


























































































































































































































































































































STATISTISCHE RUBRIEK

door
J. Voordouw

Recent verschenen C.B.S.-publikaties *)

Zoals elk jaar is er rond de jaarwisseling weer een groot aantal CBS-publikaties op het
gebied van het verkeer en vervoer verschenen.

Genoemd kunnen worden:

Statistiek van het personenvervoer 1977.

bestelnr. 814-015-77; prijs f. 11,75
Statistiek van de luchtvaart 1977.

bestelnr. 814-050-77; prijs f. 12,75
Statistiek van de motorvoertuigen, 1 augustus 1977.

bestelnr. 814-009-77; prijs f. 11,85
Statistiek van de scheepvaartbeweging 1977.

bestelnr. 814-031-77; prijs f. 10,75
Statistiek van het binnenlandsgoederenvervoer 1977.
deel 1: binnenvaart, spoorwegen, beroepsvervoer over de weg.

bestelnr. 814-034-71; prijs f. 17,75
Statistiek van het internationaal goederenvervoer 1977.

bestelnr. 814-004-77; prijs f. 23,20

Statistiek van het internationaal zeehavenvervoer 1977.

deel 1: Rotterdam en Amsterdam. bestelnr. 814-002-71; prijs f. 21,25
deel 2: Overige havens bestelnr. 814-002-72, prijs f. 27,50
Produktiestatistieken Transport, Opslag en Communicatie:

— Veem- en pakhuisbedrijven 1976. bestelnr. 814-057-76, prijs f. 7,00
— Vervoer verwante bedrijven 1976. bestelnr. 814-058-76, prijs f. 13,00
—  Expediteurs, cargadoors e.d. 1976 bestelnr. 814-060-76, prijs f. 8,00
— Reisbureau’s 1976. bestelnr. 814-061-76, prijs f. 7,50

Bovendien werden in de Maandstatistiek Verkeer en Vervoer artikelen over uiteen-
lopende onderwerpen opgenomen, soms betrekking hebbend op één jaar, soms op
meerdere jaren.

*) De verschillende C.B.S.-publikaties zijn verkrijgbaar bij de Staatsuitgeverij.
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Uit de veelheid van onderwerpen worden er ditmaal twee in het bijzonder belicht,
namelijk:

— de Statistiek van het binnenlands beroepsgoederenvervoer over de weg, om aan

de hand van de statistische gegevens enkele ontwikkelingen te signaleren;
— de Statistiek van de Motorvoertuigen, omdat de gegevens van de stand per 1 au-
gustus 1977 niet onaanzienlijk afwijken van de vorige stand.

Het binnenlands beroepsgoederenvervoer over de weg.

Om de gegevens over het jaar 1977 in hun juiste perspectief te kunnen beoordelen,
worden tevens gegevens over de jaren 1970, 1974, 1975 en 1976 vermeld.
Allereerst het aantal ondernemingen en het vergund laadvermogen.

1970 1974 1975 1976 1977

Aantal ondernemingen 11730 10325 10052 9650 9132
wv. met vergund laadverm.:

tot 25 ton 7074 5177 4929 4580 4194

25 tot 200 ton 4168 4336 4272 4214 4094

200 ton en meer 488 812 851 856 844

Vergund laadvermogen (1000 ton) 559 739 754 752 741

Het aantal ondernemingen is tussen 1970 en 1977 met bijna een kwart gedaald. Blij-
kens de uitsplitsing zijn het vooral de kleine ondernemingen die het veld geruimd
hebben. Het aantal middelgrote ondernemingen heeft zich goed kunnen handhaven,
terwijl het aantal grote ondernemingen van 1970 op 1977 met ruim 70 % is toege-
nomen. Binnen de bedrijfstak van het beroepsgoederenvervoer over de weg heeft dus
een aanzienlijke schaalvergroting plaatsgevonden.

