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Ti jdschr i f t Thema: zeehavens 
vervoerswetenschap Een woord vooraf 

Gedurende het afgelopen decennium k o n voor de meeste havens In België en 

Nederland een v r i jwe l continue groei van de overslag worden vastgesteld. De 

competi t ivi tei t tussen de havens speelde weliswaar, maar dat was alleen zichtbaar 

aan uiteenlopende groeicijfers. 

Houd t die evolutie i n de toekomst aan? V r i j algemeen rijzen daar twi j fe l s over. 

De toekomst is onzeker. I n d i t k l imaa t v a n onzekerheid dienen bedri jven, 

overheden en instel l ingen s t r a t e g i e ë n te ontwikkelen . Een vraag k a n b i j voorbeeld 

z i jn , hoe de havenautori tei ten en -bedrijven zul len reageren op een veranderende 

con junc tuu r . Word t er gezocht naar een ingri jpende h e r o r i ë n t e r i n g , of b l i j f t de 

reactie beperkt tot wa t make up-operaties? 

De Redactiecommissie van het Tijdschrift Vervoerswetenschap was de mening 

toegedaan dat deze problematiek dr ingend aandacht verdiende. Het resul taat l igt 

voor u : een ka te rn opgebouwd rond het thema 'Benelux-zeehavens i n t i j den v a n 

onzekerheid'. De bi jdragen behandelen diverse facetten van het havengebeuren -

het geheel te omvat ten is en b l i j f t onmogeli jk. 

Havenconcurrentie tussen en i n havens k r i j g t een groeiend belang i n het 

Europese transportdebat. Vooral de vertekening van havenconcurrentie werd - op 

verschillende niveaus - een heet hangijzer. I n h u n bijdrage 'Havencompetit iviteit 

i n een Europese omgeving' gaan H . Meersman en E. V a n de Voorde dieper i n op 

de havencompetit ivitei ts-problematiek. 

Beide auteurs s i tueren een aantal probleemvariabelen en schetsen een 

methodologie om vanu i t wetenschappeli jk s tandpunt vat te k r i jgen op het 

samenspel van die variabelen. Zeehavens hebben een in ternat ionaal karakter en 

het wek t geen verwondering dat Meersman en V a n de Voorde werken vanu i t een 

Europese invalshoek. 

Met z i jn bi jdrage 'Het Europees havenbeleid' gaat F. Suykens, ere-directeur-

generaal van het Havenbedri j f Antwerpen, daar verder op i n . De conclusie van z i j n 

analyse is, dat een Europese zeehavenpolitiek wel degelijk nog ver weg is. Toch 

laat de invloed van de gemeenschappelijke m a r k t zich steeds meer voelen i n 

diverse domeinen van de zeehavenexploitatie. 

R. Saitua, directeur van het Rotterdamse havenbedrijf , w i j d t z i j n bijdrage aan 

'de havenindustr ie i n een veranderende wereld' . I n alle grote havens is de 

zogenaamde havengebonden indus t r ie v a n cruciaal belang voor de regionale 

economie - zie de cijfers over toegevoegde waarde en werkgelegenheid die met de 

i n d u s t r i ë l e activiteiten verbonden z i jn . 

Strategische keuzes z i j n hier onontbeerl i jk. Sai tua k o m t to t het beslui t d a t j e , 

op basis van de s terkten van de bestaande clusters, de logistieke voordelen van de 

haven en de beschikbare kerncompetenties k u n t verschuiven naar nieuwe, 

kans r i jke segmenten. Die zul len waar sch i jn l i jk i n mindere mate z i j n gebaseerd op 

s c h a a l e c o n o m i e ë n en worden aangetrokken door een innovatieve omgeving. 

I n z i j n bijdrage gaat P.J. Jongman (Havenbedrijf Rotterdam) i n op 'havens i n 

onzekerheid'. Als methode o m die onzekerheid te beperken, verdient het volgens 

de auteur aanbeveling om de var ië te i t i n de haven zelf op te voeren. Een grote 

va r i ë t e i t i n het aanbod van dienstverleners i n de haven maak t de kans het grootst 

dat er a l t i jd een bedr i j f i n de haven is, dat k a n inspelen op nieuwe specifieke 

klantenwensen. 

Tot zover de i n h o u d van het themakatern rond 'Benelux-zeehavens i n t i j den 
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van onzekerheid'. Niet toevallig bevat di t n u m m e r 'A New Future fo r European 

Shipping ' v a n H.E. Haralambides als eerste 'bonte' ar t ikel . Tweede 'bonte' bi jdrage 

is 'Het belang v a n beleidsrelevantie i n de vervoerseconomische wetenschap' door 

A. Verbeke, C. Peeters en M . Lesceu. Deze bijdrage is gebaseerd op een in le id ing 

voor het i n september 1994 gebouden seminar v a n de BIVEC, de Benelux 

Interuniversi ta i re Groepering v a n Vervoerseconomen, r o n d het thema 'De 

vervoerseconomie vanaf het j aa r 2000' . 

De gebruikel i jke rub r i eken s lu i ten d i t n u m m e r af. De Aantekeningenrubr iek 

over het BrVEC-symposium leest u voor de tweede keer. Door een eindredactione-

le fou t s tond i n het vorige n u m m e r ten onrechte onze voorzitter, prof. Simons, 

vermeld als auteur v a n deze rubr iek . De werkel i jke auteur is Sandra Stevens v a n 

het Benelux-secretariaat - aan wie u i teraard ook onze excuses. 

De Redactie 
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Havencompetitiviteit in een Europese omgeving 
De nood aan wetenschappelijke instrumenten 

pagina 277 H i lde Mee rsman en Eddy V a n de V o o r d e 

Prof. dr. H. Meersman en 
prof. dr. E. Van de Voorde 
zi jn werkzaam aan de 
Universiteit Antwerpen 
(UFSIA). 

A b s t r a c t 
The subject of this paper is competition between and within ports. How do West-European 
ports react to the prevailing conditions of economic regression or restricted economic 
growth? The authors start from a European viewpoint. In this paper they try to outline 
scientifically the variables these ports have to do with, as well as the interplay of these 
variables. 

1. Inleiding 

Havenconcurrentie tussen (en binnen) havens k r i j g t een groeiend belang i n 

het Europese transportdebat. Vooral de vertekening, zelfs 'vervalsing' van 

havenconcurrentie werd een heet hangijzer, en di t op verschillende niveaus. 

I n een nationale context kende men problemen b innen havens, zoals de 

problemen b i j de toekenning van de concessies van zowel de eerste als de tweede 

Scheldecontainerterminal i n Antwerpen. Daarnaast z i jn er de problemen tussen 

havens, bijvoorbeeld i n België tussen Antwerpen en Zeebrugge. De discussies i n 

een internat ionale context z i j n genoegzaam bekend: tussen Antwerpen en 

Rotterdam, of tussen havenranc/es zoals bijvoorbeeld de Hamburg-Le Havre-range 

en de Middellandse-Zee-range. Vaak is er ook discussie rond de hinterlandver-

voermodi; denken we maar aan de strategie van de Deutsche Bundesbahn ter 

bevoordeling van de Duitse Noordzeehavens. 

Concurrent ie b innen en tussen havens is er n a t u u r l i j k a l t i jd geweest. Het 

grote verschi lpunt met vroeger is de gewijzigde mark ton twikke l ing . I n de voorbije 

decennia stelden we voor vele havens een v r i jwe l cont inue groei v a n de overslag 

vast. De competi t ivi tei t speelde weliswaar, maar dat vertaalde zich alleen i n 

uiteenlopende groeicijfers. 

De c o n j u n c t u u r is echter gewijzigd. Het j aa r 1993 was voor de meeste 

Noordzeehavens gekenmerkt door een dalend zeegoederenvervoer, dalende 

investeringen, een dalende tewerkstell ing. Zelfs i n een groeimarkt zoals het 

containervervoer moesten de meeste van die havens vrede nemen met, i n 

vergel i jk ing met vroeger, matige groeicijfers van drie tot vier procent i n volume en 

twee tot drie procent i n TEU's. D i t alles heeft te maken met tegenvallende 

resul ta ten i n Noord- en Centraal-Amerika en i n Europa. De groei van de 

wereldeconomie zit vooral (of nog alleen?) i n het Verre en het Midden-Oosten. 

Hoe reageren havens op deze ontwikkel ingen? Op welke variabelen 

m o e t e n / k u n n e n ze inspelen om h u n concurrentiepositie minstens te vr i jwaren? 

I n d i t a r t ike l gaan we dieper i n op de problematiek van havencompetitiviteit. We 

beperken ons daarbi j tot het s i tueren van een aantal probleemvariabelen, en het 

schetsen van een methodologie o m vanu i t wetenschappeli jk s tandpunt vat te 

k r i jgen op het samenspel van deze variabelen. 

Gezien het internat ionale karakter van zeehavens behoeft het geen 

verwondering dat daarbi j gewerkt word t vanu i t een Europese invalshoek. 

Gedurende de afgelopen j a ren startte de Europese Commissie met het a f l i jnen van 

een nieuwe (Europese) havenpolitiek. De discussie rond havenconcurrentie b l i j f t 

echter actueel, vooral veroorzaakt door het u i tb l i jven van een algemeen geldende 

regelgeving. Enkele voorbeelden ter i l lus t ra t ie : de p lannen van de Europese 
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Commissie o m investeringen te ondersteunen i n havens v a n de zogenaamde 

lagged regions; de s teun v a n diezelfde Commissie aan de (op)bouw v a n Europese 

netwerken (cf. de s teun aan shortsea shipping); de concurrentie tussen 

hinter landvervoermodi , cf. het probleem v a n de Europese spoorwegmaatschappij

en en de (te liberaliseren) toegang tot het Europese spoorwegnetwerk. 

D i t paper omvat een zestal delen. Na deze in le id ing volgt een korte s i tuer ing 

v a n het concept havencompeti t ivi tei t . Daarna w o r d t bondig het Europese 

havenbeleid geschetst, gevolgd door een economische analyse v a n een aanta l 

probleemgevallen: havenbeheer en overheidsinterventie, havens gebru ik t als 

katalysatoren, shortsea shipping, hinterlandvervoer, veiligheids- en milieuaspec

ten. Het paper word t afgesloten met een pleidooi voor het opzetten v a n een 

wetenschappel i jk i n s t r u m e n t a r i u m . 

2. Havencompetitiviteit: een moeilijk te vatten begrip 

Elke vergel i jk ing tussen Europese havens ver t rekt v a n een opmerkel i jke , 

s tat is t isch meetbare vaststell ing: de enorme verschi l len inzake de grootte en het 

belang v a n die havens, of m e n n u de output v a n de havens meet i n t e rmen v a n 

tonnage, toegevoegde waarde of tewerkstel l ing. Concreet stellen we een sterke 

concentratie vast i n een beperkt aantal havens v a n de Hamburg-Le Havre-range, 

minder i n de andere Europese ranges. 

We k u n n e n ons de vraag stellen waaraan deze verschillende evolutie te w i j t e n 

is. Hoe verklaren we bijvoorbeeld het fei t dat de Middellandse-Zeehavens b i n n e n 

Europa een relatief beperkt marktaandeel scoren? De economische l i t e ra tuur 2 

daaromtrent is du ide l i jk : z u l k een verschillende evolutie heeft i n eerste ins tant ie 

te m a k e n met kostenverschil len, verschi l len i n p rodukt iv i te i t (en snelheid), 

verschi l len i n aangewende technologie, de gevolgen v a n een verschillende 

geografische ligging. Kor tom, we pra ten over een verschillende 

havencompetitiviteit. 

N u b l i j k t het concept moe i l i jk te vat ten. De l i t e ra tuur verwi js t i n d i t verband 

vaak naar Verhoeff 3 die de t radi t ionele zeehavenconcurrentie op een vier ta l 

niveaus situeert: 

• concurrent ie tussen havenbedri jven: 

• concurrent ie tussen havens; 

• concurrent ie tussen havenclusters, zi jnde een groep d ich t b i j elkaar gelegen 

havens met een gemeenschappelijk geografisch kenmerk; 

• concurrent ie tussen havenranges, zi jnde een verzameling b i j elkaar gelegen 

havens aan dezelfde k u s t met een m i n of meer gemeenschappelijk 

h in te r land . 

Cf. onder andere Bureau 
Bartels 1993 en NEA 1991 

3 Verhoeff 1987, blz .3. 

Bovenstaand onderscheid is hoofdzakel i jk gebaseerd op het fei t dat het gedrag 

v a n de concurrentie verschi l t per niveau. De factoren die het concurrent ievermo

gen v a n individuele bedr i jven b i n n e n een haven determineren, s i tueren zich 

vooral op het n iveau v a n produkt iefactoren: arbeid, kapi taal , technologie. Voor de 

drie andere niveaus spelen de determinanten v a n het concurrentievermogen v a n 

regio's een rol : de economische ligging p lus de aanwezige fysische i n f r a s t r u c t u u r ; 

de kwal i te i t en het prestatieniveau v a n de haven(s), gemeten i n func t i e v a n 
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bijvoorbeeld het aantal en de frequentie van de l i jndiensten, de overslagkosten, de 

hinter landkosten, . . . ; het aanwezige ladingpakket (cf. industr ial isering); het 

overheidsbeleid enz.. 

Tegenover bovenstaande traditionele havenconcurrentie plaatst men echter 

meer en meer de concurrentie tussen logistieke ketens, waar de i n d u s t r i ë l e en 

c o m m e r c i ë l e funct ies (inclusief opslag en dis t r ibut ie van goederen), alsook de 

h inter landverbindingen een steeds belangrijkere plaats gaan innemen 4 . Zeehavens 

vormen een schakel i n de t ransportketen, van oorsprong to t bestemming. Men 

heeft daarbi j ook vooral oog voor de totale kosten van de vervoerketen. 

Automat i sch komen we zo op het terrein van de kostenbeheersing. Het 

u i te indel i jke doel voor het management l i j k t du ide l i jk : b innen een haven de 

kosten v a n overslag en oponthoud v a n een zeeschip minimal iseren. D i t pr incipe 

v a n kos tenminimal iser ing geldt t rouwens voor elke schakel i n de t ransportketen. 

