eeuwen heen een brede 
handelsstroom kon ontwikkelen, zullen worden versterkt. Er zal echter volgens hem 
beslist géén sprake zijn van een onstuimige ontwikkehng in de komende jaren. Ook 
zonder dat Engeland lid was van de EEG is het handelsverkeer over de Noordzee de 
laatste jaren sterk gegroeid. 
Volgens de heer Churcher is het waarschijnlijk, dat door Engelands toetreding tot de 
EEG in de jaren 1973 tot 1975 een iets snellere groei van het handelsverkeer over de 
Noordzee zal plaatsvinden. In de afgelopen jaren heeft de jaarlijkse groei van de goe­
derenstroom (met uitzondermg van brandstof) tussen Engeland en het vasteland van 

* Zie Tijdschrift voor Vervoerswetenschap 1972/nr. 3, blz. 164, 
het artikel van Prof. Ir. 3. Vrebos. 
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beling betekende van de omvang van dit vervoer zes jaar terug. 

RIJN- EN BINNENVAART 

zal dit vraagstuk in zijn volle omvang ̂ ^^^^f'^Z^^^^^^ overeen-

mmmm 
vergen. 
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V E R V O E R E N R U I M T E L I J K E O R D E N I N G 

p f f T r T e ' S a t r i r T i T ' ' tenschappelijk Instituut heeft 
proi. ar L H. Klaassen, een van de leiders van de Nationale Integrale Verkeer, en 
Vervoerstudie van het Nederlands Economisch Instituut, de schokre Jie ô^̂^̂^̂^̂  

beuren ™ . .„„de, da, he, p,oble™n 1„ zijn ,„,.,i,e„ . . , d gezien e„ .n"eÏ ' 

ï r : r d e C ; x ° r ™ -
Volgens prof. Klaassen maakt het rapport diverse keuzen mogelijk nameliik keuzen 

raooTt' ° ' ^" ^̂ ^̂  tussenotl ssrg leÏn het 
rapport IS gekozen, IS veruit de meest waarschijnlijke ë. aie m net 
Dlt betekent overigens, dat wat meestal een krachtige stimulermgspolitiek voor het 
noorden wordt genoemd, niet zal leiden tot een wezenlijke doorbrekS v^de gelei 
dehjkheid m de ontwikkelingen. Dit houdt in een erkeniing van h e t ^ ^ S t van de 
autonome factoren in de ontwikkehng van de nationale ruimtelijke structuur Me^ 

Z l f T Z l T ' " ' ^'^''^ verkend u tganĝ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  
heeft, omdat de aangenomen ruimtelijke structuur niet overeenkomt met de ook door 
de regering gewenste, en dat dus de studie noch het gewenste railnet noch Ï t ge 
wenste wegennet weergeeft. De vraag is ook of de studie ervan mag uSaan dat de 
pohtiek voor het noorden maar met matig succes zal worden bekroond 2 de e 

Snrâ rnr̂ ^̂ ^̂ ^̂ ^̂  
Prof. Klaassen stelt zich achter de reahsten. De vraag of er veel of weinig openbaar 
vervoer moet koxnen, is volgens hem een vraag van de tweede orde geworden De ^ri 
marre vraag is of de totale verkeersomvang aan banden moet worden geïgd of n e f " 

keerTaaTuf f ' " 7 ' ^ ^ ^ ^ -^^e invloed het ver­
keer gaa uitoefenen op de ruimtehjke spreiding van bevolking en activiteiten DT 

ïïf^S. K t t r " ^ " " ^ ' " — -

Min of meer in het verlengde van hetgeen prof. Klaassen stelt ligt het oordeel van de 

ettectuermg van de rumitehjke ordening, is volgens de C W niet houdbaar gebleken 
In het verslag van de commissie wordt o.a. gewezen op de min of meerlLste gÏ 

Toe t r r e r e ? d T B 7 satelliet-slaapsteden zoals b ^ or eld 
/oeternieer en de Bijlmermeer met de afbraak van de centra van de grote teden al 
woongebied. Dit noemt men ook functie-verenging van de steden. V ^ r het vtkee. 
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heeft een dergehjke ontwikkeling grote gevolgen. De aanvankelijke opzet brengt een 
gigantische uitgroei van het woon-werkverkeer met zich: een stroom verkeer, die on­
hanteerbaar moet worden geacht en een openbaar vervoer dat praktisch onbetaal­
baar is. De planologie hield zich tot voor kort in feite nauwelijks of niet bezig met 
de financiële consequenties van haar projecten. Nu duidelijk begint te worden hoe 
het in werkelijkheid met de welvaartsgroei is gesteld, zal menig plan een illusie bhj-
ken. Hierbij komt dat men er bij de ruimtelijke ordening vanuit is gegaan, dat het 
gedrag van de bevolking en bedrijfsleven vergaand kan worden beihvloed. In dit 
kader werd het openbaar vervoer gezien als instrument ten dienste van het ruimtelijke 
beleid. De visie is volgens de commissie te absoluut. De onjuistheid van dit uitgangs­
punt blijkt steeds duidelijker. 
De Commissie Vervoer Vergunningen is er voorstander van dat de openbare vervoer­
voorzieningen zich zoveel mogelijk richten op de reeds gebleken behoeften en op die 
welke zich op korte termijn zullen aandienen. De daarnaast aanwezige potentiële of 
latente behoeften zou men alleen bij de te nemen beslissingen willen betrekken wan­
neer de casus daartoe aanleiding geeft. Initiërend openbaar vervoer uit hoofde van 
planologische ontwikkelingsprojekten moet volgens de commissie mogelijk blijven, 
maar zij zou toch terzake grote voorzichtigheid willen betrachten, in het bijzonder 
wanneer omvangrijke infrastructurele werken in het geding zijn. Dc functie en dc 
mogelijkheden van het busvervoer in dit kader worden volgens de commissie nog 
steeds onderschat en de lagere kosten van deze vervoerstechniek verdienen meer aan­
dacht. 

A L G E M E E N V E R K E E R S F O N D S * 

Het door de regering in het vooruitzicht gestelde Algemeen Verkeersfonds vormde 
het thema tijdens een begin van dit jaar door het Nederlands Vervoerwetenschappe-
hjk Instituut gehouden studiedag. De discussie was een vrijblijvende zaak, omdat nie­
mand eigenlijk weet hoe een dergelijk fonds er precies uit zal gaan zien. Prof. drs. E. 
H. van de PoU, hoogleraar aan de Technische Hogeschool te Delft, zou het verstan­
dig vinden als er een apart fonds zou worden ingesteld ten behoeve van het finan­
cieren van bepaalde met name genoemde verkeersvoorzieningen, omdat langs die weg 
degenen die de voorzieningen moeten treffen een beter inzicht kunnen verkrijgen 
in de ter beschikldng komende middelen. Hierdoor zullen zij in staat worden gesteld 
op een meer efficiënte wijze te werken dan zonder een fonds het geval is. Wat het 
openbaar vervoer betreft merkte de hoogleraar op dat er niet te snel moet worden 
besloten de voor dit vervoer benodigde bedragen niet te verhalen op de gebruikers. 