Tegelijk met de daling van het aantal ondernemingen was er een toename van het ver-
gunde laadvermogen. Dit bereikte zijn top in 1975 met 754 000 ton. In dat jaar werd
door de overheid de tonnagestop ingevoerd.

Naar het zich laat aanzien heeft deze maatregel inderdaad tot een vermindering van
het vergunde laadvermogen geleid. Hierbij moet worden opgemerkt, dat het ver-
gunde laadvermogen voor een deel ook in het internationale vervoer gebruikt wordt.
Vergelijking van de vervoerprestatie in het binnenlands vervoer met het vergunde
laadvermogen zijn dan ook minder zinvol.

De hoeveelheid vervoerde goederen steeg van 1970 op 1977 van 181 mln ton tot 209
mln ton. De samenstelling van het goederenpakket onderging enige verandering.
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Ter wille van de overzichtelijkheid zijn de vervoerde goederen verdeeld in enkele
grote groepen, gebaseerd op de N.S.T .R.-goederenlassificatie.

1970 1974 1995 1976 1977

min ton
TOLAEL 550« w5 591825 55 0 5 157 5 k5o BSIE 180,9 201,1 201,9 209,01 208,7
Landbouwprodukten en voedings-

middelen . ................. 37,7 445 454 48,8 50,2
Vaste en vloeibare brandstoffen . . . . 10,5 10,6 10,2 10,1 9.3
Ertsen, metalen, halffabr. van metaal 5,2 6,3 54 6,1 6,1
Ruwe mineralen en meststoffen . . . . 90,1 92.9 93,7 947 92,9
Chemische produkten en overige

00110 [~ o3 R 37.5 46,9 47,2 494 50,1

%
DOt v v v ww s msemEs s @m0 100 100 100 100 100
Landbouwprodukten en voedings-

6474 (5 [ (1153 ¢ SRR RN S 20,8 22.8 22.5 233 24,1
Vaste en vloeibare brandstoffen ... . 5,8 5.3 5,0 4.8 4.4
Ertsen, metalen, halffabr. van metaal 2.9 3,1 250 2,9 2.9
Ruwe mineralen en meststoffen . . . . 498 46,2 464 453 44 .6
Chemische produkten en overige

PEEAETEN ;. . s v w58 w0 d w8 90 20,7 233 234 23,1 240

Uit dit overzicht blijkt, dat het vervoer van landbouwprodukten en voedingsmiddelen
steeds belangrijker wordt, zowel in absolute hoeveelheid als relatief.

Het vervoer van ruwe mineralen en meststoffen (zand, grind, stenen) blijft in absolute
zin gelijk, maar neemt relatief af.

Toename kan eveneens geconstateerd worden bij de groep van chemische produkten
en overige goederen, waaronder de eindfabrikaten grotendeels gerangschikt zijn.

Het is jammer dat de statistiek nauwelijks informatie verschaft over het aantal en de
soort voertuigen, die ingezet worden in het binnenlands beroepsgoederenvervoer. Er
wordt slechts onderscheid gemaakt tussen vrachtauto’s, vrachtauto’s met aanhang-
wagens en trekkers met oplegger.
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Dat de beide laatste categorieén een steeds groter plaats innemen blijkt uit onder-
staande gegevens

1970 1974 1975 1976 1977

Beladen ritten totaal 100 100 100 100 100
wv. vrachtauto 79 77 75 73 72
vrachtauto met aanhangwagen 9 9 10 10 10
trekker met oplegger 12 14 15 17 18
Vervoerd gewicht, totaal 100 100 100 100 100
wv. vrachtauto 62 58 56 53 51
vrachtauto met aanhangwagen 17 16 16 17 17
trekker met oplegger 21 26 28 30 32
Vervoerprestatie (tonkm), totaal 100 100 100 100 100
wv. vrachtauto 29 27 26 24 24
vrachtauto met aanhangwagen 35 30 30 30 29
trekker met oplegger 36 43 44 45 47

Zowel bij de beladen ritten, als bij het vervoerd gewicht en de vervoerprestatie loopt
het aandeel van de vrachtauto steeds terug. De vrachtauto met aanhangwagen hand-
haaft zich ten aanzien van ritten en vervoerd gewicht, maar niet met betrekking tot
de vervoerprestatie.