Maar b i j s t u r i n g k a n wel wensel i jk z i jn , i n die z in dat het u i te inde l i jk doel moet 

z i j n het minimal i seren v a n de globale kosten. Concreet betekent d i t dat onderlinge 

trade-offs tussen schakels van de vervoerketen gemaakt dienen te worden. Het 

bedienen van landinwaar ts gelegen havens (bijvoorbeeld Antwerpen) gaat mogel i jk 

voor het eigenlijke zeevervoer met hogere kosten per vervoerde ton gepaard (cf. 

grotere afstand, beperktere diepgang enz.), maar moet afgewogen worden tegen 

kostenvoordelen van het eigenlijke hinterlandvervoer 5 . 

Een voorbeeld ter i l lustrat ie . Begin 1994 sloot Belgian New F r u i t Whar f 

(BNFW) met Uni ted Trading Company i n Ch i l i een contract af voor de aanvoer v ia 

Antwerpen van een par t i j van 35.000 t on Chileens f r u i t , bestemd voor de hele 

Europese Unie. Voorheen liep deze s t room via Rotterdam. De verschuiving heeft 

alles te maken met zware investeringen i n de modernste installaties voor overslag 

en opslag van vers f r u i t , die er voor zorgen dat op d i t ogenblik de t ransportketen 

voor deze goederenstroom via Antwerpen goedkoper ligt . Een systematische trade

offtussen alle elementen van die vervoerketen k a n echter op korte t e r m i j n 

opnieuw een verschuiving i n havenkeuze veroorzaken. 

Ui te indel i jk draai t havencompeti t ivitei t dus rond de kostenstructuur. De haven 

die als schakel b i jdraagt aan de goedkoopste vervoerketen, zal i n principe ook 

effectief aangelopen worden. Die kos tens t ruc tuur word t zowel door exogene als 

door factoren direct b innen de invloedssfeer van de haven be ïnv loed . Het inspelen 

op deze laatste factoren l igt voor de hand. Minder voor de hand liggend is, dat 

havenautori tei ten ook moeten inspelen op de exogene s t ruc tuurwi jz ig ingen die 

van bu i tenaf worden opgedrongen. Als voorbeeld verwijs t men dan meestal naar 

de schaalvergroting i n de wereldhandel en het eigenlijke transport , en ook naar de 

snelle evolutie inzake goederenverwerkings- en behandelingsinstallaties. 

Andere exogene variabelen k u n n e n echter onder de gemeenschappelijke 

noemer 'Europa' gebracht worden. Daarbi j gaat het niet alleen om rechtstreekse 

Europese regelgeving, maar ook om afgeleide effecten, zoals de pri jszett ingspoli-

t iek van de Deutsche Bundesbahn. I n wa t volgt gaan we dieper i n op die Europese 

invalshoek. 

aandacht besteed aan het u i twerken v a n een ge ïn t eg ree rd t ransportnetwerk. Het 

Suykens & Van de Voorde 
1992, blz. 4 8 6 . 3. Een Europees havenbeleid: haalbaar of Utopia? 

Binnen het t ransportbeleid van de Economische Unie word t recent zeer veel Suykens & Van de Voorde 
1992, blz. 4 8 7 . 
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is du ide l i j k dat havens een essentieel onderdeel vormen van zo'n Europees 

transportsysteem. 

Tot dusver werd echter te vaak gedacht i n te rmen v a n ge ï so l ee rde stappen. 

Een typisch voorbeeld vo rmt hier de Europese strategie ter bevordering v a n de 

kustvaar t , een pol i t iek die vooral werd opgezet als al ternatief voor landvervoermo-

d i die met congestie te kampen hadden. De gevolgen voor havens werden als 

secundair beschouwd. D i t voorbeeld i l lus t reer t wel ten volle dat zeehavens te 

weinig als een schakel i n een breed Europees logistiek systeem beschouwd 

werden. 

Simons 6 stelt terecht dat b i n n e n een Europees t ransport- en havenbeleid de 

ro l v a n elke haven zowel ten aanzien v a n de positie b innen de gemeenschap als 

ten aanzien van de doelstellingen k a n verschil len. Zo k a n een eerste haven meer 

passen i n projecten met be t rekking to t het implementeren van de gemeenschap

pelijke mark t , een tweede haven i n projecten met het oog op verbeter ing van het 

Europees t ransportnetwerk, en een derde haven i n de doelstelling o m perifere 

landen met de meer centraal gelegen l ids ta ten te verbinden. Het b l i j f t n a t u u r l i j k 

gevaarli jk af te l i j n e n welke havens welke func t i e hebben, temeer daar eventuele 

daaraan gekoppelde communauta i re s teun concurrentievertekenend k a n werken . 

I n die z in is het denken i n te rmen v a n Ports of European Interest zeer gevaarli jk. 

Op die manier stelt zich de vraag i n hoever de Economische Unie inzake 

zeehavenbeleid k a n ingr i jpen . Dien t de Unie z ich i n te la ten met het beschikbaar 

stellen en de moderniser ing v a n de havencapaciteit? Beperkt haar r o l z ich to t he t 

c r e ë r e n v a n omgevingsfactoren die de vr i je en eerlijke mededinging garanderen? 

Of gaat het enkel o m de integratie van de havens i n het gemeenschappelijk 

vervoerbeleid? 

Wat d i t laatste betref t dient eerst en vooral dat gemeenschappelijk 

vervoerbeleid goed gede f in i ëe rd te worden. Inzake de vrije en eerlijke mededinging 

is er het probleem, hoe d i t i n de p r a k t i j k effectief te meten, en hoe daarna i n te 

gr i jpen. Denken we i n d i t verband aan het voorbeeld van de samenwerkingsvor

men i n de Europese l i jnvaar t . Een ander typ isch voorbeeld v o r m t de cabotage, 

met de opheff ing v a n belemmeringen voor deelneming v a n niet-nat ionale 

ondernemingen i n het b innenlands vervoer v a n de l idstaten. Op 1 j a n u a r i 1993 

t rad een compromisvoorstel i n werk ing , waarb i j het cabotagevervoer tussen de 

havens v a n het vasteland alsmede de qf/shore-dienstverlening werden 

geliberaliseerd. 

Belangr i jk is ook de problematiek rond de beschikbaarheid en modernisering 

van de havencapaciteit. Dien t de Economische Unie hier s t imulerend te werken? 

Moeten effectief Europese subsidies vr i jgemaakt worden? Op d i t ogenblik w o r d t 

eerder gedacht aan het richting geven aan haveninvesteringen, gebaseerd op de 

principes van een m i n i m a a l i n t e rn rendement en het la ten betalen door de 

gebruikers v a n de kosten v a n de geleverde prestatie inzake haven- en 

overslagbehandeling. 

Daarbi j stellen zich n a t u u r l i j k een aantal problemen. Dient m e n een 

ui tzonder ing te maken voor de zogenaamde lagged regions, met andere woorden: 

moet m e n voor de havens v a n deze gebieden op een andere manier te werk gaan? 

Hoe k a n m e n vanu i t de Unie de rechtstreekse en onrechtstreekse s u b s i d i ë r i n g 

aan havens controleren? Wat d i t laatste betref t l igt een mogeli jke oplossing i n het 
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meer doorzichtig maken van de havenboekhouding, gekoppeld aan het toetsen 

v a n elke overheidssteun b i j investeringen i n haven inf ras t ruc tuur aan de Europese 

r i ch t l i j nen dienaangaande. Aanvul lend k a n gecontroleerd worden of er geen 

m i s b r u i k gemaakt werd van eventuele monopolieposities. I n d i t verband k a n 

verwezen worden naar de gevolgen van mogelijke kar te lvorming en feitel i jke 

monopolies b innen havens, denken we maar aan de fusie i n Rotterdam tussen 

ECT en Unitcentre 7 , alsook aan de discussies i n Antwerpen naar aanleiding van 

de toewijzing van de tweede container terminal op de Schelde. 

In d i t verband moet men vooral oog hebben voor een aantal strategische 

participaties die verschillende partners wi l l en of wi lden nemen. We beperken ons 

tot een tweetal voorbeelden. De Belgische spoorwegmaatschappij NMBS n a m een 

part icipat ie i n de exploitatie van de tweede Scheldecontainerterminal, via een 

samenwerkingsverband met Noordnatie. Bedoeling is op de te rminal b lokt re inen 

te vormen, wa t dus neerkomt op é é n behandeling op een rangeerstation minder . 

D i t betekent dus lagere kosten, mogel i jk lagere tarieven. Hier stelt zich het te 

onderzoeken probleem van een overheidsbedrijf dat f inancieel participeert (en zich 

dus ook engageert) i n é é n overslagbedrijf. I n welke mate werk t zoiets verstorend 

op het concurrentieel evenwicht i n de haven? 

Een andere opvallende kandidaat voor de u i tba t ing van de tweede 

Scheldecontainerterminal was de combinatie van Mediterranean Shipping 

Company (MSC) en Seaport Terminals NV. MSC, de vierde grootste containerrede

r i j ter wereld, probeerde v ia zulke participatie de pr i jzen van de overslag b innen 

de haven te controleren. I n eerste instantie stelt zich hier het probleem v a n een 

eventuele kruiselingse s u b s i d i ë r i n g i n de globale vervoerketen, met mogel i jk 

nadelige gevolgen voor de rendabil i tei t van de terminal . Daarnaast is er de vraag 

i n welke mate een andere rederij bereid b l i j f t haar schepen te laten aanleggen op 

de zogenaamde dedicated terminal van een concurrent . I n het recente verleden 

ging CAST onder meer daarom weg b i j Hessenatie en ru i lde het Antwerpen voor 

Zeebrugge. 

I n w a t volgt word t dieper ingegaan op een aantal factoren die onder de kop 

'Europa' gecatalogeerd k u n n e n worden, en mogel i jk concurrentieverstorend 

k u n n e n werken. Het gaat meer bepaald om het inst i tut ionele havenbeheer, 

haveninvesteringen, het s t imuleren van shortsea shipping, aspecten van veiligheid 

en mi l i eu . We hebben daarbi j vooral oog voor de economische gevolgen. 

4. Een aantal probleemgevallen, economisch bekeken 

Over welke factoren n u eigenlijk concurrentieverstoring of -vervalsing tussen 

havens veroorzaken, werd tot dusver weinig of geen wetenschappeli jk onderzoek 

verr icht . Wel k a n een inventaris gemaakt worden van 'economische feiten' die 

mogel i jk een oorzaak van concurrentievertekening k u n n e n z i jn . 

In eerste instant ie is daar n a t u u r l i j k het probleem van de haveninvesteringen, 

inclusief de mogelijke rechtstreekse e n / o f onrechtstreekse s u b s i d i ë r i n g . 

Rechtstreekse s u b s i d i ë r i n g ligt gevoelig, maar is wel controleerbaar. De 

onrechtstreekse s teun l igt gevoeliger. Typisch voorbeeld is het v r i j algemeen 

verspreide gebruik dat een havenbestuur aan een po ten t i ë l e havengebruiker 

watergebonden terreinen aanbiedt beneden de marktvoorwaarden, i n sommige 

gevallen soms gratis. 
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Het hlnterlandgedeelte v a n de vervoerketen w o r d t i n vergel i jk ing met het 

eigenlijke zeevervoer relatief belangri jker. I n die z in werd i n de Beneluxhavens dan 

ook met argusogen gekeken naar de door de Duitse spoorwegen (DB) gehanteerde 

speciale vervoerstarieven. Deze tarieven moedigden het gebruik v a n de Duitse 

Noordzeehavens aan, ten koste v a n de Benelux-concurrenten. 

Het bestaan v a n een mogel i jk effect v a n elk v a n die b e ï n v l o e d e n d e factoren op 

de havencompeti t ivi tei t word t wel onderkend, maar k a n zelden c i j fe rmat ig worden 

ingeschat. Concreet k a n bijvoorbeeld de vraag gesteld worden naar het 

kwanti ta t ieve effect v a n Europese en nationale s u b s i d i ë r i n g op de havenconcur

rentie. 

4.1 Havenbeheer, capaciteitsopbouw en overheidsinterventie 

I n Europa en zelfs i n elke l idstaat afzonder l i jk ken t men een breed gamma 

aan havenbeheerstructuren, gaande v a n volledig door de overheid bestuurde 

havens to t en met havens volledig uitgebaat door p r ivébed r i j ven . Walker 3 koppel t 

daar het bestaan i n Europa van verschillende f i losof ieën inzake havenbeheer aan. 

Vooreerst is daar de Britse visie, gebaseerd op p r i v é - e i g e n d o m , gefinancierd door 

wins ten , ona fhanke l i jk van lokale en nationale overheden. Daarnaast is er de rest 

v a n Europa, waar publieke controle en overheidsfinanciering als n o r m aanvaard 

worden. 

Belangri jker nog dan de verschi l len i n rechtsvorm l i j k t echter de vraag of de 

haven beheerd word t als een overheidsdienst of daarentegen als een c o m m e r c i ë l e 

entiteit . D i t laatste onderscheid heeft immers zware repercussies w a t bet ref t de 

f i nanc i ë l e aspecten. Voora l i n het Verenigd K o n i n k r i j k word t deze dual i te i t ervaren 

als een onaanvaardbare distortie v a n de werk ing v a n de vr i je m a r k t . Op d i t 

ogenblik dienen alle investeringen i n Bri tse havenfaci l i tei ten (dat w i l zeggen zowel 

u i t ru s t ing , i n f r a s t r u c t u u r en onderhoud als operationele kosten) gefinancierd te 

worden u i t de eigen middelen van de havens. 

I n cont inentaal Europa l igt dat wel anders. Een voorbeeld dat voora l de 

Br i t t en dwars zit, bet ref t het fei t dat i n cont inentaal Europa vele diensten gratis 

door de overheid worden aangeboden, bijvoorbeeld inzake navigatie. I n Groot-

B r i t t a n i ë en Ier land worden deze navigatiekosten direct doorgerekend aan de 

scheepvaartl i jnen i n de v o r m v a n light dues. 