* Zie Mededelingen van het Instituut, blz. 73. 
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Wanneer men dit toch zou willen doen dan lijkt het het verstandigst tevoren con­
crete afspraken op wat langere termijn te maken over de vervoersdiensten die nodig 
zullen zijn en de bijdragen die vanuit het fonds daarvoor zullen moeten worden ge­
geven. De hiervoor benodigde bedragen zullen uit de algemene middelen in het fonds 
moeten worden gebracht. 
Dr. E. Bogaart, directeur van de Stichting Weg, pleitte voor de instelling van twee af­
zonderlijke fondsen een wegenfonds voor nationale, regionale en gemeentelijke weg-
verkeersvoorzieningen en een openbaar vervoersfonds, bestemd voor de infrastruc­
tuur ten behoeve van het openbaar vervoer en het voorzien in mogeUjke exploitatie­
tekorten. Genoemde twee fondsen zouden pas moeten worden omgebouwd tot een 
Algemeen Verkeersfonds als een integraal vervoers- en verkeersplan voorhanden is. 
De integratie van de verscheidene verkeerssoorten is zo moeilijk, aldus dr. Bogaart, 
dat wij hieraan in de eerstkomende jaren zelfs niet kunnen denken. 
Drs. R. Maaskant van het researchbureau van de Nederlandse Spoorwegen vindt het 
niet aan te bevelen de lange weg naar een breed opgezet Algemeen Verkeersfonds op 
te gaan als niet reeds op korte termijn voor het deel van het verkeer en vervoer, 
waarvoor daartoe een dringende noodzaak bestaat (weg en rail), een beperkt verkeers­
fonds in het leven wordt geroepen. Het idee van sub fondsen binnen het Verkeersfonds 
dient naar zijn mening verworpen te worden aangezien er in dat geval nieuwe bestuur­
lijke en juridische barrières zouden worden opgeworpen. De uitgaven van het Ver­
keersfonds zouden betrekking moeten hebben op de infrastructuur. De resultaten 
die voortvloeien uit de exploitatie van het openbaar vervoer zouden buiten het fonds 
moeten worden gehouden. 

Mr. D. van Setten van het Koninklijk Nederlands Verbond van Transportondernemingen 
(KNVTO), die zich in hoofdzaak bepaald tot het stads- en streekvervoer, het ook 
voorkeur blijken voor een Verkeersfonds dat zich beperkt tot de infrastructuur. 
Indien de tekorten van het openbaar vervoer bij het fonds zouden worden betrokken 
zou een misrekening ten aanzien van de kostenstijgingen bij deze arbeidsintensieve 
sector de continuïteit bij de aanleg cn onderhoud van wegen in gevaar brengen. Wat 
betreft de exploitatietekorten bij het streek- en stadsvervoer pleitte hij ervoor dat er, 
vooruitlopend op verdere regelingen, een voorlopige regeling komt waarbij op analoge 
wijze als volgens een EEG-verordening bij de tekorten van de spoorwegen dient te 
geschieden, de tekorten bij het openbare streekvervoer en het stedelijke vervoer wor­
den gedekt door het rijk, op grond van exploitatieplicht en vervoersplicht. Het belang­
rijkste bezwaar tegen de huidige regeling is dat tegenover de plicht om te vervoeren 
overeenkomstig een vervoersvergunning géén recht staat ten aanzien van de dekking 
van een eventueel te lijden verlies. De bestaande bijdrageregeling voor het streekver­
voer is niet meer dan een noodverband, dat noodzakelijk werd, omdat het tot voor 
kort nog geldende uitgangspunt van een zuivere bedrijfseconomische exploitatie is 
achterhaald. Aldus mr. Van Setten. 

B. Wiebenga 
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ZEESCHEEPVAART 

the UnHed Nations by the shipping industry for the first tnne in history. 

(ESC) to define standard Uner terms. 

WORLD C O D E O F C O N F E R E N C E S 

T h e .uthor of this article overheard accidentally, a long time ago, a conversation 
Ltween an shipov̂ ner and a manager of a national sellmg organization of a 

Ind poMcs. This reply reveals more of what is really going on m Geneva than any 

C i Z ! " S h e fact that the developing countries are by no means unanimous 
" emands as to what a Code for Conferences should contain and even perhaps 
Tn wanting such a Universal Code, the negotiations regarding such a Code are m 

On Secember 19th the United Nations General Assembly (UNGA) resolved by 
On December lytn ^ International Conference of 

S^^^^^^ and establish an international inslniment to 

the Conference late this year. -„TiNrA The Netherlands 
Ahnost all B-Group countries have abstained from voting m UNGA The Netneria 
feÏ^es ed for a seperate voting on two paragraphs ofthe draft -«l-^^^^^^'^h 
eĴ n- d o an intemational convention. The B-Group had v f d ^g-st these para-
raphs though aU B-Group countries appointed to sei.e on the Preparatory Com-
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Committee, there were very strong rumours that this first session would be delavpH 
m order to allow the experts a few more months to prepare S s Z It w ? ' 

Ï^m d M ^ r a Z t ^^""^^^^^ ̂ '^'''^ t i l Miuucuidieiy alter tne openmg for the same reason T ^vihr c^^^ , „ • J , 

that the first session would be led deliberatelyrto f ^ Ï ^ s ^ Z'ZZr^^^^ 
and matters of order. But nothing of all this materialised On the r n n l u 
of (influential) developing countries made quite cie r that no on en^S^^^^ 
tolerated and that they meant business! nonsense would be 

Consequently, the Committee went down to the job immediately and in,t;tnf.H 
working groups, one on objectives and principles one on subst.nrn JTl 

three marn chapters of the Santiago draft Code which itself is an amal.ar^.tiL „f 
two previous draft Codes, one stemniing from ,he Afroasian 0 1 7 5 ^ . I f 

:o" «ord™rf" "S:SA?o t s 

On the rare occasions where a B-Group country submitted an aitpr„,r 
to substitute some paragraph ofthe Santiago d ï ^ S M h n S : ; : ^ ^ " 
e Z t n S l T d T f t / ' f ' ° ' -"^arkably active and certainly most 

Wher t i T t '--"""tnes welcomed the positive approach 
further that the proposal would be examined, but finally that the developing 
countries stood by their (= Santiago draft) text. developing 

e"i^d-f ; r ' ™ ' """^^^ of B-Group countries tabled a series of questions 
regarding the paragraphs concemed in the Santiago draft Code. But these were a so 
dismissed as questions of procedure and mechanism and con.PnnPnti,, f 
the session in June. "iecnamsm and consequently for review at 

f ,^7°"'^ ^̂«P« °f this chronicle to reveal how all this has become 

number of years now a whole sequence of UNCTAD-studies which are abundant in 

do2 T 2 l u T t ' ' 7^ "'"^'"^ '̂atemcnts about many 
dozens of aspects of the conference system. At least two of these reports ("The 

T';;^ conferences-) CLM and 
CounHlf H T. ? ^^^y "foment of publication. The European 
^uoXd f?,f ' ^ ' " P " — Associations (CENSA) have repcatec y 
d ^ J t ^ d h ^ ' r ' " " r ^ ^ ' ' f ^ ^° ^'-mments and CSG and if full 

have b e l Z Ï . " f " ° ' information, the task of the B-Group would 
mcrZ::;^^^^^^^^^ -̂̂ ^̂  ^̂ ^̂ ^ ̂ «̂^ P--t based o'n these 

* Consulting shippin 
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F I D E L I T Y CLAUSE 

In the previous issue of this magazine this problem has been explained. It was said in 
that edition that the ESC would decide on a proposal to solve this problem. The 
decision was taken at the ESC-Chairmen's Meeting in Paris, December 1972, to 
approve the draft joint-recommendation stipulating that FOB/FAS shipments are 
subject to automatic dispensation from the loyalty obligation, if only the signatory 
to a Conference contract mentions these shipments to a Conference Representative. 
Although even by now (February 1973) the ESC are still awaiting an official reply 
from CENSA, the expectation is justified that the principle underlying the draft is 
unacceptable to the majority of conferences, amongst which major ones. 
It is perhaps still to eariy to draw conclusions, but there is every reason to beUeve 
that this outstanding problem is still far from solved. 