De trekker met oplegger daarentegen neemt een steeds groter plaats in, zowel bij het
aantal ritten als bij het vervoerd gewicht en de tonkilometer-prestatie.
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Statistiek van de motorvoertuigen, 1 augustus 1977

In deze publikatie geeft het C.B.S. een nieuwe raming van het motorvoertuigenpark
over de periode 1967-1976. Deze raming wijkt soms aanzienlijk af van de cijfers, die
een jaar eerder gepubliceerd waren.

Personenauto’s Bedrijfsauto’s
oude nieuwe oude nieuwe
raming raming raming raming
x 1 000
1 augustus 1966 1502 1502 262 262
1967 1661 1696 270 273
1968 1852 1952 280 284
1969 2049 2212 291 298
1970 2258 2465 302 312
1971 2571 2702 314 326
1972 2719 2903 325 331
1973 2957 3080 336 338
1974 3153 3214 347 344
1995 3399 3399 358 342
1976 3768 3629 365 341
1977 3851 337

De redenen waarom tot deze nieuwe raming werd gekomen, worden in de inleiding
vermeld. Ze hangen samen met de in het licht van de nieuwe uitkomsten onwaar-
schijnlijk geachte oude aantallen voor 1 augustus 1976.

Uitgaande van de nieuwe reeks kan gezegd worden, dat het personenautopark minder
snel gegroeid is, dan eerder werd aangenomen. Niettemin zijn er — ook op grond van
de nieuwe cijfers — nog geen tekenen die wijzen op een verzadiging. De laatste jaren
ligt de toename van het personenautopark rond de 225 000 per jaar. Vergeleken met
de verkopen betekent dit wel, dat het grootste deel van de verkopen dient voor ver-
vanging van bestaande personenauto’s en een kleiner deel voor toevoeging van het
park.

Geheel anders is de situatie bij de bedrijfsauto’s. Uitgaande van de nieuwe reeks heeft
het bedrijfsautopark een top bereikt in 1974,

Wanneer de bedrijfauto’s worden verdeeld naar de verschillende categorieén, blijkt,
dat de daling sinds 1974 geheel toe te schrijven is aan de bestelauto’s. Het aantal
vrachtauto’s en trekkers neemt nog steeds toe. Het aantal autobussen en speciale
voertuigen blijft de laatste jaren vrijwel constant.
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In de Statistiek van de Motorvoertuigen per 1 augustus 1977 worden tevens voor het

eerst cijfers vermeld over het aantal personenauto’s op L.P.G.

Om dit aantal te achterhalen heeft het C.B.S. gegevens uit de kentekenregistratie ge-
combineerd met gegevens uit de maandelijkse personenauto-enquéte. Langs deze weg
werd berekend, dat er minimaal 142 000 personenauto’s op L.P.G. reden in augustus

1977.

Vooral in de jongste bouwjaren komt een groot aantal van deze auto’s voor. Omdat
dit de eerste maal is, dat deze gegevens beschikbaar komen kan daaruit nog geen ont-

wikkeling worden afgeleid.

Naar gehoopt mag worden zal het C.B.S. in staat zijn jaarlijks deze cijfers te ver-

strekken.

Personenauto’s naar soort brandstof, augustus 1977

totaal benzine diesel l.p.g.
x 1 000

totaal 3851 3624 85 142
bouwjaren 1976-1977 906 820 26 60
1974-1975 895 831 24 40

1972-1973 824 783 17 24

1970-1971 731 708 11 12

1969 en eerder 495 482 i 6
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BOEKBESPREKINGSRUBRIEK

Vom Saumpferd zur Transportindustrie; Weg und Bedeutung des
Strassengtiterverkehrs in der Geschichte.
Dr. Anton Heimes.
Uitgever: Kirschbaum Verlag, Bonn-Bad Godesberg, 1978,
320 blz. met afb. en tabellen. Prijs: DM. 36.