Een ander voorbeeld bet ref t de conta inermarkt , een belangri jke groeimarkt 

t rouwens, w a a r i n door de verschillende havens zwaar gevochten w o r d t o m 

marktaandeel . Zo maakte de Rotterdamse haven recent grote invester ingsplannen 

bekend, het Delta-2000-8-project. Het is de bedoeling de overslagcapaciteit u i t te 

breiden v a n de huidige 2,8 mi l joen T E U (cijfers van 1994) tot 5,8 m i l j o e n T E U i n 

2010. Daartoe voorziet m e n een nieuwe containerhaven op de Maasvlakte, me t 

acht nieuwe terminals . De tussenkomst v a n de Rijksoverheid en het Havenbedr i j f 

Rot terdam word t geraamd op 900 mi l joen gulden, de investeringen v a n het bed r i j f 

ECT op 1 m i l j a r d gulden. 

V a n u i t Bri tse hoek 9 stelt m e n dat de bestaande overcapaciteit i n Europese 

havens vooral veroorzaakt is door unfa i re concurrentie v a n de continentale 

havens, meer bepaald als gevolg v a n overheidstussenkomst. Daarbovenop stelt 

m e n dat havens op het Europese vasteland s ignif icant lagere cargobehandelings-

tarieven k u n n e n aanbieden vergeleken met de Britse havens omwil le v a n het 



Ti jdschr i f t 
vervoerswetenschap 

pagina 283 overheidssysteem v a n havensubsidies. Havens zouden i n cont inentaal Europa 

beschouwd worden als integraal deel u i tmakend v a n de i n f r a s t r u c t u u r (zoals 

wegen en spoorwegen), en als dusdanig behandeld worden als een publieke 

dienst. I n de p r a k t i j k word t dan zo de s teun voor bijvoorbeeld onderhoud van 

haven in f ras t ruc tuur en baggerkosten verantwoord. 

Maar zelfs op het cont inent geeft een verschillende beheersvorm van havens 

aanleiding tot ernstige discussies inzake mogelijke concurrentievertekening, 

getuige het Belgische voorbeeld. I n d i t verband keurde i n 1994 de Vlaamse Raad 

een decreet goed inzake het hervormd havenbeheer. De belangri jkste doelstellin

gen k u n n e n als volgt worden samengevat' 0; 

rechtspersoonli jkheid; 

voldoende autonomie om een eigen bedrijfsstrategie te k u n n e n ontwikkelen 

en een verhoogde c o m m e r c i ë l e slagkracht op te brengen; 

een onafhanke l i jk en verantwoordel i jk management, met een bedrijfsecono

mische organisatie en beslui tvorming; 

een soepel personeelsregime; 

een eenvoudige administratieve voogdij; 

lokale verankering. 

Maar ui termate be langr i jk is wel het opleggen van 

• eenvormige werkings- en exploitatievoorwaarden voor alle Vlaamse havens. 

De vraag dient dan ook gesteld te worden of de bestaande Europese e n / o f 

nationale e n / o f lokale overheidsteun aan havens (zelfs ind ien beperkt tot 

in f ra s t ruc tuur ) een i nb reuk betekent op het pr incipe v a n de vr i je en eerlijke 

concurrentie zoals omschreven i n het Verdrag van Rome. Daaraan gekoppeld de 

volgende vraag: heeft het z in te streven naar een un i fo rme (Europese) organisatie 

inzake beheer van zeehavens? 

I n ieder geval l i j k t het zinvol o m d i t beheersaspect, gekoppeld aan mogelijke 

rechtstreekse of onrechtstreekse o v e r h e i d s s u b s i d i ë r i n g , nader te onderzoeken. 

Daarbi j moet men vooral oog hebben voor die elementen die het concurrentiever

mogen v a n havens b e ï n v l o e d e n . Concreet betref t het onder meer w a g e n met 

be t rekking tot een eensluidende definit ie van haven inf ras t ruc tuur en -

supras t ruc tuur , alsmede naar de doorzichtigheid van f inancier ing van in f r a - en 

supras t ruc tuur volgens algemeen aanvaarde en voor iedereen duidel i jke normen. 

Di t laatste zou t rouwens moeten gelden voor alle vormen v a n overheidssubsidies. 

Tegelijk de r o l v a n de overheid b i j de aanleg van l a n d i n f r a s t r u c t u u r worden 

onderzocht. 

Agha 1994, blz. 17-18. 

Dewulf, Van de Voorde & 
Yzewijn 1992. 

4.2 Havens gebruikt als (Europese) katalysatoren 

V a n u i t Europese hoek worden havens ook vaak gezien als mogelijke 

katalysatoren v a n regionaal-economische ontwikkel ing . I n d i t verband dient 

verwezen te worden naar een i n opdracht van DG X V I uitgevoerde studie naar de 

investeringen i n haven inf ras t ruc tuur i n de zogenaamde community's lagging 

regions, te weten Portugal, Zuid-Spanje, Zuid- I ta l ië , Ier land en Griekenland" . Doel 
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van de studie was te komen to t een schat t ing van de nodige f i n a n c i ë l e midde len 

o m de door de diverse havenbesturen gemaakte p lannen u i t te voeren. 

Opvallend was dat een aantal be t rokken havens gewoon geen investerings

p lanning hadden, laat s taan een inz icht i n enige v o r m van f i n a n c i ë l e implicat ies . 

Abstractie makend h ie rvan k u n n e n i n de onderzochte regio's de globale 

investeringsplannen i n haven in f ras t ruc tuur voor de periode 1990-2000 ruwweg 

geraamd worden op een bedrag tussen 5 en 6,2 m i l j a r d ECU. A a n d i t c i j fer k a n 

nog een bedrag toegevoegd worden tussen 1,2 en 1,8 m i l j a r d E C U aan 

investeringen i n supras t ruc tuur ' 2 . Bovenstaande cijfers betreffen we l degelijk 

investeringsplannen, wa t niet noodzakel i jk gel i jk is aan investeringsnoden. 

Strategisch gezien hebben havenautori te i ten immers een incentive o m h u n 

investeringsplannen op te blazen, wetende dat er een systeem v a n f i n a n c i ë l e 

overheidssteun (al dan nie t Europees) op stapel staat. 

Stelt z ich de vraag naar de realiteitswaarde v a n d i t soort investeringsplannen. 

Op het ogenblik dat kosten-batenanalyses e n / o f andere i n s t rumen ten voor 

investeringsanalyse ontbraken, k o n hoogstens worden gepoogd opmerkel i jke 

verschi l len i n geplande investeringen te detecteren. Daartoe werd een indicator 

gebruikt die de investeringsplannen aan de huidige overslag koppelde. Deze 

oefening toonde aan dat de investeringen u i tgedruk t per h u i d i g overgeslagen t o n 

relatief laag waren voor Portugal en I tal ië , relatief hoog voor Griekenland, met 

ratio's die varieerden v a n 5,7 (Portugal) to t 30,7 (Griekenland). Zelfs b i n n e n elk 

l and of regio afzonder l i jk werden opmerkel i jke verschi l len vastgesteld. 

Toch moet men d i t soort berekeningen relativeren. Men ver t rekt immers v a n 

de hypothese dat hoe hoger de rat io invester ingen/huidige t raf iek, hoe groter de 

kans op inef f ic iën t ie v a n nieuwe investeringen. N u z i j n nieuwe investeringen 

echter gericht op toekomstige t raf ieken, n ie t op de huidige. M e n heeft dus ook 

hier nood aan goede, betrouwbare voorspellingen van de toekomstige haventrafie

ken. 

I n de context v a n de havencompeti t ivi tei t dient é é n zaak echter voor ogen te 

worden gehouden. Ind ien de Europese Commissie, met het oog op regionale 

on twikke l ing van de lagging regions, overgaat to t communauta i re s t eun v ia 

haveninvesteringen, dreigt dat to t een mogeli jke vertekening te leiden. Vraag is 

n a t u u r l i j k hoe sterk die vertekening zal z i jn , voor welke goederenstromen ze zal 

optreden, en w a t de gevolgen z i j n voor de nie t ondersteunde havens (bijvoorbeeld 

Marseille). Indien m e n dan toch havens i n bepaalde regio's w i l s teunen, stelt z ich 

dan de aanvullende vraag naar concentratie v a n haveninvesteringen, w a n t slechts 

dan zal er een kans z i j n de noodzakeli jke schaalvoordelen te bereiken. 

4.3 E e n Europees stokpaardje: shortsea shipping 

Alle kwant i ta t ieve voorspellingen geven voor het lange-afstandsvervoer b i n n e n 

Europa grote groeicijfers. Zo verwacht Rot terdam i n het beste v a n vier scenario's 

een s t i jg ing v a n de overslag v a n ongeveer 290 mi l j oen i n 1991 to t 394 m i l j o e n t on 

i n 2010. Verwacht mag worden dat het hinterlandvervoer mee zal groeien, met 

gevolgen op het v lak v a n congestie en mi l ieuhinder . 

Daaraan gekoppeld bestaat i n het globale Europese mobil i te i tsdebat de 

tendens o m de externe kosten aan de vervoergebruikers door te rekenen. De i n 

een aantal landen op stapel staande heff ingen op het vrachtverkeer worden voor 
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een deel als dusdanig g e ï n t e r p r e t e e r d . Gekoppeld aan de gevolgen van het 

groeiend aantal bottlenecks i n de wegeninf ras t ruc tuur (produktiviteitsverlies enz.) 

betekent zulke b i jkomende hef f ing voor een modus zoals het wegverkeer een 

belangri jke verslechtering van de eigen competitieve positie. Andere modi , die 

mi l ieuvr iendel i jker z i jn , beschikken nog over een aanzienl i jk groeipotentieel. 

Shortsea shipping is é é n van die modi , en word t als dusdanig vanu i t de 

Economische Unie ook gepromoot. 

Het s t imuleren van shortsea shipping past i n de strategie o m de Europese 

é é n m a k i n g via t ranspor tnetwerken te bevorderen. Indien we ver t rekken v a n het 

idee dat de toekomstige concurrentie er é é n zal z i j n tussen transportketens, k a n 

shortsea shipping beschouwd worden als een g e ï n t e g r e e r d deel van een coherent 

t ranspor tpakket . Toch schui l t i n het 'promoten' door de Economische Unie een 

potentieel gevaar voor concurrentieverstoring, tussen vervoermodi (cf. de 

veroorzaakte modale verschuivingen) en i n afgeleide orde tussen havens. 

V a n u i t economisch oogpunt l igt een correcte werkwijze i n het opzetten van 

een competit ief systeem waar in b innen en tussen alle modi de concurrentievoor

waarden eerl i jk z i jn . Dat vereist i n eerste instantie t ransparantie v a n de kosten 

v a n de diverse vervoermodi, met incorporatie van de mi l i eu - en in f r a s t ruc tuu rkos -

ten i n de effectief gehanteerde tarieven. Onder zulke voorwaarden hoeven geen 

verdere modale verschuivingen gestimuleerd of tegengewerkt te worden door de 

Europese overheid. 

Op dat ogenblik k u n n e n voor de shortsea shipping de mark ts i tua t ie en de 

marktperspectieven worden onderzocht vanu i t een dubbel perspectief' 3 . Wat zal de 

s t i jg ing van het zeevervoer zijn? Wat weten we over de modale verschuiving van 

landvervoer naar shortsea shipping? D i t laatste vereist dus een inzicht i n de 

gevolgen van een aantal veranderende variabelen (onder meer congestie en 

capaciteit, grensproblemen, transitovervoer), meer bepaald het effect van 

gewijzigde relatieve gegeneraliseerde kosten op de modale keuze. 

4.4 Concurrent ievertekening bij het hinterlandvervoer 

Tussen bepaalde havens van de Hamburg-Le Havre-range werd i n het 

verleden vr i j stevig concurrentie gevoerd via de DB-spoortarieven. Voor het vervoer 

v a n en naar de Duitse Noordzeehavens (Hamburg en Bremen) kreeg men b i j de 

D B gunstiger tarieven aangeboden dan voor het overeenkomstig vervoer naar 

Belgische of Nederlandse havens (Ausnahmetarif AT493, 'mland-Grid'-systeem, 

het Outgr id- tar ief enz.). Dat gold ook i n die gevallen waar er vanu i t een gunstiger 

geografische ligging du ide l i jk kostenverschil len waren i n het voordeel v a n de 

Beneluxhavens". 

Deze pr i j spol i t iek k a n gedeeltelijk verklaard worden door de unieke positie van 

de verschillende Europese spoorwegmaatschappijen, gebaseerd op een geografisch 

monopolie van spoorvervoer. Daarbi j t racht men zoveel mogeli jk tonkilometers op 

het eigen net te presteren. I n bovenstaand voorbeeld is het voor de D B 

interessanter een langere afs tand op het eigen net volledig i n eigen beheer te 

verr ichten, dan de inkomsten van het weliswaar korter t ra ject naar Antwerpen of 

Rotterdam te moeten delen met andere spoorwegmaatschappijen. 

De Beneluxhavens hebben al die t i j d gepleit voor internationale degressieve 

spoortarieven, met een totale doorrekening van de afstandsverschillen. Zulke 
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ta r i fer ing valoriseert een meer gunstige geografische ligging ten overstaan v a n het 

h in te r land , compenseert tegel i jker t i jd voor de grotere mari t ieme kosten v a n een 

meer landinwaar ts gelegen haven. 