D E F E R R E D R E B A T E S 

Lilcewise in the previous edition of this magazine, the modification of the deferred 
rebate system was mentioned as the second still outstanding problem between 
CENSA and ESC. As anticipated in that edition, the Councils were to decide on a 
compromise proposal which had come forward from the Joint Standing Committee 
(a kind of permanent contact body between CENSA and ESC), later amended by 
CENSA. 
The ESC Chaimen's Meeting in Paris mentioned before, decided to reject the com­
promise as totally unacceptable as it would not change anything in principle in the 
present situation in those trades where conferences do not offer the alternative of 
a direct rebate contract. 
The joint negotiating panel on this matter admitted that every possible solution had 
been explored and subsequently rejected by one of the parties. The Panel felt that 
there was nothing else to do than to request the joint secretaries of the Panel to 
dream up something completely new. The shippers representatives on the Panel 
felt that the solution might be found in a draft recommendation to conferences on 
termuiation of loyalty arrangements which the ESC were preparing for submission 
to CENSA. This is on the way now and a full report will be given in the next edition 

A R B I T R A T I O N 

The third problem that remained pendmg when the CENSA-Code for Conferences 
was adopted, is arbitration which in itself is twofold: to settle disputes between 
parties (a shipper and a shipowner or conference) arising from a contractual 
relationship, and to solve differences between a shippers'council and a conference. 
The CENSA-Code stipulates that every contract should contain an arbitration 
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clause. This requirement corresponds to the first part of the problem. 
The CENSA-Code also says that arbitration should be possible in non-contractual 
relationsiiips if the parties so agree. This is so obvious a statement that it could as 
well have been left out. Its inclusion in the CENSA-Code can only be accounted for 
by the hurry to get this Code adopted (of this magazine nr. 3,1972, page 182 just 
below middle). This explains at the same time why the ESC and CENSA declared 
this to be an outstanding problem for later solution. 
Anyway, a joint ESC/CENSA negotiating panel on arbitration started with consider­
able delay, almost one year after adoption of the Code. Naturally, the first barrier 
which the panel had to surmount was the interpretation of this unfortunate state­
ment. The Shipowners declared that mutual agreement to go to arbitration is an 
essential safeguard to conferences to prevent Councils from invoking arbitration in 
cases where the commercial judgement of slupowners is concerned. They put it 
colloquially saying that shipowners can under no circumstances accept the inter­
ference of a third party (an arbitrator) with their ways of running their business. 
The shippers on the Panel did not argue this principle, but they expressed the fear 
that the safeguard would also be used to evade arbitration on other cases. Conse­
quently, the Panel agreed that the possibility to refuse arbitration needed 
qualification. 
The shipowners found that the same effect could be reached by defining the areas 
where arbitration would be in order thus excluding all other areas from arbitration. 
To this effect, they proposed that all disputes were fit for arbitration if they arise 
from a definable, unqualified and quantifiable obligation in the Code and in the 
Joint CENSA/ESC Recommendations to conferences. Those who are familiar with 
the Code will know that this Code hardly contains any obligation that is in accordance 
with this triple limitation. 

The shippers on the Panel suggested that the same effect could be achieved by 
determining which areas are excluded from arbitration for final settlement. They 
suggested to accept as exclusions those areas which, according to an other paragraph 
of the Code, are excluded from conciliation, i.e. frciglit rate levels and the internal 
working arrangements of a conference. (The difference between arbitration and 
concihation in the concept of the CENSA-Code is that the fonner procedure will 
lead to an award which is binding to the parties, whilst the latter can entail no more 
than a recommendation to the parties to settle their dispute in a certain way). 
The Panel is now busy finding a compromise to bridge the gap between these two 
different approaches. 
A second but minor point of attention in the Panel is the question of enforce­
ability of a binding award. 
The Panel has not yet come around to the first part of its terms of reference, i.e. 
arbitration clauses in contracts as mentioned in the second paragraph under this 
heading. 
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T H E POSITION O F T H E CENSA-CODE 

The preceeding report on the three outstanduig problems would not be complete 
without an indication of possible consequences for the CENSA-Code. It will be re­
called from the first issue of this chronicle that adoption of the CENSA-Code m 
1971 was qualified by an undertaking of CENSA to arrive at an agreement regard­
ing the three outstanding problems. CENSA did admit that the ESC were perfectly 
entitled to reconsider their attitude towards the CENSA-Code should no solution 
to these problems bc reached. The ESC Chairmen's Meeting in Paris decided that 
they would continue to support the CENSA-Code in spite of the fact that there wa 
still no result of the Panel's activities within sight. 

PRESHIPMENT C H A R G E S / L I N E R T E R M S 

No particular developments with regard to preshipment charges have taken place 
since the last report in this magazine. The ESC redefined their attitude in this 
respect at their Annual Plenary Domestic Meetmg, late 1972, to the effect that they 
were always prepared to consult with conferences on the subject matter, however 
under reserve of respect for existmg customs ofthe ports. 
The ESC Working Party on Conference Reform and Rate Structures has embarked 
upon an effort to define "liner terms" wliich is one of those words frequently and 
commonly used but having no uniform nor standard meaning. The W.P. submitted 
lately a proposal to the ESC for comment to the effect that shipowners' repon-
sibility (as distinct from costs) would commence at the moment and place where 
the shipper delivers the cargo "under hook and unslung". 
It will probably be possible to report on the ESC reaction in the next edition. 

G. J. M. Verhaar 
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STATISTISCHE KANTTEKENINGEN 

PUBLIKATIES VAN HET CENTRAAL BUREAU VOOR DE STATIS­TIEK MET BETREKKING TOT HET VERKEER EN VERVOER 
VERSCHENEN I N HET VIERDE KWARTAAL 1972 

afl. nov. '72). 

Vooruitlopend op een nog te verschijnen speciale publikatie worden enkele uitkom¬
sten gegeven van een breed opgezette schriftelijke enquête die het C.B.S. over 1970 
- m aansluiting op eerdere onderzoeken - onder de personenautobezitters heeft ge­
houden. De vraagstelling betrof de auto zelf, de eigendomsverhouding de aanschaf 
en het gebmik. 

Van het totale autobezit op 1 januari 1971 had niet minder dan 40 pet betrekking 
op auto's die in 1970, hetzij nieuw, hetzij gebmikt, werden aangeschaft. Vrijwel de 
helft (50,7 pet) van het autopark is in handen van de eerste eigenaar; de overige 
49,3 pet betreft auto's die tweede- of meerdehands gekocht werden. De gemiddelde 
prijs van de eerstehands auto's bedroeg f 7600 voor de aanschaf in 1970 en f 7300 
voor de aanschaf vóór 1970; de gemiddelde aanschaffingsprijs van de gebruikte auto's 
was resp. f3100 en f 3500. 