De auteur, bestuurslid van het Westduitse Bundesverband des Deutschen Giiterfern-
verkehrs (B.D.F.), beschrijft de ontwikkeling van het wegvervoer van 4000 v.Chr. —
de uitvinding van het wiel — tot 2000 na Chr. Men kan zijn historisch relaas als volgt
samenvatten.

Technisch gezien valt dit tijdperk in tweeén uiteen: het eerste is dat van het paard
(later met de wagen), lopend tot + 1900, het tweede van de explosie-motor (daarna).

Funktioneel is de ontwikkeling: eerst korte afstandsvervoer van agrarische produkten,
daarna lange afstandsvervoer en grensoverschrijdend vervoer van handelsgoederen.
Organisatorisch loopt de lijn van kleinbedrijf tot grootindustrieel bedrijf.

De organisatie van de bedrijfstak begint met gilden en zet zich, althans in West-
Duitsland, voort in bedrijfspolitieke en bedrijfseconomische organisaties, al dan niet
gesplitst naar onderdelen van het goederenvervoer over de weg.

De geschiedenis van het paard en wagenvervoer wordt summier behandeld (niet meer
dan 50 bladzijden), die van het vrachtautotijdperk zeer uitvoerig (blz. 50 - 294). Het
eerste deel lijkt een samenvatting van het werk van anderen, het tweede deel berust
op eigen waarneming gedurende de periode (sinds 1936), dat de schrijver in een orga-
nisatie van beroepsgoederenvervoerders werkzaam was.

Dit heeft er toe geleid, dat het boek in het tweede deel veel plaats inruimt voor het
beroepsgoederenvervoer over lange afstand, voor het regelend optreden van de Over-
heid en voor de organisatorische opbouw van de bedrijfstak. Dientengevolge blijven
het eigen vervoer, het beroepsvervoer over korte afstand (tot 50 km.) veelzins in de
schaduw.

Opmerkelijk voor de Westduitse ontwikkeling zijn de pogingen om de verhouding
tussen spoorwegen en vrachtauto met name in het lange afstandsvervoer te regelen.
De strijd was ten principale er één tussen twee doelstellingen: die van de spoorwegen,
o.m. liggend buiten het bedrijf, en die van de vrachtauto, liggend binnen het bedrijf.
Deze strijd om de “gemeinwirtschaftliche” verplichtingen vond zijn spits in de tari-
fering naar waarde der goederen en ter bevordering van bepaalde landstreken, indus-
trie€n en havens bij de spoorwegen en die naar kosten bij de vrachtauto. De schrijver
schetst deze spoorwegdoelstellingen nauwelijks.
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Dit gebrek aan achtergrondinformatie maakt de strijd tot een ”ordinaire” concurren-
tiestrijd, gegrond op eigen belang, in plaats van tot een kamp om beginselen. Als het
gevecht een hoogtepunt bereikt, verleidt dit de schrijver zich te vereenzelvigen met de
organisatie, waarvan hij deel uitmaakt (bijv. het ”wir” op blz. 191, 192 en 197),
waardoor de historiebeschrijving de inslag van een pleidooi voor eigen handelen ver-
krijgt. Overigens doet de beschrijving goed zien hoe ingewikkeld de Duitse vervoer-
politiek is als gevolg van het stichten van een kunstmatig balanceerstelsel tussen de
vervoertakken, waardoor te weinig speelruimte wordt geboden aan het natuurlijk
evenwichtstelsel van de economische mededinging.