B i n n e n de Economische Unie, me t een con t inu streven naar geli jke 

mededingingsvoorwaarden, k o n de DB-pol i t i ek n a t u u r l i j k niet. Deze pol i t iek werd 

dan ook door D G IV (concurrentie) v a n de Europese Commissie beboet met een 

geldboete v a n 11 mi l joen E C U ' 5 . Nochtans is sinds 1 j u l i 1992 het TCM-ta r ie f 

(TCM = Trans f rach t Combi-Mari t ime) v a n kracht , met een volledig opheffen v a n de 

pari tei tstarieven tussen de Duitse zeehavens. I n vergel i jking met vroeger is de 

tar i fa i re s i tuat ie veel evenwichtiger, met nog slechts enkele nadelen (bijvoorbeeld 

nadelige tar i f icat ie v a n lege containers). Aangenomen mag worden dat toepassing 

v a n de Europese R i c h t l i j n 4 4 0 / 9 1 belangri jke ontwikkel ingen zal inhouden , met 

onder meer de scheiding v a n beheer v a n spoorweginfras t ruc tuur en -exploitatie, 

alsook het streven naar internat ionale samenwerkingsverbanden. 

Ui t d i t alles b l i j k t dat de pri jszet t ingspoli t iek v a n hinterlandvervoer, j a zelfs de 

pr i j szet t ing v a n é é n enkele maatschappi j , po t en t i ë l e scheeftrekking k a n inhouden 

van de competitieve positie v a n zeehavens. I n die z in b l i j f t het be langr i jk de 

verdere l iberal isering v a n met name het spoorvervoer te volgen. I n welke mate k a n 

de pri jszet t ingspoli t iek v a n in ternat ionaal vervoer, door een verschillende wijze 

van doorrekening v a n de vaste kosten v a n spoor inf ras t ruc tuur , mogel i jk to t 

t ra f iekaf le id ing leiden? 

I n d i t verband l i j k t het interessant een aantal experimenten te volgen. 

Vooreerst is daar het samenwerkingsverband tussen NedLloyd, P&O en Sealand 

b i j het opzetten v a n b lokt re inen r i ch t i ng het Dui tse en Italiaanse h in te r l and . Een 

ander voorbeeld betref t de poging v a n de Franse spoorwegmaatschappij SNCF o m 

haar c o n c u r r e n t i ë l e positie i n de Antwerpse haven te verstevigen v ia een joint 

venture met Rail t rans. 

Ten slotte zal de toekomstige a fwikke l ing v a n het hinterlandvervoer zwaar 

be ïnv loed worden door nieuwe investeringen i n spoorweginfras t ructuur . I n d i t 

verband k a n verwezen worden naar de bestaande (en totaal verschillende) 

p lannen v a n de havens v a n Rot terdam en Antwerpen met be t rekk ing to t een 

verb inding met het Dui tse h in te r land : voor Antwerpen de 'IJzeren R i jn ' , voor 

Rot terdam de 'Betuwel i jn ' . B i j u i tvoer ing van beide projecten l i j k t overcapaciteit 

een zekerheid, b i j een verschillende Europese f i nanc i ë l e s teun dreigt c o n c u r r e n t i ë 

le scheeftrekking. 

4.5 Veil igheids- en mil ieuaspecten 

Spectaculaire scheepsongevallen, vooral met olietankers, confronteren de 

wereldopinie steeds weer met het probleem v a n veiligheid en m i l i e u . A a n de 

andere k a n t k a n men stellen dat de meeste scheepvaartmarkten open staan voor 

vr i je concurrentie. I n de p r a k t i j k betekent dat een con t inu streven naar min imale 

kosten, waarb i j schepen vaak geregistreerd worden onder goedkope vlag (flags of 

convenience of FOC's). I n de p r a k t i j k k o m t zulks neer op veel v r i jhe id , me t vaak 

onder meer omzeiling van nationale wet ten inzake het aantal bemanningsleden en 

noodzakeli jke kwalif icat ies . 

Goss' 6 onderkent v a n deze evolutie wel het gevaar: , ,A k i n d of m a r i t i m e 

Gresham's Law, the less safe ships dr iv ing ou t the better ones, t h a n began to 
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Simons 1993a, blz. 167-
168. 

Goss 1994, blz. 100. 

" KVNR 1994, blz. 20 . 

2 0 Simons 1993b, blz. 3 6 0 . 

operate on a s ignif icant scale". Het onvoldoende beklemtonen van veiligheidsre

gels betekent immers dat alle schepen onder c o n c u r r e n t i ë l e d r u k komen te s taan 

van schepen met lagere veiligheidsstandaards, en dus lagere exploitatiekosten. 

Vraag is n u hoe havens, meer bepaald Europese havens, reageren. De 

havenstaten onderkenden problemen ten gevolge van het fa len van bepaalde 

vlagstaten om bestaande regels zelf maar u i t te voeren. Het probleem werd 

aangepakt door een uni la teraal versterken van mult i la terale regulering. Op die 

wijze werd de doctrine van Port State Control aanvaardbaar. I n 1982 onderteken

den twaal f Europese landen een Memorandum of Understanding, waarb i j werd 

overeengekomen de veiligheid en de cert if icaten van schepen te inspecteren. U i t 

de p r a k t i j k b l i j k t dat é é n en ander nog niet goed werkt : elk j aa r stellen de 
17 

havenstaatcontrole-instanties meer tekor tkomingen vast . Ju i s t die schepen die 

i n het kader van bovenstaand Memorandum u i t Europese wateren zouden moeten 

worden geweerd, b l i jven ieder j aa r i n een staat van slecht onderhoud terugkomen, 

al d an nie t na naamsverandering en met onbekwame bemanningen. 

Dat een zekere overheidsregulering op d i t v lak nodig zal b l i jven formuleer t 

Goss' 8 als volgt: ,,Since safety precautions generally raise costs and since some, at 

least, of the results of having lower safety standards are externalities (deaths and 

in jur ies , po l lu t ion , damage to the property of others) the social o p t i m u m w i l l be at 

some higher level of safety w h i c h is un l ike ly to be achieved w i t h o u t publ ic 

intervent ion". 

N u k o m t het erop aan dat alle havens op eenvormige manier de afspraken 

h ieromtrent nakomen. De Nederlandse reders plei ten i n di t verband voor een 

mondiale havenstaatcontrole". Concreet betekent dat een controle door de 

autor i te i ten v a n de havenstaat van binnenkomende schepen, ongeacht de vlag, 

gebaseerd op het afdwingen van in ternat ionaal geaccepteerde veiligheidsstan

daards. I n eerste instant ie k a n men die controle best r i ch ten op sub-standaard

schepen. Indien gekoppeld aan sancties k o m t d i t voor de havenstaat neer op een 

verhoging v a n de veiligheid, een betere bewaking van het mi l i eu , voor de Europese 

reders betekent het een positief effect op de c o n c u r r e n t i ë l e verhoudingen. 

S imons 2 0 vermeldt i n d i t verband een aantal po t en t i ë l e concurrentievervalsen

de factoren: 

• een totaal verschillende invu l l i ng (of toepassing) v a n de internationale 

bepalingen (MARPOL, waste reception facilities); 

• lagere investeringen wa t betref t de t ra in ing van gespecialiseerd personeel en 

apparatuur; 

• een verschillende wijze van inspecteren van schepen die de be t rokken 

havens aanlopen. 

Op korte t e r m i j n word t best empir isch onderzocht i n welke mate verschillende 

procedures inzake veiligheidscontrole van aanlopende schepen c o m m e r c i ë l e 

consequenties hebben voor de havenkeuze. Hier stelt zich de w a a g naar een 

u n i f o r m , effectief controlesysteem van de toepassing van de internat ionale 

voorschr i f ten betreffende de veiligheid en het voorkomen v a n de verontreiniging 

van de zee, door alle havens v a n de Europese Unie. 

D i t alles heeft n a t u u r l i j k voor een haven ook afgeleide effecten wa t de 
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dienstverlenende activitei ten moet aanbieden, onder meer inzake scheepsherstel

l ing . I n Antwerpen stelde d i t probleem zich b i j de discussie rond de eventuele 

overname v a n het fail l iete scheepsherstellingsbedrijf An twerp Shiprepair . Het fei t 

dat een havenautor i te i t belang hecht aan de aanwezigheid i n de haven v a n zo'n 

bedri j f , b l i j k t u i t de door Antwerpen gehanteerde tarievenpolit iek. Schepen die 

voor herstel l ing i n de droogdokken lagen, waren vri jgesteld van havenrechten. 

Voor schepen die b u i t e n de droogdokken werden hersteld, diende m e n slechts de 

he l f t v a n de havenrechten te betalen. 

5. De nood aan een wetenschappelijk instrumentarium 

I n wa t voorafging werd, na een s i tuer ing v a n het concept havencompeti t ivi tei t 

en het Europese havenbeleid, ingegaan op een aantal probleemgevallen op het 

raakvlak tussen 'Europa' en de havencompeti t ivi tei t . De opsomming v a n 

po t en t i ë l e problemen was du ide l i j k nie t u i t p u t t e n d bedoeld en bleef hoofdzakel i jk 

beperkt to t een kwali tat ieve analyse. I n het haven- en mar i t iem-economisch 

onderzoek hebben we echter nood aan een kwantitatief inzicht i n he t effect v a n elk 

van die Europese factoren op de competi t ivi tei t v a n de diverse havenranges, 

havenclusters, de afzonderl i jke havens en de bedr i jven i n die havens. De nood 

aan een samenhangend en coherent wetenschappel i jk i n s t r u m e n t a r i u m is dan 

ook groot. 

B i j het opzetten v a n d i t i n s t r u m e n t a r i u m zou m e n bijvoorbeeld op volgende 

wijze te werk k u n n e n gaan: 

• een model opbouwen, specificeren en empir isch schatten, waarmee we zicht 

k r i jgen op de toekomstige marktevolut ie v a n het mar i t ieme vervoer, per 

goederengroep en per geografische relatie; 

• v ia een modelmatige aanpak t rach ten zicht te k r i j gen op de b e ï n v l o e d e n d e 

factoren van de havenkeuze; 

• de te onderzoeken politiek(en), i n d i t geval de Europese, omzetten naar de 

modelvariabelen toe; 

• de modellen s imuleren, onder een aantal verschillende scenario's, gekoppeld 

aan de interpretat ie v a n de empirische resultaten; 

• alternatieve actiescenario's en strategische keuzes formuleren . 

Op een aantal elementen gaan we dieper i n . I n het recente verleden breidden 

de Europese havens h u n capaciteit steeds weer u i t , voor een s tuk de cont inue 

s t i jg ing v a n de vraag naar goederenvervoer volgend. I n het beste geval waren de 

investeringen onderbouwd met kosten-batenanalyses, meestal on tb rak echter elke 

serieuze wetenschappeli jke onderbouw. 

M e n verwacht dat deze t rend zich zal doorzetten, vooral als gevolg v a n een 

aantal specifieke ontwikkel ingen: 

• de dynamiek van de interne m a r k t (liberalisering, cabotage enz.); 

• een aantal s t ructurele wijz igingen van de Europese economie; 

• de on twikke l ing v a n Oost-Europa. 
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Zie hieromtrent Van de 
Voorde 1994. 

Gemeentelijk Havenbedrijf 
Rotterdam 1990. 

2 3 NEA 1 9 9 1 . 

2 4 Bureau Bartels 1993. 

Probleem Is echter dat de evolutie niet gel i jkmat ig zal z i jn , noch naar 

goederencategorie, noch naar geografische relatie, noch naar modale verdeling. 

Di t zal serieuze gevolgen hebben voor de havens en vooral voor de havencompeti t i

vitei t . 

N u is net een correcte inschat t ing van de toekomstige haventraf iek ui termate 

belangri jk . Een voorbeeld: een haven met een voldoende s t i jg ing i n bepaalde 

t raf ieken haal t voor die t raf ieken een optimale schaalgrootte; dat leidt to t lagere 

gemiddelde kosten per eenheid overslag, en de doorrekening van di t kostenvoor

deel i n lagere tarieven versterkt de concurrentieposit ie van de be t rokken haven. I n 

andere gevallen k a n een ongecontroleerde en niet gestuurde groei nadelig werken, 

onder meer op het v lak van congestie en mi l i eu . 

Men k a n zich terecht vragen stellen over de betrouwbaarheid van de 

gehanteerde trafiekprognoses b i j de investeringsanalyse van havenprojecten. I n 

België z i jn die prognoses meestal gemaakt door, of i n opdracht van, de bet rokken 

havenautori tei t . Ui te indel i jk b l i j f t men bet rokken par t i j en bestaat er een incentive 

tot overschatting van de toekomstige goederenstromen, gezien het positief effect 

op de baten van het project. Daarom dient dr ingend werk gemaakt te worden van 

een post/acfum-evaluatie van reeds uitgevoerde projecten. In welke mate werden 

de voorspelde t raf ieken ook effectief gehaald? Wat was het t raf iekverschuivend 

effect v a n elk project? Automat i sch stelt zich hier ook het probleem v a n de 

kwant i f i ce r ing van havenprestaties en -produkt iv i te i t 2 ' . 

Hoe staat het n u met het wetenschappeli jk werk dat tot dusver op d i t v lak 

gepresteerd werd? Havencompeti t ivitei t word t als zeer be langr i jk ingeschat, maar 

de publ ikat ies z i jn schaars. Voor een deel heeft d i t te maken met de misvat t ingen 

rond het concept 'concurrentievermogen' v a n een haven. I n een aantal studies 

naar competi t ivi tei t word t geen onderscheid gemaakt tussen input- en output-

factoren, zodat onduide l i jk b l i j f t wat eigenli jk word t gemeten. Andere studies z i jn 

u i t s lu i tend gericht op de geleverde prestaties, vaak dan nog gebaseerd op é é n 

enkele indicator (bijvoorbeeld omzet of tonnage). Een vaak geformuleerde k r i t i ek is 

t rouwens dat concurrentievermogen vaak verengd word t tot het zoeken naar de 

ene, alles verklarende, b i j voorkeur meetbare factor. Het correcte antwoord l igt 

echter i n het werken i n de r i ch t ing van een model, waarbi j onderzocht k a n worden 

hoe het samenspel van verschillende determinanten de havencompeti t ivi tei t 

bepaalt. 