Door de Nederlandse automobihst werd in 1970 gemiddeld 17 200 km afgelegd 
Deze grootheid vertoont een dalende tendens: 18 700 (1960), 18 400 (1963) 
18 000 (1965), 17 900 (1967), 17 200 (1970). De onderverdeling van de gemiddelde 
jaarkilometrage per auto in 1970 luidt naar de aard van het gebruik als volgt: 

gem. ja ark m. in: 
alle personen­

auto's 
zaken-
auto's 

particuliere 
auto's 

uitoefening van bedrijf of beroep 6 500 12 500 1 800 
woon -werk verkeer 3 000 3 800 2 300 
vakantie 1 500 1 100 1 800 
overig partie. gebruik 

(incl. weekend recreatie) 6 200 3 900 8 000 

totaal 17 200 * 21 300 * 13 900 * 

* waarvan 1 300 km in het buitenland. 

Bij verschijning van de ter perse zijnde publilcatie "Bezit en gebruik van personen­
auto's in 1970" zal in deze rubriek verdere informatie over de uitkomsten worden 
verstrekt. 

60 



Verkeerstellingen 1970 

Deel 1. Alg. stedelijke tellingen (bestelnr. 814-012-01, prijs f 12,00) 
Deel 2. Alg. provinciale tellingen (bestem. 814-012-02, prijs f 11,50) 
Deel 3. Alg. tellingen van de Rijkswaterstaat (ter perse). 

In het kader van de aanbevelingen van de desbetreffende organen van de Ver. Naties 
werden in ons land in 1970 algemene verkeerstellingen gehouden. Deze tellingen 
vinden periodiek - om de 5 jaar - plaats ter bepaUng van de omvang en de ontwik­
keling van het weggebruik op de diverse categorieën van wegen. 
Deel 1 bevat de uitkomsten van tellingen van de verkeersintensiteit in 25 Nederland­
se steden (provinciale hoofdsteden en overige gemeenten boven 100 000 inwoners). 
Deze tellingen zijn gehouden van 7-19 uur op een werkdag in het voor- en in het 
najaar en wel op een binnencordon om het centrum en op een buitencordon om de 
bebouwde kom. De uitkomsten worden verdeeld over 9 voertuigsoorten onderschei­
den per telpunt en volgens de uurintensiteiten van het verkeer per cordon. 
Deel 2 geeft de resultaten per weg en per wegvak van de tellingen die door de pro­
vinciale waterstaatsdiensten zijn uitgevoerd op de secundaire en tertiaire wegen. Aan 
de hand van deze gegevens en van de weglengten heeft het C.B.S. tevens de voertuig-
km berekend. Op het secundaire wegennet buiten de bebouwde kom werd in 1970 
4,9 miljard voertuigen afgelegd (in 1966 3,8 mld), waarvan 4,1 (3,1) mld door per­
sonenauto's. De pubhkatie geeft nadere detailleringen van etmaalintensiteiten en 
voertuigkm per provmcie, per telpunt en per voertuigsoort. 

Statistiek van het binnenlands goederenvervoer 1971 
(bestelnr. 814-034-71, prijs f 15,00) 

In 1971 werd in het buitenland ruün 100 mhi ton lading per schip vervoerd, 9 mln 
ton per spoor en 310 mln ton per vrachtauto. De gemiddelde vervoersafstand in de 
binnenvaart bedroeg 89 km, bij het spoorvervoer 161 km en bij het wegvervoer 42 
km. Van de totale vervoersprestatie kwam bij de bmnenvaart 44 pet en bij het weg­
vervoer 32 pet voor rekening van het eigen vervoer (in 1967 nog resp. 51 en 36 pet). 
Uit een verdeling naar de ondernemmgsgrootte in het bmnenlandse beroepsgoederen­
vervoer over de weg bUjkt, dat 10 560 ondememmgen (93 pet van het totaal) met 
ten hoogste 10 vrachtauto's rijden; deze ondernemingen beschikken tezamen over 
nauwelijks 60 pet van het gehele wagenpark. 
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Statistiek van het intemationaal goederenvervoer 1971 
(bestelnr. 814-004-71, prijs f 20,00). 

Deze publikatie bevat de gegevens per verkeerstak van de in- uit- en doorvoer volgens 
landen en goederensoorten. In verband met de vrij geworden goederenuitwisseling 
binnen het Benelux-douanegebied ontbreken bij binnenvaart, spoor- en wegvervoer 
helaas de cijfers van de invoer uit en de uitvoer naar de BLEU. Voor zee- en lucht­
vaart konden deze gegevens wel worden verwerkt. 
In 1971 bedroeg de omvang van het transitovervoer via ons land (doorvoer met over­
lading) 70 mln ton. Deze goederenstroom was bij aanvoer als volgt over de verkeers-
takken verdeeld (in mln ton): zeevaart 60,6, binnenvaart 7,3, spoor 0,8 en weg 1,3. 
Bij afvoer was de verdeling: zeevaart 18,5, binnenvaart 46,2, spoor 3,4 en weg 1,9 
mln ton. 

Statistiek van de internationale binnenvaart 1971 
(bestelnr. 814-035-71. prijs f 18,00). 

Na een lange periode van gestage groei vertoont de omvang van het grensoverschrij­
dende vervoer door de binnenvaart sinds 1968 een neiging tot stabilisatie: 

mln ton 

1960 91,5 
1965 111,8 
1968 147,4 
1969 146,5 
1970 148,8 
1971 144,7 

In 1971 deed zich bovendien de invloed gelden van extreem lage waterstanden 
op de grote rivieren, hetgeen tot uiting komt in het beladingsperccntage van dc ge­
laden schepen dat gemiddeld slechts 76,6 pet bedroeg (in 1970 87,2 pet). 
Het aandeel van de Nederlandse vlag in de Rijnvaart langs Lobith handhaaft zich 
goed: in 1968, 1969, 1970 en 1971 op resp. 50,6 51,5 50,3 en 53,6 pet van het 
totale vervoerde gewicht. 
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statistiek van het intemationaal goederenvervoer in de havens Rotterdam en 
Amsterdam per land 1971 

(alleen verkrijgbaar bij het CBS, afd Az, prijs f35,00). 

In deze publikatie zijn de cijfers van de in- en uitvoer, het entrepötverkeer en de 
doorvoer via Rotterdam en Amsterdam voor elk van de verkeerstakken zeevaart, 
binnenvaart, spoor- en wegvervoer per land van herkomst en bestemming gegroe­
peerd volgens de 10 hoofdstukken en de 52 goederengroepen van de NSTR-nomen-
clatuur. Hierin kan men dus voor elk land ter wereld naslaan hoe groot omvang en 
samenstelling is van het goederenpakket bij aanvoer uit resp. afvoer naar Rotterdam 
en Amsterdam. 

Investeringen in vaste activa door de transport- opslag- en communicatiebedrijven 
(Maandstatistiek van verkeer en vervoer, afl. dec. 72). 

BUjkens een C.B.S.-enquête stegen de investeringen in vaste activa door de genoem­
de groep bedrijven van f 2477 mln in 1970 met 32 pet tot f 3268 mln m 197 . 
Deze investeringen waren in 1971 als volgt verdeeld naar vervoerstak en mvestermgs-
obeject (in mhi gld): 

spoorwegen 
tram- en busondernemingen 
beroepsgoederenvervoer over df 
beroepsbinnenvaart 
zeevaart 
luchtvaart 
luchthavens 
haven- en overige bedrijven 
PTT(excl.PCGDen RPS) 

totaal 1971 
idem 1970 

gebouwen. overige 
vervoer­ grond en vaste 

totaal middelen grondwerken activa 

236 81 55 100 

129 87 36 6 

g 659 484 97 78 

124 118 3 3 
398 374 2 22 

373 302 25 46 
44 - 30 14 

582 16 441 125 

723 11 153 559 

3268 1473 842 953 

2477 1053 622 802 

De stijging van investeringen in vervoermiddelen betreft voornamelijk vliegtuigen 
( + f 249 mk) en zeeschepen (+ f 114 mln.). Bij de luchtvaart speelt hierbij een rol 
het feit dat de K.L.M. voor de aanschaffing van vUegtuigen (Boeing 747B) m mindere 
mate dan in 1970 van "leasing" als financieringsvorm gebruik maakte. 
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Taxi- en huurautopark (Maandstatistiek van verkeer en vervoer, afl. dec. '72). 