Komen aldus de vervoerpolitieck en de organisatorische opbouw goed uit de verf —
al is het te betreuren, dat een schema van de organisaties en hun ontwikkeling ont-
breekt — de economische funktionering van het wegvervoer in al zijn geledingen
wordt vrij vlak beschreven. Hoe gaarne zou men uitgebreid lezen over de ontwikke-
ling der goederenstromen, over de aard der vervoerde goederen, over de opbouw der
kosten en willen kennis nemen van produktiviteitscijfers, elementen die voor het
economisch inzicht in de geschiedenis van bijzonder belang zijn.

De schrijver geeft ook toekomstbeschouwingen voor het lange afstandvervoer. Deze
zijn vrij optimistisch gesteld: met de spoorwegen is een evenwicht verkregen en met
de congestie op de wegen, de bezoedeling van het milieu en de energie-voorziening
zal het wel loslopen.

Ook de bedrijfsorganisatie heeft een goed perspektief, mits zij haar leden vertrouwd
maakt met moderne methoden van marktonderzoek, van management, van logistiek
en van physical distribution.

Niettegenstaande bepaalde wensen om méér — bijv. een trefwoordenregister — kan

men dankbaar zijn voor dit boek, omdat het getuigt van kunde en inzicht.

Prof. Dr. J.P.B. Tissot van Patot.
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Rural transport and country planning.
Redacteur: Roy Cresswell.
Uitgever: L. Hill, Glasgow; 1978; 197 blz., prijs £ 9.95.

In maart 1977 organiseerde de Universiteit van Nottingham, samen met instituten op
het gebied van techniek, van ruimtelijke ordening, van verkeer en vervoer en van over-
heidsfinancién een conferentie over het samenspel van plattelandsvervoer en regionale
ordening. EIf deskundigen op genoemde terreinen, waaronder drs C.G. de Kogel van
de E.S.O. (Utrecht), zonden rapporten in, die met de discussie als bundel zijn uitge-
geven. De stof werd in vier themata geordend:

o het beleid t.a.v. de ontwikkeling van het platteland en het openbaar vervoer.
o het beleid t.a.v. het vervoer op het platteland en de financién,

o exploitatie van openbaar vervoer in plattelandsgebieden,

o nieuwe technieken in het plattelandsvervoer.

Daarvan zijn voor Nederlandse lezers de eerste twee onderwerpen interessanter dan
de laatste twee, omdat deze zich bezighouden met meer specifiek Engelse vraag-
stukken.

Het vraagstuk van de voorziening van het platteland met openbaar vervoer — want
daarover ging het in hoofdzaak — is ook een Nederlands probleem, zij het lichter in
aard en omvang dan dat in Groot-Brittannié: dddr werd een voorbeeld genoemd van
een aaneengesloten plattelandsgebied van + 10.000 kmZ2, met een dichtheid van 33
inwoners per km2. Ook d4dr kent het platteland dezelfde ontwikkeling als bij ons:
ontvolking, wegtrekken van bedrijven en bedrijfjes, samenballing in enkele kleine
kernen. Sommigen bepleitten ten congresse het geven van tegenstoom: de vestiging
van nieuwe bedrijven, anderen zagen deze ontwikkeling, met de massamotorisering,
als iets onvermijdelijks. Het probleem van de niet-autobezitter, die aangewezen is op
het openbaar vervoer, is derhalve struktureel.

Voor de behoefte aan openbaar vervoer ging men er algemeen van uit, dat zij als een
sociale dienst moet worden bevredigd, zo nodig met verlening van subsidie. Daarvoor
zijn twee mogelijkheden: de conventionele autobusdiensten, die doorgaande lijnen
exploiteren, en onkonventionele voertuigen (meestal met vrijwilligers als organisa-
toren en als chauffeurs), geéxploiteerd door locale autoriteiten. Over beide moge-
lijkheden werden ervaringen uitgewisseld, al waren die te kort van duur om tot
handvaste konklusies te komen. Wel bestond er aarzeling ten opzichte van het vrij-
willigers element: als het eerste elan voorbij was, zou men moeten werken met de
weinige mensen, die van hun bijdrage hun hobby wilden maken. Ook koesterde men
bedenken tegen centraal gestelde normen voor het verzorgingsniveau: zij zouden te
algemeen én niet op elk geval afzonderlijk hanteerbaar zijn.