Ter a fs lu i t ing k a n verwezen worden naar een aantal lopende research-

projecten i n Nederland en België rond havencompetit ivitei t . Naast het door de 

haven v a n Rotterdam ontwikkelde prognosemodel Goederenstroommodel 6 en 

eerder door NEA 2 J opgezet onderzoek naar de zeehavenconcurrentie, dient de 

aandacht gevestigd op recent s tudiewerk r o n d concurrentievermogen i n de 
24 

havengebonden transportsector . Het doel van de studie was het aangeven van 

een methodologisch kader om dat concurrentievermogen te analyseren, inclusief 

een empirische toepassing voor v i j f havens i n de Hamburg-Le Havre-range. 

Concurrentievermogen en concurrentiepositie van havenbedrijven en -regio 

worden beschouwd als latente (niet waarneembare) variabelen. Die latente 

variabelen k u n n e n worden benaderd met behulp van wel waarneembare 

(manifeste) variabelen, en de geschikte econometrische techniek (bijvoorbeeld de 

PLS-methode (PLS = partial least squares)). 
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ten halen. Vanaf j a n u a r i 1995 w o r d t aan de Universi tei t v a n An twerpen gestart 

met een onderzoek naar aspecten v a n havencompetit ivitei t . Het gaat meer bepaald 

o m een interdiscipl inaire , empirische analyse v a n de fac toren die de compet i t iv i 

te i t v a n havens k u n n e n b e ï n v l o e d e n . Op d i t ogenblik lopen reeds twee andere 

modelmatige projecten, het ene r o n d de opbouw en schat t ing v a n een 

econometrisch havenmodel voor Antwerpen, het andere r o n d de s t ructure le 

havencompeti t ivi tei t . 

6. Besluit 

De t i te l v a n d i t paper, 'Havencompeti t ivi tei t i n een Europese omgeving. De 

nood aan wetenschappeli jke ins t rumenten ' , suggereert dat de lezer n u , aan het 

slot, pasklare antwoorden en oplossingen k r i j g t voorgeschoteld. Niets is echter 

minder waar. Wel passen er enkele conclusies, die als volgt k u n n e n worden 

samengevat. 

Havencompeti t ivi tei t is een ingewikkelde, j a zelfs v r i j ondoorzichtige, materie. 

Het Europese havenbeleid, voor zover het effectief bestaat, h o u d t veel po t en t i ë l e 

probleemgevallen i n . Belangr i jker is echter de conclusie dat het i n s t r u m e n t a r i u m 

o m zicht te k r i j gen op onder meer bovenstaande relatie vooralsnog ontbreekt . 

A a n de opbouw v a n zu lk i n s t r u m e n t a r i u m moet dan ook i n de nabi je 

toekomst zeer veel aandacht geschonken worden, waarb i j een p a r t i ë l e aanpak nie t 

volstaat. Gepleit w o r d t voor een modelmatige aanpak. Slechts op die wijze zul len 

wetenschappers en beleidsmakers z icht k r i jgen op het samenspel v a n vele 

variabelen, en op het gezamenlijk effect op de competi t ivi tei t v a n zeehavens. 
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Het Europees havenbeleid 

Prof. Em. F. Suykens' 

A b s t r a c t 

In recent years West-European ports handle less bulk goods (like crude oil and wood), but 
more (half-)processed products (like refined oil and paper/cellulose). A further general 
growth as well a greater share of container shipping is expected. Employment decreases, 
while labour markets tend to deregulate. 
In Western Europe, ports are usually owned by municipality or state. Private enterprise 
operates most ports. In the United Kingdom a more rigid privatization has been carried 
through. There is no European ports policy as such - nor can we expect harmonisation of 
port ownership and operation. However, a modest European policy exists in the realm of 
the development of South-European ports and of infrastructural networks, safety policy, and 
port monopolies. Finally, many decisions on the European level affect ports - e.g. the EC 
agricultural policy. 

Inleiding 

Toen de ini t ia t iefnemers v a n het Tijdschrift Vervoerswetenschap m i j om een 

bi jdrage vroegen over het Europees Havenbeleid, werd m i j de volgende toel icht ing 

gegeven. 

Gedurende de laatste jaren stelden wij voor vele havens 

een vrijwel continue groei van de overslag vast. De competitiviteit 

speelde weliswaar, maar dat vertaalde zich alleen in uiteenlopende 

groeicijfers. 

Het is duidelijk dat deze situatie aan het veranderen is. 

Vele havens kondigden voor de eerste helft van 1994 reeds een 

terugval in het overgeslagen tonnage aan. Niets wijst op een herstel in 

de tweede helft van het jaar. Hoe reageren de havens op deze 

gewijzigde conjunctuur? Wordt gezocht naar een heroriëntering, of 

blijft de reactie beperkt tot wat paniekvoetbal? 

I k heb even geaarzeld of i k op de u i tnodig ing zou ingaan, wan t twee gevaren 

beloeren de studie van de zeehaveneconomie. Vooreerst is er het korte-

termijndenken. Als het verkeer gedurende enkele maanden nog niet terugloopt, 

maar enkel niet meer groeit, dan word t er gesproken van een ramp, zonder dat 

men onderscheid maak t tussen c o n j u n c t u u r en s t ruc tuur . Overigens herstelde 

het verkeer i n 1994 na een aarzelende s tar t en w i j s t alles erop dat 1994 voor de 

Beneluxhavens een n ieuw recordjaar wordt . 

Voorts heb i k m i j gestoord aan het woordje paniekuoefbaZ. De on twikke l ing 

v a n de havens en dan vooral de zeehavenconcurrentie is meer dan een par t i j 

voetbal waarb i j aan het einde van het j aa r de groei met een procentueel cijfer tot 

na de k o m m a onderl ing word t vergeleken, vooral met het oog op de pers en de 

public relations. Enke l het totaalcijfer tel t en vandaag de dag ook het containerver

keer, l iefst u i tgedruk t i n TEU. De andere t ra f ieken en de toegevoegde waarde die 

i n de haven ontstaat hebben publ ic i ta i r minder belang. 

E n toch: de havens vervul len i n de economische gemeenschap een zeer 

belangri jke funct ie . 90% v a n de handel van de E U met de rest van de wereld is 

zeeverkeer. 35% van het i n t r acommunau ta i r verkeer, het verkeer tussen de 

l idstaten, is mar i t i em transport . Dat aandeel ligt i n eilandstaten zoals het 

Verenigd K o n i n k r i j k en Ier land ui teraard nog hoger (96%), maar ook i n landen 
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68% en Denemarken: 62%). 

Basistendensen 

Nooit voorheen i n de geschiedenis van de Westerse wereld hebben w i j zo'n 

periode van v r i jhande l gekend als na de Tweede Wereldoorlog. D e n k even aan de 

GATT, die vele handelsbelemmeringen u i t de weg ru imde , aan Bre t ton Woods, dat 

ons vaste wisselkoersen gaf, aan de wederopbouw van Europa met het 

Marshal lp lan , dat spoedig (1958) gevolgd werd door het Verdrag v a n Rome en de 

start van de Europese gemeenschappelijke mark t . Wanneer w i j h ier nog aan 

toevoegen de expansie v a n het gebruik van minerale ol iën en de opkomst v a n het 

in ternat ionaal wegverkeer, dan begr i jp t men beter het onts taan v a n de Golden 

Sixties. Het wereldgoederenverkeer ter zee verdubbelde elk decennium en i n de 

j a r en zestig n a m het met 150% toe. Het val t dan ook nie t te verwonderen dat het 

havenverkeer ook i n Noordwest-Europa steeds verder steeg. 

Tabel 7: Goederenverkeer ter zee in enkele van de 

belangrijkste Europese havens (in duizenden ton). 

1980 1993 index 

Hamburg 52.451 65.850 126 
Bremen 26.961 28.350 105 
Rotterdam 273.030 282.208 103 
Antwerpen 81.935 101.855 124 
Duinkerke 41.115 40.827 99 
Le Havre 87.428 54.917 77 
Marseille 103.384 87.317 84 

Vanzelfsprekend moet m e n voorzicht ig z i j n met dergelijke globale gegevens, 

die zeer d ikwi j l s heel wa t ruwe minerale olie of i jzererts omvatten. D i t z i j n 

t ra f ieken die weinig rechtstreekse toegevoegde waarde voor een haven bevatten, 

tenzij men ter plaatse een ra f f inader i j of een hoogovenbedrijf heeft. Zelfs dan moet 

m e n i n de eerstvolgende j a r e n geen grote expansie v a n de t ra f ieken v a n ijzererts of 

ruwe olie verwachten. I n West-Europa (a mature economy) zu l len we l geen nieuwe 

hoogovens of nieuwe ra f f inader i j en worden gebouwd. De Europese landbouwpol i 

t iek b e ï n v l o e d t bovendien i n negatieve z in de aan- en afvoer v a n granen. De 

toekomst voor de grote bu lk , ertsen, ruwe olie en granen, ziet er al met al niet 

gunst ig u i t . 

Anderzi jds rekenen de meeste Westeuropese havens op een verdere s t i jg ing 

v a n de aanvoer v a n geraffineerde olie en v a n steenkolen. Tabel 2 i l lus t reer t deze 

tendens. Ze heeft be t rekking op de haven van Antwerpen , maar de ontwikkel ingen 

daar w i j k e n wel nie t af v a n die i n de nabuurhavens . 

Tabel 2: Haven van Antwerpen - aanvoer van steenkolen en geraffineerde oliën. 

Aanvoer steenkolen - Aanvoer geraffineerde oliën 

1950 215.000 ton 1960 1.416.000 ton 
1970 2.457.000 ton 1980 7.819.000 ton 
1993 7.504.662 ton 1993 7.721.000 ton 
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Foulon 1994, blz. 19. 

Wat de toekomst betref t verwacht men normaal een toename van de 

halfafgewerkte en afgewerkte produkten . Zoals A. Weber al destijds vaststelde 

voor West-Europa, neemt men thans were ldwi jd de tendens waar dat de eerste 

verwerking v a n de grondstoffen - vooral die s toffen die b i j verwerking een f l i n k 

deel van h u n gewicht verliezen - i n toenemende mate gebeurt op of nabi j de 

vindplaatsen. Ruwe olie word t steeds meer reeds daar omgezet i n geraffineerde 

produkten , j a zelfs i n c h e m i c a l i ë n - die hier worden ingevoerd. I jzerer t s word t 

thans ingevoerd i n de v o r m van hoogwaardige pellets, blooms, slabs etc., ruwe 

fosfaat i n de v o r m van fosforzuur. 

Er z i j n meer voorbeelden. A. Foulon v a n het S tudiecent rum voor de Expansie 

v a n Antwerpen heeft er recent nog op gewezen dat i n 1970 te Antwerpen 214.000 

ton boomstammen werden gelost, tegen nog maar 44.000 t on i n 1992. Ti jdens 

dezelfde periode steeg de lossing van gezaagd hout , p lakhou t en meubelen van 

485.000 t on to t 980.000 ton . I n 1970 werd te Antwerpen 458.000 t on 

textielgrondstoffen gelost, tegen nog maar 137.000 t on i n 1992. I n dezelfde 

periode steeg de aanvoer van garens en weefsels van 69.000 ton naar 302.000 

ton 2 . 

Het beslui t dat naar nog andere t raf ieken k a n worden uitgebreid is dan ook 

dat w i j i n de toekomst minder grondstoffen maar meer halfafgewerkte en 

afgewerkte p roduk ten mogen verwachten. D i t betekent meer stukgoed - waarvan 

de aan- en afvoer t rouwens al aanzienli jk toenam (zie tabel 3). 

D i t zal nog worden versterkt door de 

tendens die men meestal als outsourcing 

kenmerkt . Internationale ondernemingen 

kopen h u n onderdelen were ldwi jd i n . D a n k 

zij de regelmatigheid van het containerver

keer worden j u s t-in-Hme-leveringen ook 

intercont inentaal mogel i jk en de 

elektronische gegevensuitwisseling geeft 

voldoende zekerheid dat men de 

ladingsstroom internat ionaal k a n volgen. D i t verklaar t ook een deel van de 

spectaculaire groei i n Zuidoos t -Azië , waarheen heel wa t Japanse bedri jven maar 

ook ondernemingen u i t Hong-Kong, Singapore en Taiwan u i tzwermden met 

produktie-eenheden. 

Transportkosten 

Een nie t te verwaarlozen aspect is de dal ing v a n de t ransportkosten. Als er 

volledige scheepsladingen van homogene goederen ter beschikking staan voor 

verscheping, dan is de neiging groot om steeds grotere vervoerseenheden te 

gebruiken. Wi j kennen d i t verhaal u i t de sector ruwe olie en iets minder, maar 

toch, u i t de sector droge massagoederen. Maar daarbi j vergeten we onder meer, 

dat het containerverkeer ook gehomogeniseerde ladingen betreft . Ik denk even aan 

de Amerikaanse steenkolen, maar ook aan die u i t Z u i d - A f r i k a (Cape Size) of aan 

ijzererts u i t Brazi l ië . 

Een Japanse middenklassewagen word t u i t Nagoya of Hi rosh ima met car-

carriers van 6000 s tuks naar Europa gebracht voor minder dan 15.000 f r a n k (ca. 

ƒ 825). Het vervoer van een 20-voets container van Yokohama i n Japan naar 

Tabel 3: Haven van Antwerpen 

aan- en afvoer van stukgoed. 

1950 
I960 
1970 
1980 
1993 

10.338.000 ton 
15.453.000 ton 
23.172.000 ton 
28.460.000 ton 
46.807.000 ton 



r i jdschr i f t 
vervoerswetenschap 

cf. Zimmerman 1960. 

Antwerpen gebeurt voor dezelfde p r i j s als van Antwerpen naar B e r l i j n over de weg 

of per spoor. De vervoerpri js v a n Hong-Kong of Singapore naar An twerpen ligt 

even hoog als die v a n Antwerpen naar Zu id -Dui t s l and . New York - Antwerpen 

kost evenveel als Antwerpen - Parijs. 