Het aantal taxi's en huurauto's met chauffeur bedroeg medio 1972 8881 (medio 1971 
8636), dit is gemiddeld 1 wagen op 1494 (1519) inwoners. Voor de steden boven 
150 000 inwoners luidt de dichtheid van het aantal inwoners per taxi of huurauto: 

Amsterdam 1239 
Rotterdam 1214 
's-Gravenhage 1147 

Utrecht 1774 
Eindhoven 2742 
Haarlem 2357 
Groningen 2043 
Tilburg 2007 
Nijmegen 2683 

J. Damen 



WORLD AIR TRANSPORT STATISTICS 1971 
Uitgave van de International Air Transport Association Montreal!Genève, 1972. 

63 pagina's. 

Deze jaarlijkse uitgave van de lATA met statistische gegevens over de burgerluchtvaart 
is ditmaal iets anders ingedeeld dan vorige jaren. De inhoud bestaat nu uit vier delen: 
1. statistieken over het wereldluchtvervoer; 
2. statistieken over de gezamenlijke lATA-maatschappijen; 
3. statistieken over het vervoer in bepaalde gebieden, resp. op bepaalde routes; 
4̂  gegevens over individuele lATA-maatschappijen. Hierin zijn dit jaar voor het 

eerst gegevens over het vrachtvervoer op bijzondere vrachtdiensten afzonder­

lijk vermeld. 

Het wereldluchtvervoer heeft ui de afgelopen tien jaar groeicijfers gekend, die variëren 
tussen 9,2 pet en 18,6 pet. In 1971 was de groei 4,9 pet, dus naar verhouding zeer 
laag. De beladmgsgraad, een belangrijk gegeven voor de rentabiliteit, bereikte ook een 
dieptepunt met 46,3 pet. 
De kosten per tonkÜometer, die gedurende de laatste tien jaar als gevolg van het toe­
nemende gebruik van moderne vhegtuigen een dalende tendens vertoonden, werden 
nu door inflatoire prijsstijgingen hoger, terwijl de dalende tendens in de opbrengsten 
per tonkilometer aanhield. Het resultaat was, dat 1971 voor de burgerluchtvaart een 
slecht jaar was. De lATA maakte een schatting, dat de bedrijfstak als geheel over 1971 
een verhes leed van $ 400 müjoen (in 1968 en 1969 was dit cijfer nog een winst in 
dezelfde orde van grootte). 
In dit verband is het bemoedigend te constateren, dat de voorlopige vervoercijfers 
van het jaar 1972 er veel gunstiger uitzien. De ICAO publiceerde ui januari 1973 een 
schatting, dat het vervoer in 1972 een groei vertoonde van 13 tot 14 pet. 
De gezamenlijke vloot van de lATA-maatschappijen nam üi 1971 in aantal af van 
3983 tot 3967, waarbij echter duidelijk een verschuiving naar nieuwe, grotere een­
heden zich aftekende. Van de "jumbojet" Boeing 747 steeg het aantal van 89 tot 163; 
van de Douglas DC-10 van O tot 13. Verdere uitbreidingen vertoonden vooral de aan­
tallen DC-9's (van 404 tot 440), Boeing 727's (van 713 tot 734), Boeing 737's (van 
143 tot 154). De verschuiving van de zuigermotortechniek naar de straalmotoren­
techniek zet zich voort: nog maar 9 pet van de lATA-vloot is uitgerust met zuig-
niotoren (in 1970: 11 pet). 
Beziet men de cijfers over de groei van het luchtvervoer in 1971 naar routes en ge­
bieden, dan is opvallend dat de Noordatlantische diensten, die met 33 pet van het 
totale lATA-vervoer veruit de belangrijkste vervoerstroom opleveren, slechts een toe­
name van 5 pet te zien geven. De grootste stijgingspercentages werden gemeten in 
minder dichte vei-voerstromen, zoals Europa/Noord-Afrika (24,2 pet) in het Midden-
Oosten (20,5 pet) en tussen Europa en het Midden-Oosten (19,6 pet). Een daling 
gaven alleen het vervoer binnen Centraal-Amerika en dat tussen Europa en Zuid-
Afrilca te zien (resp. -9,1 pet en -8,4 pet). 
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Een grafiek van het totale Noordatlantische passagiersvervoer geeft een duidelijk 
beeld van de bijzondere ontwikkelingen in deze grootste passagiers-vervoerstroom. 
Van 1963 tot 1971 steeg het aantal passagiers van 3 miljoen tot ruim 10 miljoen per 
jaar. De geregelde diensten van lATA-maatschappijen hadden in 1963 het leeuwendeel 
(2,4 mhi. of 84 pet) en in 1971 7,5 mln. of 70 pet. Het aandeel hep terug door 
sneller groeien van het chartervervoer. Dit steeg van 1/2 mhi. tot ruün 3 mln. passa­
giers. Het lijndienstvervoer verdrievoudigde; het chartervervoer werd zes maal zo 
hoog als in 1963. De niet-IATA-maatschappijen hadden in 1963 2 pet van het totale 
vervoer en m 1971 20 pet. NatuurHjk houden deze verschuivingen ten nauwste ver­
band met de tarieven en men heeft in de pubHciteitsmedia kunnen waarnemen, dat 
op dit terrein veel in beweging is. Het is dan ook moeilijk te voorspellen of de trends, 
die zich in de afgelopen jaren in de verdeling van het vervoer aftekenden, zich zullen' 
voortzetten. Voorlopige cijfers over 1972 geven een indicatie, dat in dat jaar het ver­
voer op de geregelde lATA-diensten op deze routes een sterke stijging vertoonde. Het 
totale aantal passagiers op de Noordatlantische routes in 1972 bedroeg 13 mln., 15 
pet meer dan in 1971. 7 pet. van de passagiers vloog op lATA-Hjndiensten. 
Het statistisch materiaal, dat over de Noordatlantische routes wordt verzameld is 
omvangrijk en veelzijdig. Zo worden ook de gegevens per maand gepubhceerd, zodat 
in het lATA overzicht een grafiek het seizoenspatroon in beeld kan brengen met een 
duidelijke "Eastbound" piek van de Amerikaanse vakantiegangers naar Europa in 
juni/juh en een "Westbound" piek van terugkerenden in augustus/september. 
Dit zijn slechts enkele grepen uit een zeer grote hoeveelheid cijfers, die tot allerlei 
vergelijkingen aanleiding kunnen geven. Zo kan men de gegevens analyseren van de 
106 lATA-leden, van wie vervoercijfers, personeels- en vlootsamenstelhng zijn weer­
gegeven. 

Dat varieert van United Airlines als grootste vervoerder met 4311 mln. tonkilometer-
vervoer en 46.522 personeelsleden in 1971, tot Chicago Hehcopters als kleinste met 
50,000 tonkilometervervoer en 53 man personeel. (Overigens is United Airlines nu 
niet meer in beide opzichten de grootste maatschappij: door de recente fusie van 
BOAC en BEA tot "British Akways" ontstaat een maatschappij met 49.800 perso­
neelsleden, zij het dat het tonkilometervervoer met 2070 mln. tonkilometer wel zeer 
veel lager is). 