228



Algemeen was het gevoelen, dat op specifieke behoeften toegesneden diensten, (bijv.
voor bezoek aan markt, ziekenhuis en dokter) meer prijs wordt gesteld dan op voor
een mengelmoes van behoeften geprogrammeerde diensten. Bewoners moeten daar-
om zelf een belangrijke mate van inspraak worden verleend, o.a. door enquétes naar
behoeften. Codrdinatie der verschillende middelen van openbaar vervoer in de plan-
ning in ”Transport Policies and Programmes”, aan de counties voorgeschreven, werd
als noodzakelijk beschouwd.

De verlening van subsidies werd zonder veel problemen als een natuurlijke zaak aan-
genomen. Aan de vraag waarom en in welke mate het openbaar vervoer prioriteit zou
hebben boven de verzorging met kleding en levensmiddelen, werd geen aandacht be-
steed. Ook niet aan de situatie, dat door subsidie aan de vervoerder alle gebruikers —
draagkrachtig of niet — worden wel gedaan.

Evenmin aan de véér-en-tegens van interne subsidie€ring — sterke lijnen komen op
voor zwakke —, een oud beginsel in het openbaar vervoer. Wel werd als grond voor
subsidie door niet-gebruikers gewezen op de vermindering van de door hen veroor-
zaakte kongestie en luchtbezoedeling.

De rol van de planoloog bij de oplossing van het probleem van het plattelands vervoer
werd laag aangeslagen: zijn middelen werken pas op lange termijn en de krachten van
ontvolking zijn te sterk. Hij kan wel de vorming van grotere kernen bevorderen, maar
daardoor worden de niet-kernbewoners nog meer onthand. Daarentegen werd zijn
hulp op het gebied van het vervoer naar, van, om en in de stad wel gewaardeerd.

Al met al een verslag van een normaal congres: geen oplossing van het probleem,
maar een roep om dieper stekende onderzoekingen en veelsoortige experimenten. Op

de Nederlandse lezer zal het relaas wel moeilijk overkomen: het vereist veel locale en
bestuurlijke kennis, waarover hij moeilijk kan beschikken.

Prof. Dr. J.P.B. Tissot van Patot.
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Grundlagen der Verkehrspolitik,
J.M. Thomson
vertaald door G.W. Heinze en D. Herbst
en uitgebreid met een “Vademecum zur Verkehrswirtschaft und Verkehrspolitik.
Verlag Paul Haupt Bern und Suttgart, 1978, 376 blz., prijs plm. fI. 38,—.

De Engelse titel: Modern transport economics (Penguin books, 1974) geeft de inhoud
beter weer dan de duitse, die suggereert, dat het boek een inleiding tot de verkeers-
politiek geeft, waarin een methode van opbouw en analyse van het handelen van de
Overheid wordt ontworpen. Dit doet het boek niet, maar de vertaler heeft zich aan-
gesloten bij de Duitse traditie, volgens welke de toepassing van de economische theo-
rie op een bepaald gebied, aangeduid wordt met “’Politik”.