Het ontgaat m i j n ie t dat de pr i j s v a n zeevrachten op di t ogenblik we l zeer laag 

l igt . Bovendien mogen we verwachten dat het weg- en spoorvervoer i n Europa nog 

wel aanzienl i jk i n p r i j s zal st i jgen (olieprijzen, verkeersbelasting, wegwerken v a n 

het defici t v a n de spoorwegmaatschappijen). 

De s t i jg ing v a n de levensstandaard i n West-Europa heeft to t gevolg dat de 

consumptie v a n f r u i t steeds verder toeneemt. Het gaat hier niet enkel o m de 

hoeveelheid maar ook o m een steeds grotere diversiteit. Zo steeg de lossing van 

f r u i t i n de haven v a n Antwerpen (zie tabel 4). 

M e n heeft ooit gezegd dat m e n de 

levensstandaard v a n een l and of vo lk niet 

beter k a n meten dan door het papierver-

b r u i k na te gaan. Hierdoor weet m e n nie t 

enkel dat de inwoners k u n n e n lezen of 

schri jven, maar ook of zij d i t inderdaad 
3 

d ó e n . Bosprodukten z i j n bovendien, na 

ruwe olie, het tweede belangri jkste def ici t 

van de Europese Unie. De aanvoer v a n 

papier en cellulose steeg dan ook spectaculair i n de haven v a n An twerpen (zoals 

tabel 5 i l lustreert) maar ook i n de andere Westeuropese havens. 

Op basis v a n de hiervoor vermelde 

basistendensen dat men i n de Europese 

havens nog een verdere groei v a n het 

verkeer verwacht. De verschi jn ingsvormen 

van d i t verkeer zul len nog verder 

veranderen. Er is enerzijds de verdere 

specialisatie v a n de goederenbehandeling 

die gepaard gaat met opslag en d is t r ibut ie . 

Er is vervolgens de toenemende 

containerisatie, die nog verder zal toenemen. Het gaat hier inderdaad o m é é n v a n 

de meest ingri jpende s t ruc tuurwi jz ig ingen i n de zeescheepvaart en de 

havenactiviteit . Zoals tabel 6 i l lustreert , werd en w o r d t deze laatste steeds meer 

kapitaal intensief en terreinbehoevend. 

Tabel 4: Haven van Antwerpen -

aanvoer van fruit. 

I960 306.000 ton 
1970 362.000 ton 
1980 561.000 ton 
1990 1.390.000 ton 
1993 1.427.000 ton 

Tabel 5: Haven van Antwerpen -

aanvoer van cellulose en papier. 

I960 
1970 
1980 
1990 
1993 

270.000 ton 
474.000 ton 

1.559.000 ton 
2.762.000 ton 
2.857.000 ton 

Tabel 6: Containerverkeer in de bijzonderste 

continentale Europese havens (in TEU). 

1974 aandeel '1993 aandeel 

Hamburg 316.304 12,47 % 2.486.130 22,02 % 
Bremen 420.166 16,67 % 1.362.504 12,07 % 
Rotterdam 1.115.760 44,23 % 4.161.160 36,86 % 
Antwerpen 346.513 13,75 % 1.876.296 16,62 % 
Duinkerke 41.100 1,63 % 75.675 0,67 % 

Le Havre 212.992 8,45 % 894.691 7,93 % 
Marseille 66.719 2,65 % 431.546 3,82 % 
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van het verkeer i n é é n enkele main port, maar wel dat er drie, vier voorname 

havens z i j n i n Europa die gezamenlijk een steeds groter aandeel k r i jgen i n d i t 

verkeer. D i t is overigens ook een tendens die men terug v ind t i n andere landen 

met een ' r i jpe ' economie, zoals de USA, maar ook i n een l and als Japan. 

Tewerkstelling 

Ondertussen daalt de rechtstreekse tewerkstel l ing van havenarbeiders i n de 

Europese havens zeer snel. D i t word t du ide l i jk u i t tabel 7. 

Tabel 7: Rechtstreekse tewerkstelling in Europese havens. 

Haven jan. 1980 jan. 1990 juli 1993 

Rotterdam 12.675 8.296 7.356 
Amsterdam 2.150 1.265 1.125 
Antwerpen 9.539 7.632 7.777 

Frankrijk (totaal 14.443 8.635 4.295 
Hamburg 11.584 8.030 6.971 
Bremen 6.725 4.989 3.913 
Tilbury-London 2.000 900 500 
Italië (totaal) 21.230 9.992 7.050 

Deze dalende rechtstreekse tewerkstel l ing word t vanzelfsprekend ten dele i n 

diverse havens gecompenseerd door een stijgende tewerkstell ing i n de indust r ie 

die z ich i n toenemende mate i n de havens gevestigd heeft. I n Antwerpen werd 

netto 3.400 ha. uitgegeven aan de ni jverheid die ca. 35.000 personen tewerkstelt 

(meer dan i n de overslag en aanverwante activiteiten) en ook i n Rotterdam, 

Amsterdam, Le Havre en Marseille ontstonden belangri jke i n d u s t r i ë l e complexen. 

Bovendien verwacht men dat ook de physical distribution van goederen voor 

b i jkomende tewerkstell ing zal zorgen. 

Hier past ook een verwijz ing naar een van de belangri jkste veranderingen die 

op d i t ogenblik worden doorgevoerd i n Europa, de hervorming van de havenar

beid. Vooral na de Tweede Wereldoorlog kregen i n de meeste Westeuropese landen 

havenarbeiders een bijzondere status toegekend wegens het gevaarlijke en 

ongezonde karakter van h u n werk è n de soms onregelmatige tewerkstelling. 

Geleideli jkaan word t d i t i n de meeste landen n u teruggeschroefd. 

• Groot-Brittannië liep h ierbi j voorop en ging ook het verst i n de hervorming. 

De wet van 6 apr i l 1989 maak t immers een einde aan het s t a tuu t dat i n vele 

(niet alle) Bri tse havens bestond, het National Dock Labour Scheme. De 

dokwerkers ontvingen een afscheidspremie die tot 35.000 £ per persoon k o n 

oplopen. Enkele onder hen werden nadien te rug aangeworven maar dan 

tegen gewone (lagere) arbeidsvoorwaarden met polyvalentie van de taken en 

zonder de oude werkzekerheid. 

• I n Spanje werd b i j decreet van 16 maar t 1987 het s t a tuu t van de 

havenarbeiders hervormd. Zij behielden weliswaar het monopolie van de 

goederenoverslag, maar z i jn thans gehergroepeerd i n gemengde vennoot-



schappen. Hieraan nemen behalve de staat ook de plaatseli jke goederenbe

handelaars deel. 

s I n Frankrijk z i j n sedert de wet no 9 2 / 4 9 6 v a n 9 j u n i 1992 de werkzaamhe

den voor het laden en lossen van de zeeschepen aan openbare kaaien 

voorbehouden aan erkende havenarbeiders, die voor het grootste gedeelte 

t rouwens maandel i jks betaald worden. Het aantal losse arbeiders w o r d t 

beperkt. 

• Italië is een speciaal geval, daar eerst het Europees Gerechtshof z ich heeft 

moeten u i t spreken tegen het monopolie van de 'havencompagnies'. Door de 

decreet-wet v a n 20 oktober 1992 werden deze afgeschaft en werd de 

overslag toevertrouwd aan erkende ondernemingen die beroep k u n n e n doen 

op werknemers v a n h u n keuze mi t s b i j gelijke kwalif icat ies een pr ior i te i t 

word t toegekend aan de havenarbeiders die destijds l i d wa ren v a n de 

'havencompagnies'. 

• I n Duitsland, Nederland en België daalde het aantal havenarbeiders niet 

onaanzienl i jk maar bleef het monopolie v a n de havenarbeiders behouden. I n 

België gaat sedert de wet -Major v a n 1972 het monopolie het verst, daar het 

naast het lossen en laden van schepen ook be t rekking heeft op andere 

werkzaamheden i n de havenzone. 

De hervorming v a n de havenarbeid ging d ikwi j l s gepaard met of werd gevolgd 

door een hervorming v a n het havenbeheer, die weer per l and enigszins verschil t . 

• Opnieuw hier gaf het Verenigd K o n i n k r i j k de toon aan door een verregaande 

privat isering. Die was reeds begonnen door de Transportwet v a n 1981 

waarbi j Associated British Ports we rd opgericht, die de vroegere genationali

seerde (spoorweg-)havens verenigde i n een c o m m e r c i ë l e p r i v é - o n d e r n e m i n g 

i n plaats v a n de vroegere British Transport Docks Board. De Ports Act van 

j u l i 1991 gaf de aanzet to t de pr ivat iser ing van de soms al zeer oude Trust 

Ports. Het aspect valorisatie van de gronden speelt h i e r in een zeer 

belangri jke ro l . 

• I n Spanje gaf een kaderwet v a n 1992 over de havenorganisatie een grotere 

vooral f i nanc i ë l e onafhanke l i jkhe id aan de individuele havens. Een 

nationale holding, Puertos del Estado, b l i j f t de havens echter c o ö r d i n e r e n . I n 

Portugal w o r d t het havenbeheer hervormd naar analogie met de principes 

die i n Spanje werden gehanteerd. 

• I n Italië voorziet het decreet-Tesini v a n 1992 ook dat het regime van de 

havenbesturen word t geharmoniseerd. De havenbesturen la ten zich niet 

meer i n met de exploitatie, maar enkel met het beheer van de havens. 

• I n Frankrijk w o r d t het regime v a n het openbaar domein gewijzigd teneinde 

p r i v é - i n v e s t e r i n g e n h i e r i n mogel i jk te maken. De Franse havens k u n n e n 



zodoende steeds meer land lord ports worden zoals België, Nederland en 

Dui t s l and die kennen. 

Europese havenpolitiek 

Deze enkele voorbeelden tonen aan dat er heel wa t i n beweging is i n de 

Europese havens, zonder dat er sprake is v a n een specifieke tussenkomst v a n de 

Europese Commissie. Bestaat er overigens behoefte aan een Europese 

havenpolit iek? Steeds meer personen i n Nederland, maar vooral ook i n Dui t s l and 

vragen zich di t af en niet enkel vanwege het pr incipe van de subsidiari tei t . 

Als de Duitse havens zich voorspoedig konden ontwikkelen zonder dat de 

Duitse Bondsrepubl iek enige zeggenschap had i n het havenbeleid, dan k u n je j e 

afvragen waarom men op Europees v lak wel tussenbeide zou komen. I n Nederland 

is men beducht voor eventuele f i nanc i ë l e tussenkomsten i n het kader v a n de 

regionale pol i t iek of het cohesie-fonds. Wat betreft dat laatste toont het voorbeeld 

v a n het Spaanse Algeciras aan dat havenconcurrentie niet enkel van nabijgelegen 

havens komt . 

Overigens is het bekend dat de Verenigde Staten van Amer ika geen federale 

havenpoli t iek kennen - wa t d i t l and niet heeft belet zich economisch k rach t ig te 

ontwikkelen . 

Havens ondergaan de invloed van de gemeenschappelijke m a r k t zonder dat zij 

hierop veel invloed k u n n e n uitoefenen. Denk b i j voorbeeld aan de Europese 

landbouwpol i t iek die het verkeer van granen heeft doen wegkwijnen. Ook de 

energiepolitiek en de t ransportpol i t iek, alsmede het verdwi jnen van de interne 

grenzen b e ï n v l o e d e n het havenverkeer, ondanks dat het woord 'havens' noch i n 

het Verdrag van Rome voorkomt, noch i n dat van Maastr icht . 

Uniformiseren moeilijk 

Er z i j n ook zaken die men i n de havens moe i l i jk k a n veranderen of 

uni formiseren . Een voorbeeld is het havenbeheer. Ondanks alle wijzigingen b l i j f t 

i n Noord-Europa het hanseatische, d.w.z. gemeentelijke havenbeheer i n grote 

mate overheersen. D i t zal nog sterker gelden als S c a n d i n a v i ë met z i j n overwegend 

gemeentelijke havens aanslui t b i j de Europese Unie. Hetzelfde k a n worden gezegd 

van de la t i jnse landen. I n Spanje vermeldt de grondwet b i j voorbeeld dat de 

havens staatseigendom z i jn . Recent werd iets meer autonomie ingevoerd. 

I n het Verenigd K o n i n k r i j k gaat men verder op de weg v a n de pr ivat iser ing 

met inbegrip van de havengronden. Men v ind t het normaal dat de Medway-havens 

na h u n Management Buy Out na goed een j aa r voor driemaal de pr i j s worden 

verkocht aan die van de Mersey. Di t z i j n zaken die i n gemeentelijke havens 

nauwel i jks denkbaar z i j n en i n ieder geval uitgesloten i n landen met een erfenis 

v a n de Code Napoleon wa t betreft de onvervreemdbaarheid v a n het openbaar 

domein. 

Deze moe i l i j k te vermi jden verschil len hebben h u n invloed op de havenf inan-

ciën . Voor welk bedrag werden de Britse havens geprivatiseerd, welke inkomsten 

ontvangen zij u i t de onroerende goederen i n h u n docklands, die de meeste 

continentale havens (gemeentelijke zowel als staatshavens met h u n openbaar 

domein) moeten ontberen? 

Hetzelfde k a n worden gezegd over de havenexploitatie. De meeste continentale 
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havens werken volgens het land ford-principe, waarb i j de goederenbehandeling 

gebeurt door de p r ivé - sec to r . K a n m e n de g e ï n t e g r e e r d e Bri tse havens het recht 

ontzeggen zelf het geheel of een deel v a n de goederenbehandeling voor h u n 

rekening te nemen? 