Mr. G. W. van Hasselt 
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BOEKAANKONDIGING 

"Implications on tourism of the Boeing 747" ^eekines 
Ravport voorde European Travel Commission, samengesteld door John Seekings. 
ÏZary l972. (27pagina's), uitgegeven door European Travel Commrssron 

De European Travel Commission verenigt de nationale touristenorganisaties van 22 
WesteuropeTe knden en heeft tot doel de internationale samenwerkmg op ounstisch 

K H n Fu ourte bevorderen het touristenbezoek naar Europa te stimuleren, uit-
^ I T i ^ ^ o , toukstisch gebied te bevorderen en research te verrichten 

r^et « e b X n het reizen. Als uitvloeisel van de laatstgenoemde doelsteUmg re-
op het ^''^'^^^^ b^kj^ te studie verschijnen over de mvloed 
r t B ing viv opCtTu ;^^^ Daarbij werd gebruik gemaakt van de resulta^n 
Z een e n ^ ê t e , die in 1970 werd verricht bij luchtvaartmaatschappijen, zowel e-
b X s vTde 747 als anderen, bij touristenorganisaties, touroperators, reisbureau s. 
hotelhouders en luchthavenautoriteiten. „ ^ ^ „ „ 
De Boeing 747 werd in januari 1970 voor het eerst commercieel m gebruik genomen, 
en wel doo Pan American World Airways op de hjn New York-Londen v . . Toen 
dezTstudie werd afgesloten was dit type dus net twee jaar in gebruik In de samen-
Z S Z l ^ i rapport wordt geconcludeerd, dat de introductie van het vUegtuig-
SpfbYven v e r w a c U vlot is verlopen. De bij velen bestaande vrees ^^^^l^^^^' 
eewiize capaciteits-vergroting door dit type, met cnca 360 zitplaatsen, tot allerlei 
' ; X m e n zou leiden, werd'niet bewaarheid. Daarvoor worden twee redenen aan-

Tzotvuldige voorbereiding van de introductie van het vliegtuig èn het feit dat de 
koms v l de Boeing 747 samenviel met een algemeen ^^^^^^^f'^'^^'^fl^^^, 
!ro?vaThet luchtreizigersverkeer, zodat het gebruik van het vliegtuig startte met 
rlüefTage^^^^^^^ nl. gemiddeld slechts weinig meer passagiers per vlucht 

dati de DC-8-en en Boehig 707's vervoerden. 
oTstudie g eft een summier overzicht van de achtergronden voor het onts aan van 
Ï ' t ï d e body" generatie vliegtuigen. Als logische volgende stap m de evolutie naar 
steeds grotere eeLden met lagere exploitatiekosten per tonkÜometer werd dit 
S^e e C w d toen de ontwikkeling in de motorentechniek een motor - ^ ^ ^ ^ ^ ^ 
s ï u w L c h t had opgeleverd. De schaalvergroting werd mede gezien als een middel om 
de dreigende congestie op luchthavens en luchtwegen tegen te gaan. 
De opliepeüing an de ETC over de Boeing 747 blijkt in het algemeen positieve reac 
ties terbben opgeleverd. De luchtvaartmaatschappijen spreken van aanvankelijke 
technische moeiUjkheden, waarna de ervaringen gunstig genoemd worden 
DeTassaÏÏeTs hadden in grote meerderheid veel waardering voor het comfort van het 
n L w ^ type! dat inderdaad door de veel grotere afmetingen van de cabine meer be-
wegingsyrijheid en ruimte biedt. 
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De luchthavenautoriteiten waren het er over eens, dat het nieuwe type op de vlieg 
velden geen problemen van ernstige aard had opgeleverd. Eén inzender ze'gt 'Trom 
an anport pomt of view the advent of the jumbojet was the biggest non-efent of 

De touristenorganisaties hadden in het algemeen de indmk, dat de "wide body" 
vhegtmgen op den duur een positieve invloed zullen hebbe; op het t ^ r sme vooral 
ds de gunstxge kosten-eigenschappen van deze typen zuUen leiden tot lage" dieven 
Dit laatste is eigenlijk de belangrijkste conclusie van deze studie: de conclusie n T e 

w i Ï h l m o ^ ' f ' u " ' te verwachten van tariefmaatregelen, die deze vliegtuigen 
welhcht mogehjk zullen maken, menen vele touristenorganisaties 

uü\Tn f'^'' ° " vHegtuigtype, de Boemg 747, dat invloed 
urt kan oefenen op het reizigersverkeer, maar om een gehele nieuwe gen ratie van 
vhegtuigen, die met de 747 is gestart. Inmiddelds is ook de Douglas DC-10 n geL ik 
genomen, voorts de Lockheed L-1011 Tristar, terwijl in Europa de Airbus A 300 B 
wordt ontwikkeld. Men kan nauwehjks verwachten, dat veel meer tourist n een 
vliegreis zullen gaan maken wegens het enkele feit, dat er een nieuw type l l i g e n 

trekkelyke aanbiedmgen, zoals lagere tarieven voor de reis of voor een inclusive 

s C w ï r r r ^ ^ ^ ™ ^ ^ ^ ^ ^ 

En, zegt de studie: "The new service was not accompanied by lower fares nor a new 
range of attractive offers to tourist sights and activities in attractive destinatls It 
IS his combmation alone, representing the tme reason for intemational trav H w l h 
could provide the basis for the creation of additional traffic". 

We zyn nu een jaar verder, en als men de berichten over de nieuwe, lagere Noord­

atlantische tarieven volgt, hjkt nu de doorbraak gekomen waarop de ETC heefrge 

zinspeeld Daarbij moet echter worden opgemerkt, dat de luchtvaart zoals 5e tSken 

: : ; w S Ï " ' ' " ™ i n f l a t t t o s t t 

S l T m a r D e t "^TT"^' '''''' ''^ ^ f f l -ncy van de nieuwe vloot in belang-
r ; ^^" f̂̂ ^ l̂agmgen van 1973 worden dan ook zeker niet gegeven uit een 
mmie wmstmarge, maar veeleer wegens de scherpe concurrentie van chiermaa 
schappijen m een situatie met een zekere overcapaciteit «^^^rtermaat 
Het IS te begrijpen, dat de ETC zo de nadruk legt op tariefverlagingen- als overkoe 
pelend orgaan van touristenorganisaties heeft zij er alleen maar belang bidaTto 
tounsme groeit en daar kunnen lage tarieven alleen maar toe bijdragen Zeker w l 
neer de prijzen van de overige elementen uit het vakantie-budg t - zoals ho 1 

t W r '^^'S^^°P^" Ĵ --̂ " ' l ^ - kostenstijgingen in het vakantiebudget van trans 
t ev n gecompenseerd door verlagingen van de v " . 
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De ETC wijst er in de conclusie van de studie onder meer nog op, dat indien het 
tourisme inderdaad door lagere tarieven en de grote capaciteit van de nieuwe vlieg­
tuigen, sterk groeit, er veel gedaan zal moeten worden om de grotere stroom van 
touristen goed op te vangen op luchthavens, in hotels en bij de belangrijkste touris-
tische attracties. 
Hoewel niet erg diepgaand is de brochure een interessante, informatieve en vlot lees­
bare beschouwing te noemen over de eerste ervaringen met een generatie vhegtuigen, 
die gedurende een reeks van jaren het beeld van de burgerluchtvaart zal bepalen. 