Waarom de vertaling? De vertaler G. W. Heinze, hoogleraar aan de technische univer-
siteit te Berlijn in de vervoerseconomie- en -politiek, geeft in een wat zwaar geladen
woord vooraf daarvan als volgt rekenschap: in de eerste plaats om de inhoud. De ver-
voerseconomie bevindt zich in een fase, dat zij meer dan ooit let op de verwevenheid
met het maatschappelijk gebeuren: de ruimtelijke ordening en de stedelijke ontwik-
keling en op de wildgroei als gevolg van het vrije spel der krachten. Zij let ook meer
op effecten van de verdeling van inkomen, verdeling in de tijd, tussen regio’s, tussen
andere sectoren en het vervoer en daarbinnen. Een boek, dat samenvattend de na-
druk legt op deze recente ontwikkelingen bestaat in het duits niet, maar in het engels
wel, nl. het onderhavige. In de tweede plaats omdat THOMSON, oud-lector aan de
London School of Economics en thans internationaal adviseur, zowel over een theo-
retisch als practisch fonds van inzicht en kennis beschikt, de problemen pragmatisch
benadert, de kunst van het weglaten verstaat en ingewikkelde problemen tot een-
voudige, begrijpelijke weet te reduceren.

Met dit oordeel kunnen wij na lezing van de duitse vertaling, instemmen. Het oor-
spronkelijke zal wel met lichtere toets geschreven zijn.

Geprikkeld door de chaos, in de laatste twintig jaar ontstaan, en anderzijds door de
kwantitatieve studies, mede op welvaartsbasis, geeft de schrijver — in tegenstelling
tot voorheen gebruikelijk — weinig aandacht aan de vervoeronderneming: hij acht
deze vraagstukken tamelijk conventioneel (blz. 263). Hoofdprobleem is aanleg en
gebruik van de infrastructuur. Daaraan vooraf worden behandeld: de verplaatsings-
behoeften, de economische kenmerken van het vervoer en de kosten. Daarbij worden
notities van belang voor de behandeling van het infrastructuurvraagstuk geintrodu-
ceerd. Zo wordt onder kosten veel aandacht gegeven aan tijdkosten (waarbij de
schrijver tot de schatting komt, dat de waardering van de reistijd in de vrije tijd 1/3
bedraagt van die in arbeidstijd, blz. 75) en aan de inkomensverdeling. Dit laatste
thema duikt herhaaldelijk in het boek op, bijv. voor de waardering van goederen,
waarvoor geen markt bestaat (blz. 79), bij congestie-heffingen (blz. 180 en 185).

230



De behandeling van de economische problemen en hun analyse wordt eveneens toe-
gesneden naar de infrastructuur, in onderwerpen als verkeersplanning, modellen en
kosten-baten-analyse.

De kern van het boek wordt gevormd door de hoofdstukken 5 en 6, over het gebruik
van de infrastuctuur en derzelver beperking. Daarin worden alle belangrijke pro-
blemen en hun oplossingen met de nodige commentaar — ook van de schrijver — op
een heldere wijze uiteengezet.

Aandacht wordt gegeven aan de strategische planning van het grondgebruik ter be-
perking van het aantal en de afstand van de verplaatsingen, het sociaal-economisch
doel der verbeteringen, dat niet bereikt wordt bij wege van het vrije marktmechanis-
me, de onnauwkeurige omschrijving der doelen door planologen, het beperkte budget
en aan andere dan economische doelstellingen. Interessant is beschrijving van de ex-
terne effecten met name van verlegging van de plaats van inkoop van consumptie-
goederen van A naar B (blz. 230), de uitbreiding van het arbeidspotentieel in de
ruimte (blz. 231 ev.), het verschil tussen ervaren en veroorzaakte kosten (blz. 234
ev.) en het verschil in aanwending van productiefactoren door de producenten (blz.
236). Ten slotte worden Engelse onderzoeken over de autoweg London-Birmingham,
de Victoria line, de derde Londense luchthaven, de tunnel onder het Kanaal en de
ringwegen in en om Londen, met hun onderzoekmethoden en in hun vooruitgang
van de wetenschappelijke aanpak beschreven (blz. 243 - 262).