Deze verschi l len werden reeds ui tvoer ig beschreven i n de Fact-Finding Study 

die destijds door de Werkgroep Zeehavens werd gepubliceerd 4 . De opvat t ing dat z i j 

n ie t to t een ernstige verstoring v a n de concurrent ie moeten leiden, we rd door een 

meerderheid v a n de Werkgroep Zeehavens bijgetreden 5 . Toen de diensten v a n de 

commissie i n 1989 h u n eerste verslag publiceerden over s taatshulp aan 

zeehavens 6, k w a m e n zij overigens ook to t het bes lu i t dat een onders teuning door 

openbare overheden op het v lak v a n de i n f r a s t r u c t u u r i n zeehavens i n pr incipe 

nie t moet worden aangezien als h u l p i n de z in v a n art . 9 2 / 1 v a n het Verdrag v a n 

Rome. Een be langr i jk c r i t e r i um is h i e rb i j , of de handel tussen de l ids ta ten er door 

word t be ïnv loed . D i t bevestigt de tradit ionele houd ing v a n de commissie inzake de 

verrekening v a n in f r a s t ruc tuu r , die t radi t ioneel ten laste k o m t v a n de 
7 

staatsbegroting . Zie ook het bes lui t v a n de commissie inzake de f inanc ie r ing v a n 

de i n f r a s t r u c t u u r i n de Franse havens 8 . 

Studie 

Ondertussen gaf het Europees Parlement i n mei 1993 opdracht voor een 

studie aan Marconsu l t en Ocean Shipping Consul tants over de Europese 

zeehavenpolitiek. D i t verslag 9 bevat, naast enkele onuitvoerbare voorstellen, heel 

w a t interessante opmerkingen over de harmonisat ie van het havenbeheer. 

Deze consultants gaan u i t v a n de i n d r u k dat de massagoedstromen nie t 

verstoord worden door unfa i re havenprak t i jken 1 0 en dat overigens het basiscr i ter i 

u m v a n de reders b i j de keuze v a n een zeehaven meer de totale kwal i t e i t v a n de 

dienstverlening is, dan alleen de kos tp r i j s 1 1 . Wel z i j n de consultants van oordeel 

dat men i n een haven een onderscheid moet maken tussen drie c a t e g o r i e ë n 

i n f r a s t r u c t u u r 1 2 : 

• de mar i t ieme toegangswegen en de zeewering waarvoor de verantwoordel i jk

heid en de kosten voor rekening komen v a n de openbare sector; 

de haven in f ras t ruc tuur waarvan de verantwoordel i jkheid toekomt aan de 

openbare sector, maar de kosten moeten worden gedragen door de 

gebruikers; 

• havensupers t ruc tuur waarvoor de verantwoordel i jkheid en de kos ten voor 

elke exploitat iemaatschappij z i jn . 

D i t is een soort compromis wa t bet ref t de toerekening van de i n f r a s t r u c t u u r i n 

de zeehavens. Het is ook een typische consultant-oplossing. Als een consultant een 

bepaalde sector moet analyseren, dan zoekt h i j naar de meest succesvolle 

onderneming, gaat na hoe die w e r k t en stelt haar als voorbeeld. I n de havensector 

i n Europa is d i t Rotterdam. Hoe w e r k t die haven - laat ons deze oplossing dan 

voor alle havens als regel stellen. 

Overheid 

Dat de mar i t ieme toegangsweg inclusief zeesluizen of zeewering ten laste va l t 
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met z i j n Army Corps of Engineers en Coast Guard. De federale overheid heeft deze 

kosten ten laste genomen toen de diverse staten van de Unie aan h u n 

invoerrechten moesten verzaken. Iets vergelijkbaars v inden we i n H a m b u r g en 

Bremen, die toen zij toetraden tot het Zollverein en dus verzaakten aan h u n 

douanerechten, de toezegging kregen dat de nationale overheid ten eeuwigen dage 

de verdieping en het onderhoud van de mari t ieme toegangsweg voor haar rekening 

zou nemen. 

Voor de Westerschelde s taan we voor het probleem van de afkoping van de 

Scheldetol i n 1863 en het internat ionale verdrag - waaraan heel wat n ie t -EU-

landen deelnamen - dat verbiedt dat ooit nog rechten zouden worden geheven 

voor de doorvaart naar Antwerpen. 

Het is begr i jpe l i jk dat het verslag aan het Europees Parlement terzake slechts 

een r i ch t ing aangaf en dat er nog geen directieve werd uitgevaardigd. 

Ondertussen bestelde de commissie wel een transparantiestudie b i j Price 

Waterhouse, waar in de rekeningen van enkele zeehavens i n de Europese 

Gemeenschap onderl ing worden vergeleken. Als beslui t h iervan zul len de 

zeehavens j a a r l i j k s een overzicht moeten geven van de investeringen i n de haven 

en de f inancier ing ervan. Zo k r i j g t men een inzicht i n de f inanc ië l e s tromen. 

Voor de f inancier ing komen ingevolge het Verdrag van Maast r icht gelden ter 

besch ikk ing v a n de 'cohesiefondslanden' (Griekenland, Spanje, Portugal en 

Ierland), teneinde h u n verkeers inf ras t ruc tuur (met inbegrip van de havens) te 

verbeteren en hierdoor de aans lu i t ing aan de kerngebieden verder te verbeteren. 

Netwerken 

Een ander ar t ike l van het Verdrag van Maast r icht (art. 123/130) stelt dat de 

verkeers inf ras t ruc tuur i n de Europese Unie moet worden g e c o ö r d i n e e r d op basis 

v a n Transeuropese netwerken. Voor de havens heeft d i t op zichzelf een zeer grote 

betekenis, wan t van niet minder belang dan de haven inf ras t ruc tuur z i j n de 

verbindingen met het achterland. I n Dui t s l and stelde men destijds Kanalenpolitik 

ist Hafenpolitik en hetzelfde denkt men op d i t ogenblik i n Nederland over de 

Betuwel i jn . 

Er is echter meer: daar zo'n 35% van het i n t r acommunau ta i r verkeer 

mar i t i em verkeer is, wenst m e n ook de zeehavens i n deze Transeuropese 

netwerken onder te brengen. Men heeft er de voorkeur aan gegeven om geen 

havens van communau ta i r belang te weerhouden zoals men d i t met luchthavens, 

spoorwegen, kanalen en autosnelwegen doet - en dit wel l ich t ten onrechte. Voor 

de havens spreekt men enkel van havenwerken van communau ta i r belang, en de 

analyse hiervan is ook niet zonder problemen. Alvast de Beneluxhavens moeten 

terzake op geen al te hoge tussenkomst hopen, daar de aandacht vooral zal gaan 

naar de zwakkere havens van het zuiden. 

Deze zuidel i jke havens w i l men vooral inschakelen i n de kus tvaar t (de korte 

vaart) en hiervoor z i j n , zoals bleek u i t het onderzoek, i n het kader v a n het 

Maritime Industries Forum, de opvoering van de produkt iv i te i t , de oplossing van 

administrat ieve problemen en de medewerking van de douane vereist. Alle 

auteurs z i j n het eens over de macro-economische voordelen v a n de kus tvaar t met 

het oog op ont las t ing van de wegen en spoorwegen, maar de micro-economische 
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voor het wegvervoer. 

Na enkele belangri jke scheepvaartongevallen staat de pol i t iek inzake veilige 

z e e ë n centraal. Heel w a t aanbevelingen van de IMO w i l men op een un i fo rme wijze 

verpl ichtend m a k e n i n de EU. W i j kregen al een voorproef inzake de haven- en 

loodsgelden voor tankschepen met afgescheiden tanks voor ballastwater. Wel l ich t 

volgt morgen een r i c h t l i j n inzake de verscheping v a n gevaarlijke goederen die 

verpl icht op elektronische wijze moeten worden aangegeven en steeds beschikbaar 

gehouden. 

Monopolies 

V a n zeer groot belang voor de zeehavens is de studie die H a m b u r g Port 

Consul t uitvoerde naar de monopolies i n de zeehavens. D i t was een rechtstreeks 

gevolg v a n de veroordeling door het Europees Gerechtshof v a n het monopolie v a n 

de havenarbeid i n de haven v a n Genua. N u is het een fei t dat er z ich i n de meeste 

zeehavens v a n de Europese gemeenschap heel w a t monopolies voordoen, zo dat er 

wegens de hoge kapi taals intensi te i t een neiging bestaat om de in terne 

concurrent ie i n de containersector of i n deze v a n de massagoedsector te beperken 

zodat m e n zoals de auteurs v a n een uitstekende Franse s tudie ' he t u i t d r u k k e n , 

de haveninterne concurrentie vervangen w o r d t door een concurrent ie tussen 

monopoliehoudende bedr i jven i n dezelfde haven- range. 

Dat de Europese Commissie nauwkeur ig toek i jk t op het m i s b r u i k v a n 

dominante positie v a n bepaalde havenbedri jven is voldoende bekend u i t de twee 

veroordelingen die reeds werden ui tgesproken i n verband met Ferry Terminals i n 

het Verenigd K o n i n k r i j k en Denemarken. 

Het bes lu i t van d i t alles is dat w i j we l degelijk nog ver verwi jderd z i j n v a n een 

Europese zeehavenpolitiek, maar dat de invloed v a n de gemeenschappelijke m a r k t 

z ich steeds meer laat voelen i n diverse domeinen v a n de zeehavenexploitatie. 

Les entreprises de 
manutention portuaire. Paris 
1994 (OEST). 
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De havenindustrie 
in een veranderende wereld 
Rafael Sai tua 

A b s t r a c t 
In times of a fast changing world it is of essential importance for the port of Rotterdam and 
for other European ports to choose a strategy for the development of the port manufacturing 
industry. 
As the limits between sectors become more diffuse, ports authorities should look to the port 
related manufacturing industries as clusters of linked activities that obtain an advantage of 
being situated in each other's neighbourhood. At the centre of these clusters are activities 
which use the port facilities in an intensive way and therefore have a direct logistic 
advantage of a location in the port area. 
The most important challenge'for the future of the port manufacturing industry is the 
transition in the advanced countries to a socio-economic order where the production of 
small series tailor made products and decentralization of social relations become dominant, 
while mass production, that is actually wide represented in the port, relatively stagnates or 
becomes less important. 
In this context a possible strategic direction for the port could be, using its logistic 
advantage and regional core competences, to attract new growing segments that are less 
based on mass production and give more variety to the regional industrial clusters. For this, 
the presence of specialized skilled labour, education facilities, knowledge infrastructure and 
quality of life becomes more important, besides of the classical factors as physical 
infrastructure. 
In the case of Rotterdam, there seem to be opportunities in segments of the chemical 
industry ('specialties' and fine chemicals), the environmental industry and the so called 
'upgrading industry'. 

1. Inleiding 
Wij leven i n een t i jdperk waar in indrukwekkende technologische en sociaal-

economische veranderingen plaatsvinden die enorme consequenties zul len hebben 

voor alle aspecten v a n het maatschappeli jke leven. Dus ook voor de havens. 

De toekomst die u i t deze veranderingen zal ontstaan is onbekend en daardoor 

onzeker. I n d i t k l imaa t van onzekerheid zien bedri jven, instell ingen en overheden 

zich genoodzaakt positie te kiezen en s t r a t e g i e ë n te ontwikkelen. Immers, een 

passieve houd ing zou door gebrek aan aanpassingsvermogen en het missen van 

kansen zeker leiden tot verka lk ing en verval. Daarnaast worden de regio's waar de 

havens gevestigd z i j n met enorme problemen geconfronteerd, n ie t i n de laatste 

plaats die van de werkgelegenheid. 

Voor Rotterdam, net als voor andere havens, is het van essentieel belang te 

denken aan de positie, toekomst en perspectieven van de havenindustr ie i n het 

kader van de nieuwe opkomende constellatie. Immers, i n Rotterdam is, zoals i n 

b i j n a alle grote havens, de zogenoemde havengebonden indust r ie van cruciaal 

belang voor de regionale economie, zoals du ide l i jk naar voren komt u i t de cijfers 

inzake de toegevoegde waarde en werkgelegenheid die met de i n d u s t r i ë l e 

activiteiten verbonden z i jn . 

In deze bijdrage zul len wi j analyseren hoe de Rotterdamse haven positie k a n 

kiezen met be t rekking tot de havenindustr ie i n het kader van ingri jpende 

s tructurele technologische en maatschappeli jke veranderingen. De opbouw van 

di t we rks tuk is als volgt. 

Wi j zul len eerst bezien hoe men tegen de havengebonden indust r ie moet 

aank i jken i n een t i j dpe rk waar in de klassieke grenzen tussen sectoren vervagen. 

Het cluster-begrip zoals geformuleerd door onder anderen Porter 2 zal h ierbi j een 

belangr i jk ro l spelen. 

Daarna zul len w i j het verloop van de Rotterdamse havenindustr ie i n de laatste 
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decennia i n kaar t brengen. Vervolgens k o m t de problematiek v a n de s t ructurele 

veranderingen aan de orde. D i t z i j n de veranderingen die te m a k e n hebben met de 

overgang naar een nieuwe, nog onbekende, sociaal-economische orde die 

sommigen als 'post-Fordistisch' aanmerken. Een aantal elementen v a n de 

verwachte veranderingen (de mogeli jke 'megatrends') zal naar voren worden 

gebracht. De consequenties v a n deze mogelijke veranderingen voor de strategie 

voor de havenindustr ie zul len worden behandeld en ten slotte w o r d t een aantal 

mogelijke strategische richtingen uiteengezet. 

2. Welke havenindustrie? 

Wanneer w i j het over de havenindustr ie i n t i j den van onzekerheid hebben, is 

een zeer relevante vraag wa t w i j onder havenindustr ie verstaan, of als m e n w i l 

onder havengebonden indust r ie . Prof. Winke lmans 3 heeft reeds j a r e n geleden i n 

een zeer bekend w e r k la ten zien dat er geen eensluidende mening bestaat over d i t 

begrip. H i j stelt dat een groot gedeelte v a n de indus t r ie die i n de havenregio's is 

gevestigd en vaak als havengebonden word t aangemerkt ook elders k a n worden 

gevestigd, en dat i n de p r a k t i j k de relatie van de 'havenindustrie ' me t het 

'kadegebeuren' zeer beperkt is. V i a een regressie-analyse heeft h i j aangetoond dat 

de relatie tussen de produkt ie v a n de i n d u s t r i e ë n die gevestigd z i j n i n de 

havengebieden van Rotterdam en Antwerpen met de overslag i n beide havens laag 
4 

is, behalve i n het geval van de ol ieindustr ie . 