Mr. G. W. van Hasselt 
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house Transit Exprê ssway als B e i s S f " ^ 

Zeitschrift für Verkehrswissenschaft, 1972-Heft 4. 

Dr. Erhard Moosmayer : Wohlfalirtsökonomische Aspekte einer inte­
grierten Planung von Verkehrswegen durch 

Dr. Horst-Manfred Schellhaass : Die Berechnung der Stauungsabgaben auf 

Prof. Dr. Dr. Wilhelm Böttger : Zur Problematik der Investitionen im Luft-

70 



Schweizerisches Archiv für Verkehrswissenschaft md Verkehrspolitik 19 72-No. 3. 

Dipl. Ing. Armin Baltensweiler 
Prof. Dr. Hans Reinhard Meyer 
Lic.rer.pol. Kurt Hafliger 

Paul Olbrich 

Dr. Robert Adam 

Das Verkehrsflugzeug der 70er Jahre 
Verkehrsprobleme in Entwicklungslandern 
Die Binnenlage der Schweiz aus verkehrs-
wirtschaftlicher und handelspolitischer Sieht 
und Betrachtungen zum Verkehrswesen in 
Entwicklungslandern 

: Strukturwandel des Ve rke hrswe sens in den 
Staaten des COMECON 

: Erfolge der Sanierung der Luftfahrtgesell-
schaften in den USA 

Schweizerisches Archiv für Verkehrswissenschaft und Verkehrspolitik 1972-Heft 4. 

Dipl. Ing. Horst Hardenberg 
Dr.rer.pol. Ulrich Gfeller 

Dipl. Kfm. Rolf Wöhrmann 

Dr. Robert Adam 

Dr. Robert Adam 

: Motorfahrzeugverkehr und Umweltschutz 
: Die Einnahmen der Schweizerischen Bundes-
bahnen aus der Automobilwirtschaft 

: Die Notwendigkeit von Verkehrskrisen be-
stimmter Verkehrstrager in gesaratwhtschaft-
Hcher Sieht. 

: Die Zukunft des Personenverkehrs der Eisen­
bahnen in den USA 

: Die Einführung einer Kopfsteuer im Luft­
verkehr innerhalb der USA 

Verkehrsannalen-Mitteilungen der Oesterreichischen Verkehrswissenschaftlichen Ge­
sellschaft, 1972-Heft 6. 

Bernard de Fontgalland 
Dr. KariWellinger 
Dipl. Ing. A. J. Toegel 

Will-H. Wenger 

Dipl. Ing. Horst Schandert 

Dr. Georges Thom 

Gründung, Organisation und Ziele der UIC 
100 Jahre Europaischer Fahrplan 
Internationale Zusammenarbeit im Forschungs-
und Versuchsambt (ORE) 
Die Intemationale Information im Eissenbahn-
bereich 
Der Intemationale Eisenbahnverband (UIC) 
im SO.Jahr seines Bestehens un die Tatigkeit 
des Ausschusses "Bahnanlagen" 
La Commission Juridique; 8e Commission de 
ru ic 

71 



Transportation Research, 19 72-No. 4. 

Michael J.Demetsky and 
Lester A . Hoel 
Robert G. McGiUivray 
Brian T. Bennett and 
Denos C. Gazis 
Dietrich R. Bergmann 

Dennis F. Wflkie 

Stephen J. Kiselewich and 
Robert G. Stefanek 

Ezra Hauer 
Maurice Netter 

Modal demand: a user perception model 
Mode split and the value of travel time 

School bus routing by computer 
Generalized expressions for the minimum 

at an idealized railway station 
Dynamics, control and ride quality of a 
magnetically levitated high speed ground 

Location models for off-airport terminals 

An analysis of interchange operation in an 
urban automated highway network 
Lane assignment strategies and overtaking 
Affectations de trafic et tarification au coüt 
marginal social: 
critique de quelques idéés admises 

72 



MEDEDELINGEN VAN HET INSTITUUT 

V E R K E E R S F O N D S 

In het kader van de aktiviteiten binnen de afdeling VoorUchting en Onderwijs, werd 
door het Instituut op 12 januari 1973 in het Congresgebouw te 's Gravenhage een 
studiedag georganiseerd, met als onderwerp het "Verkeersfonds". 

Teneinde het onderwerp vanuit diverse invalshoeken te benaderen werden gedurende 
de ochtenduren inleidingen gehouden aan de hand van een aantal stellingen door de 
heren: 

- Dr. E. Bogaart 
- Dhr. J. J. Dassel 
- Drs. R. Maaskant 

- Prof. Drs. E. H. v. d. Poll 
- Mr. D. van Setten 

: direkteur Stichting weg 
: namens de Vakbeweging 
: functie/sektorchcf afd. Econ. Onderzoek 
en Operating Research, N.S. 

: hoogleraar aan de T.H. Delft 
: voorzitter van de K.N.V.T.O. 

De studiedag stond onder leiding van Prof. Dr. A . Heertje, hoogleraar aan de Univer­
siteit van Amsterdam, die ook tijdens de middagzitting de Fomm-discussie omtrent 
de door de inleiders ingenomen standpunten, voor zat. 

Het N.V.l. heeft, mede in verband met de zeer grote belangsteUing, die voor het 
onderwerp "Verkeersfonds" bestaat, besloten de standpunten van de inleiders samen 
met de naar aanleiding van de discussie geformuleerde conclusies, uit te geven in de 
vorm van een brochure. 
Deze brochure is verkrijgbaar, door overmaking van f 10,00 op postgirorekening 2055 
t.n.v. het N.V.L, Treubstraat 35, Rijswijk (Z-H), onder vermelding van "Brochure 
Verkeersfonds". 
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S T U D E N T E N - C O L L O Q U I U M 1971-1972: H O U T T R A N S P O R T WEST-SURINAME 

Eind januari verscheen bij het Nederlands Vervoerswetensehappelijk Instituut het ver­
slag van de werkzaamheden van het colloquium 1971-1972. Dit studentencolloquium 
was bestemd voor studenten met studierichting verkeer, vervoer of transporttechniek, 
en had als doel de studenten een studie te laten verrichten van een aspect van het ver­
keer en vervoer. Als onderwerp was dat jaar gekozen "Physical Distribution van Hard­
hout". Problemen, die ontstonden door het beperkte aantal deehiemers en een on­
evenwichtige verdelmg over de verschillende disciplines, hadden tot gevolg dat een 
werkgroep ontstond van 10 man met een aangepaste probleemstelling, namehjk: 
Houttransport in West-Suriname. 
De eerste taak was het nader toespitsen van deze probleemstelhng en met name ook 
de keuze tussen een macro-econmische of een bedrijfseconomische benadering. 
De bepaling van de optimale vervoerwijze vanuit een gekozen gebied, beschouwd 
vanuit de positie van een concessionaris werd toen het uitgangspunt van de werk­
zaamheden. Hieruit volgt dat in het geheel geen enkele rekening is gehouden met 
andere belangrijke factoren zoals werkgelegenheid, herbebossing en de positie van 
de bestaande bedrijven. Evenmin is ingegaan op de vraag of de productie afzetbaar is 
op de wereldmarkt. 
Het gebied dat hiervoor gekozen werd ligt centraal in West-Suriname ten noorden 
van het Bakhuysgebergte. Om een brede opzet voor het colloquium te bereiken werd 
dit gebied zo gekozen dat: 
- geen enkele vervoerwijze a priori uitgesloten werd; 
- enige aansluiting werd gevonden bij het exploitabel geachte bosgedeelte in West-

Suriname; 
- de bosexploitatie niet de enige economische activiteit in de verre omgeving was; 
- een voldoend grote aaneengesloten concessie bereikt kon worden. 