Het slot van het boek wordt gevormd door korte hoofdstukken over de vervoer-
onderneming en over het economisch en technisch productievermogen van de ver-
voersector. Daarbij zijn opmerkelijke uitspraken, dat baanbrekende ontwikkelingen
van het verkeersmiddel niet zijn te verwachten, omdat de producenten aan de be-
staande infrastructuur zijn gebonden en omdat de klantenkring te klein is (spoor-
wegen). De technologische ontwikkeling van de infrastructuur valt echter aan de
Overheid toe (blz. 311), die de verantwoordelijkheid voor deze taak dient over te
dragen aan organisaties voor technische ontwikkeling, met name voor de ontwikke-
ling van nieuwe verkeersstelsels in de grote steden voor het massale transport (blz.
313).

De veelheid van onderwerpen en het beperkt aantal bladzijden hebben geleid tot een
compromis. Alles wat met de infrastructuurproblemen te maken heeft, wordt gron-
dig voorbereid en uitgewerkt. Wat daar niet mee samenhangt wordt licht aangeroerd.
Zo mist men een bredere zelfstandige behandeling van de vraag naar verplaatsingen,
een bespreking van het verplaatsingsproces met zijn overgangen, de prijsvorming en
het verband tussen regionale ontwikkeling en vervoer. Maar het boek is wel een ver-
dienstelijk middel om met de infrastructuurproblemen vertrouwd te worden. Het
vergemakkelijkt dit door veel grafieken en de verwijzing naar feiten, die men ook in
de krant kan lezen.
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Het prikkelt door uitspraken als: het probleem der externe kosten is in wezen een ju-
ridisch probleem, omdat men over externe waarden niet kan procederen (blz. 113 en
240). Of door een uitspraak: congestie is geen schandaal, maar we moeten haar be-
schouwen als productie-kosten, waarbij de economische vraag is wat de optimale
congestie-graad is (blz. 101). Het is ook bijzonder nuchter in de behandeling der
problemen en hun oplossing.

Het boek lijkt ons daarom in het bijzonder geschikt voor alle economisten, die zich
willen orienteren aangaande de eigentijdse vervoereconomische vraagstukken, voor
economische en technische studenten die zich vertrouwd willen maken met deze pro-
blematiek en haar oplossingen, maar ook voor hen, die de stof reeds kennen en de
jongste ontwikkelingen niet op de voet hebben kunnen volgen. Voor hen allen geldt:
neem en lees.

Prof. Dr. J.P.B. Tissot van Patot.
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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 ver-
Voersvraagstukken in de ruimste zin van het woord.

Het tracht dit doel o.a. te bereiken door:

_ het onderzoeken, ook in internationaal verband, van vraagstukken op het
gebied van het vervoer;

_ het onderhouden van nauwe betrekkingen met lichamen met verwante
doelstelling§

__ het publiceren van vervoerswetenschappelijke studies, zowel in een eigen
orgaan als in afzonderlijke uitgaven;

__ het stichten en tot ontwikkeling brengen van een openbare vervoersweten-
schappelijke bibliotheek, alsmede het verzorgen van een documentatie op
vervoerswetenschappelijk gebied;

__ het beleggen van bijeenkomsten, het doen houden van lezingen en het
geven Van cursussen, alsmede het organiseren van bezoeken en excursies op
het terrein van zijn werkzaamheid;

__ het bevorderen van het wetenschappelijk onderwijs in de vervoersweten-

Veel instellingen en bedrijven steunen het Instituut als begunstiger; daarnaast
ontvangt het de steun van een groot aantal persoonlijke leden, die als contri-
buant zijn toegetreden.

De minimum-subsidie voor begunstigers is f 1.740,— per jaar; bedrijfscontri-
buant f 465 ,—; persoonlijke contribuant f 53,50, en junior contribuant f 26,50.

Bestuur - Mr. P.R. Leopold, voorzitter; Dr. A.D.J. Brantenaar, J.J. Dassel,

Mr. R.J.H. Fortuyn, Ir. H.A. de Groot, D. Hooykaas, Drs.Ph. Leen-
man, Mr. W.G.A. de Meester.

Directeur : Prof. Drs. H.J. Noortman.