Het onderzoek was te splitsen in enkele onderdelen welke min of meer op zichzelf 
beschouwd konden worden. Dit waren: 
- de bosexploitatie : vanaf inventariseren en wegaanleg tot en met het ver­

zamelen van de gekapte bomen; 
- het transport : vanaf de rand van de weg tot in het zeeschip; 
- de bewerking : uitgegaan is van het exporteren van gezaagd hout; al­

leen de plaats van vestiging van de zagerij is in het on­
derzoek betrokken; 

- de afzet : hierop is verder niet ingegaan. 

Elk van deze onderdelen vormt een afzonderlijk hoofdstuk in het eindverslag. 
Gezien de studierichtingen van de betrokken studenten is het hoofdstuk over het 
transport het meest gedetailleerd. De overige onderdelen werden uitgewerkt voor het 
verkrijgen van de totale kostprijs f.o.b., en om de vestigingsplaatsverscliillen te kun­
nen kwantificeren. 
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Om ook een indruk te krijgen van de invloed van de productiegrootte op de kosten 
zijn in het hele rapport steeds berekeningen uitgevoerd voor drie verschillende pro­
ductievolumen, welke echter naar Surinaamse opvattingen zeer groot zijn. 
Deze grote productie werd nodig geacht om het mogelijk te maken hooggekwalifi­
ceerde vakmensen in dienst te kunnen nemen en ook om de noodzakelijke afzet-
bevorderende maatregelen te kunnen bekostigen. 
Voor het transport kwamen zowel weg-, water- als railvervoer in aanmerking. Na de 
eerste benadering viel echter het watervervoer af omdat de afstand tot bevlot- of 
bevaarbare waterwegen bijna zo groot was als de afstand tot de dichtsbijzijnde ex­
porthaven, Apoera. De lagere transportkosten van het watervervoer compenseerden 
niet voldoende de extra overslagkosten. 
Het spoorwegvervoer wordt in de toekomst mogehjk door de aanleg van de bauxiet-
spoorweg waar bij de capaciteitsbepaling rekening is gehouden met gebruik t.b.v. 
agrarische en bosbouw-producten. 
Bij de berekening van de kosten van de locomotief en de wagons is aangenomen dat 
de wagons eigendom van de hout-exploitant zijn en dat voor de locomotief een -
naar tijdsbeslag evenredig — deel van de totale kosten mee betaald moet worden. 
De spoorweg loopt van het Bakhuysgebergte naar Apoera, één der beide in aanmer­
kmg komende exporthavens. De andere, Paramaribo, is uitsluitend over de weg be­
reikbaar. De haven van Nieuw Nickery welke m eerste aanleg in de beschouwing was 
betrokken viel al spoedig af door de natuurhjke gesteldheid van de haventoegang. De 
haven van Apoera kan, hoewel verder stroomopwaarts aan de Corantijn gelegen, 
grotere schepen ontvangen, zeker als met de plannen voor de bauxietverscheping 
rekening gehouden wordt. 

Zo bleven er drie transportmogelijkheden over, t.w.: 
— vervoer over de weg naar Paramaribo; 
- vervoer over de weg naar Apoera; 
— vervoer over de weg tot aan de spoorlijn en van daar per trein naar Apoera. 

Door de vrijheid de zagerij te vestigen aan het begm of aan het eind van de transport-
weg ontstonden zes ahernatieven welke geheel uitgewerkt zijn. 
Zoals wel verwacht was viel de export via Paramaribo door de veel hogere transport­
kosten af. 
Door de betrekkelijk geringe afstand tot Apoera kon verder geen duidehjke voorkeur 
uitgesproken worden tussen weg- of railvervoer. Evemin bleek er een duidelijk ver­
schil in de totale kostprijs als gevolg van de keuze van vestigingsplaats te constateren. 
De voordelen van het vervoer van gezaagd hout wogen op tegen de kosten-nadelen 
van de vestigüig van de zagerij in het büinenland. Bovendien waren de relatieve ver­
schillen gering ten opzichte van de onnauwkeurigheden in de aannamen. 
Hoewel m het rapport de gevonden absolute kostprijzen zijn vermeld moet men voor 
een vergelijking met de - eveneens in het rapport vermelde opbrengsten eerst bedenken 
dat: 
- geen winsten en belastmgen daarop üi rekening gebracht zijn; 

75 



- geen inzicht gegeven kon worden in de te verwachten verdeUng in kwaliteiten 
gezaagd hout, welke de uiteindelijke opbrengst bepaalt; 

- de productie-grootte sterk afwijkt van de gebruikeUjke; 
- in de onderdelen betreffende hout-exploitatie en -verwerking onnauwkeurig­

heden kunnen voorkomen welke van invloed zijn op de hoogte van de gevonden 
kostprijs. 

De werkgroep meent echter wel, dat het ontbreken van een duidelijke voorkeur op 
bedrijfseconomische gronden tussen de verschillende vervoerwijzen en vestigings­
plaatsen aangeeft dat de niet in de beschouwing betrokken factoren bij een toekom­
stige beslissing de doorslag dienen te geven. 
Bij de beoordeling van een studenten-colloquium, of zoals in dit geval een werkgroep, 
moet naast de uitkomsten van de werkzaamheden ook aandacht besteed worden aan 
het feit van de interdisciphnaire samenwerking zelf en de waarde daarvan voor de 
opleiding van de betrokkenen. Zonder iets af te doen aan de resultaten meenden alle 
deelnemers dat juist deze laatste aspecten bij deze werkgroep zeer geslaagd zijn. 
Er zijn een aantal omstandigheden te noemen welke hieraan in sterke mate hebben 
bijgedragen. Genoemd werden: 
- de beschikking over een eigen ruimte voor werk en vergaderingen; 
- de administratieve begeleiding door het NVI welke de deelnemers bevrijde van 

het zelf vermenigvuldigen en rondzenden van verslagen en correspondentie; 
- de begeleiding door de wetenschappelijke staven welke min of meer optrad en 

als "commissie van deskundigen"; 
- de vrijheid welke de deelnemers werd gelaten bij de opzet en uitvoering van 

de werkzaamheden; 
- de vrijwel gelijke bijdrage die ieder leverde waardoor de verslaggeving in elke 

fase beschouwd kon worden als werk van de gehele groep. 

Het gevolg van dit alles was dat een werksituatie ontstond welke sterk afweek van de 
in de studietijd gebruikelijke, hetgeen leidde tot een sterke motivatie bij de deelne­
mers. De plenaire vergadering kon dan ook binnen de gestelde termijn het concept­
eindrapport bespreken. Hoewel een deel van de omstandigheden toevallig genoemd 
kan worden menen wij toch dat een volgende groep het bovenstaande als aanbeveling 
zou kunnen gebruiken. Daarnaast is het nog te overwegen de deelnemers te laten mee­
beslissen over dc aanwending van de beschikbare middelen en "man"kracht, waar­
door de groep gedwongen wordt zelf de prioriteiten aan te geven. 

Op deze plaats is ook een woord van dank op zijn plaats aan het Nederlands vervoers­
wetensehappelijk Instituut en haar medewerkers welke de werkgroep gedurende haar 
bestaan begeleid hebben. 

Namens de werkgroep houttransport West-Suriname 
Ir. R. F. Duvergé 
J. A. F. van den Eijnde 
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