Winke lmans laat bovendien zien dat een be langr i jk gedeelte v a n de 

zeehavenindustrie die vaak als havengebonden k a n worden aangemerkt, 

technisch gezien ook elders k a n worden gevestigd. I n die z in z i j n de meeste 

i n d u s t r i e ë n niet havengebonden, behalve de scheepvaartindustrie en de offshore. 

De vraag is hoe w i j i n deze t i j den v a n ingri jpende technologische en 

maatschappeli jke veranderingen tegen de havens en h u n func t i e moeten 

aanki jken . Immers, activitei ten worden meer met elkaar verweven en de klassieke 

grenzen worden vager. Meer dan ooit moet m e n naar havens k i j k e n als schakels 

i n ketens of als onderdeel v a n 'clusters' v a n activitei ten die het klassieke 

havengebeuren overstijgen. Havens z i j n per defini t ie logistieke knooppun ten met 

directe toegankeli jkheid vanu i t zee en met goede achter landverbindingen. Di t , 

tezamen met andere factoren, c r e ë e r t gunstige mogel i jkheden voor de vestiging 

een aantal 'clusters' van activitei ten. Waar het o m gaat voor de havens is i n te 

spelen op de dynamiek v a n de clusters i n de haven en de positie v a n de haven 

daar in te versterken. Wi j komen hierop terug. 

Pr imair t r ek t de haven segmenten v a n de indus t r ie aan, waarb i j de logistieke 

voordelen een belangri jke ro l spelen, omdat de aan- e n / o f afvoer voor een 

be langr i jk deel v ia zee plaatsvindt . De vestiging op een aan (zee)water liggend 

t r anspor tknooppun t is voor deze bedr i jven een essentieel of i n ieder geval een 

du ide l i jk voordeel. 

Daarnaast z i j n er bedr i jven die een groot voordeel hebben i n de haven te 

zi t ten, omdat zij s terk verbonden z i j n met bovengenoemde bedri jven, doordat zij 
W i n k e l m a n s 1 9 7 3 , h o o f d s t u k produk ten k r i jgen of leveren v a n / a a n de bovengenoemde categorie, of door andere 

II. 'cluster'-voordelen worden aangetrokken. De b ind ing v a n deze bedr i jven met het 

'kadegebeuren' k a n zeer zwak z i jn , maar het voordeel om i n de havenregio te z i j n 

gevestigd k a n groot z i jn . Ui teraard hoeven zij niet per se direct aan diep water te 
W i n k e l m a n s 1 9 7 3 , h o o f d s t u k 

III. 
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De relatie kan zowel 
verticaal zi jn - dit is tussen 
leveranciers en afnemers - als 
horizontaal, waarb i j bedoeld 
wordt de relatie van verwante 
sectoren. 

6 Krugman 1 9 9 1 , blz. 80-83. 

7 Porter 1970, blz. 8 0 / 8 1 . 

8 Scazzieri 1990, blz. 21-46. 

' Perroux 1982. 

liggen maar wel i n de havenregio. Immers, zoals aangetoond door verschillende 

auteurs is de c lustervorming van gerelateerde bedri jven een v a n de belangrijkste 

vestigigingsplaatsfactoren voor bedr i jven 6 . 

I n navolging van Porter 7 k a n een cluster worden gedefinieerd als een 

groepering van technologisch verwante sectoren met de corresponderende 

toeleveranciers, die i n een bepaald geografisch gebied een specifieke dynamiek 

teweeg brengen. Het basis-idee van het begrip cluster is, dat i n een economie to t 

op zekere hoogte autonome subsystemen k u n n e n worden onderscheiden (de 

clusters), waa r in de interne relaties bepalend z i j n voor de dynamiek v a n het 
8 9 

subsysteem . I n de woorden van Perroux zou een cluster als ,,een fabr iek van 

externali teiten" k u n n e n worden opgevat. D i t betekent dat de interactie tussen de 

economische agenten b innen een subsysteem niet alleen tot het klassieke 

ruilvoordeel leidt, maar ook tot dynamische vernieuwingen (toename van de 

snelheid van proces- en produktinnovaties) die verder gaan dan het pr imaire 

voordeel en waarvan niet alleen de direct be t rokken agenten prof i teren, maar ook 

andere 'deelnemers' van het cluster. 

De voordelen die aan clustervorming z i j n verbonden, z i jn niet alleen beperkt 

tot de onderlinge leveranties of de logistiek, of fysieke schaalvoordelen, maar 

bevatten ook ' i m m a t e r i ë l e zaken' zoals het gebruik van arbeid van dezelfde 

kwal i te i t , of de b ind ing met de kenn is in f ras t ruc tuur , scholingsvoorzieningen, het 

onts taan van samenwerkingsmogeli jkheden o m de mil ieu-problemat iek aan te 

pakken, gebruik van een gezamenlijke core technology, versnell ing van de di f fus ie 

van innovaties door het leren van verwante sectoren enz.. 

De clustervorming i n de havenregio, met als basis bedri jven die p r ima i r een 

logistiek voordeel hebben van een ligging aan diep water, leidt to t een rijk 

geschakeerde bedri jvigheid en bevat daardoor bedr i jven die geen directe b ind ing 

met de kade hebben maar wel b i j het cluster 'horen'. Het clustervormingsproces i n 

de havenregio word t i n figuur 1 schematisch weergegeven. 

Toef everanciers 

Bedrijven waarvoor vestiging 
in de havenregio een 
essentieel logistiek voordeel vormt 

Afn 

Verwante 
sectoren 

Figuur l: Clustervormingsproces in de havenregio. 
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HBHBESBBEBSI Een du ide l i j k voorbeeld is wa t aangeduid zou k u n n e n worden als het 

chemische cluster. De balanctng-raffmaderi jen die i n Rot terdam zi t ten, hebben 

een du ide l i j k logistiek voordeel v a n h u n vestiging aan de haven. Z i j k r i j gen h u n 

grondstoffen v ia zee en de output w o r d t ook voor een be langr i jk gedeelte v ia zee 

afgevoerd. Er z i j n ook ra f f inader i jen die beter i n het achter land k u n n e n worden 

gevestigd, i n de b u u r t v a n het verbruiksgebied. Maar de havenregio i n ru ime z in is 

ook een be langr i jk consumptiegebied, en j u i s t de verb ind ing met de zee maak t 

mogel i jk dat de Rotterdamse ra f f inader i jen zich als baiancing-raff inaderi jen 

hebben k u n n e n profi leren, dat w i l zeggen dat ze tekor ten op de meest 

uiteenlopende Europese locaties k u n n e n aanvullen. 

De nab i jhe id v a n het raff inader i jencomplex maak t de haven een zeer 

aantrekkel i jke locatie voor de petrochemie, omdat deze bedr i jven veel grondstoffen 

v a n de ra f f inader i j en gebruiken en bovendien v a n andere agglomeratie-voordelen 

k u n n e n prof i teren, zoals de aanwezigheid van gespecialiseerde arbeid, 

scholingsfacil i tei ten, toeleveranciers en een veiligheidsregiem. Daarnaast z i j n er 

chemische bedr i jven die niet direct met de ra f f inader i jen verbonden z i jn , maar wel 

met de basischemie. 

Rond de chemische bedr i jven ont^vikkelt zich aldus een ne twerk v a n 

toeleveranciers en dienstverleners, zoals instal lat iebedri jven, bedr i jven v a n 

metalen reservoirs, leidingen, schoonmaakbedri jven en gespecialiseerde logistieke 

dienstverleners. Daarnaast z i j n er i n Rotterdam veel groothandelaren i n 

chemische p roduk ten gevestigd, omdat de nab i jhe id v a n de produkt ie , ondanks 

de voorui tgang v a n de communicat ie op afstand, toch een voordeel is. 

Een aantal v a n de genoemde bedr i jven heeft ook intensieve relaties met 

activitei ten die niets met de haven te maken hebben, maar toch, door genoemde 

redenen, k u n n e n zij er be langr i jk voordeel b i j hebben o m i n de havenregio te 

zi t ten. 

Een ander zeer be langr i jk aspect is dat de havenbeheerder z ich nie t los k a n 

maken v a n de sociaal-economische problemen van de regio, die zeer legit iem z i jn . 

D i t is u i te raard v a n toepassing voor de publieke havenbeheerder, n ie t voor de 

p r i v é - h a v e n b e h e e r d e r . Als er i n de regio sprake is van grote werkloosheid, zal de 

publieke havenbeheerder proberen een bijdrage te leveren aan de oplossing v a n 

deze problemen. I n d i t kader zal de havenbeheerder proberen, ui tgaande v a n de 

s terkten v a n de regio, bedri jvigheid te werven die niet a l t i j d s t r i k t genomen als 

'nat' k a n worden aangemerkt en die technisch gezien ook elders k a n worden 

gevestigd, maar die direct of indi rec t veel werkgelegenheid met z ich meebrengt. 

Als deze bedr i jven we l i n een (haven)cluster passen en een comparat ief voordeel 

hebben v a n vestiging i n de havenregio, is hier niets verkeerd aan. Concurrent ie is 

niet alleen concurrentie tussen bedri jven, maar ook tussen regio's en i n d i t kader 

l ig t het voor de h a n d dat elke regio z i j n s terkten en potenties i n r u i m e z in 

max imaa l probeert u i t te baten. U i t het voorgaande mag geconcludeerd worden 

dat het b i j het on twikkelen van een zeehavenindustrie door een publ ieke 

havenbeheerder, gaat o m de versterking van de i n d u s t r i ë l e clusters w a a r i n de 

haven een be langr i jk schakel is . 
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De achterwaartse 
werkgelegenheidsmultiplier 
wordt door de volgende 
formule weergegeven: 

M = ( D + L ) / D , w a a r : 

M = achterwaartse multiplier 
D = directe werkgelegenheid 
van de betrokken sector 
L = gecumuleerde 
werkgelegenheid van de 
toeleveranciers (ook van de 
toeleveranciers van de 
toeleveranciers) 

3. De zeehavenindustrie in Rotterdam 

Na de Tweede Wereldoorlog heeft de Rotterdamse havenindustr ie een zeer 

belangri jke on twikke l ing ondergaan. Deze on twikke l ing is bewust door de 

regionale overheid gestimuleerd om de kwetsbaarheid van de regio, zoals die tot 

u i t i n g k w a m i n de crisis van de j a r en dertig, te verminderen. De doelstelling was 

om de conjuncturele onzekerheid terug te brengen, o m de havenregio minder 

gevoelig te maken voor de economische con junc tuur . 

Sinds medio j a r en v i j f t i g tot het begin van de j a r en zeventig groeiden de 

economie en de werkgelegenheid voor tdurend, zowel op nat ionaal niveau als i n de 

havenregio. Tussen 1960 en 1973 groeide het b ru to nat ionaal p r o d u k t met een 

gemiddelde van 4,8% per j a a r ' ° . De recessies waren m i l d en van korte duur , zodat 

de beoogde doelstelling leek te z i j n bereikt. I n het havengebied werd het 

Europoortgebied on twikke ld , waar een enorme expansie v a n het petrochemisch 

complex plaatsvond. 

Sindsdien is de si tuatie anders geworden. De e c o n o m i e ë n worden 

geconfronteerd met een s t ructureel lagere economische groei en met periodieke 

economische recessies. De economische groei tussen 1974 en 1990 daalde tot een 

gemiddelde van 2% per j a a r " t e rwi j l de recessies die met de energiecrises van 

1973 en 1979 gepaard gingen, zeer diep waren. Bi j herstel bleef een steeds hogere 

k e r n over van werkloosheid. De economische cycli z i j n ook i n de haven waar te 

nemen, waar schommelingen plaatsvinden die een nog grotere ampl i tude hebben 

dan i n de nationale economie, omdat j u i s t i n de haven zeer conjunctuurgevoelige 

sectoren aanwezig z i j n als overslag, t ranspor t en (petro)chemie. Daarnaast werd 

de haven geconfronteerd met de sterke terugloop van de scheepsbouw, die 

gevoelige klappen moest incasseren door de concurrentie van landen met lagere 

lonen. 

I n tabel 1 word t d i t weergegeven. 

1 9 6 0 1 9 7 0 1978 1992 

Raf f inage/chemie 1 2 . 2 0 0 16 .800 1 5 . 4 0 0 12 .400 

Scheepsbouw 2 4 . 7 0 0 2 3 . 8 0 0 1 7 . 2 0 0 5 . 8 0 0 

Over ige industrie N.B. N.B. N.B. 1.700 

Totaal industrie 3 6 . 9 0 0 4 0 . 6 0 0 3 2 . 6 0 0 2 2 . 6 0 0 

N.B. = cijfers niet beschikbaar 
Bron: Gemeentelijk Havenbedrijf 1994 

Tabel 7; Ontwikkeling van de werkgelegenheid in de Rotterdamse havenindustrie (in 

aantallen arbeidsplaatsen). 

I n tabel 1 z i j n alleen i n d u s t r i ë l e activiteiten meegerekend die een zeer 

eenduidige b ind ing met de haven hebben. D i t z i jn activiteiten die i n de regio 

R i jnmond z i j n gevestigd en i n belangri jke mate direct of indirect goederen via zee 

als input of output ontvangen resp. afvoeren. De metaal-elektro en andere 

toeleverende indust r ie is i n deze tabel niet meegerekend, evenmin als andere 

toeleveranciers dan de indust r ie (dienstverlening). Met name voor de 

raffinage/chemie, z i j n de indirecte werkgelegenheidseffecten zeer hoog. Immers, de 

achterwaartse werkgelegenheidsmultiplier bedraagt voor deze sector ca. 5 ' 2 . 
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Specialties z i jn chemische 
stoffen die speciaal zi jn 
ontwikkeld om, toegevoegd aan 
andere stoffen, de 
eigenschappen van deze 
stoffen sterk te verbeteren of 
bepaalde processen sterk te 
vergemakkelijken. Specialties 
worden op basis van hun 
functie [performance] verkocht, 
niet op basis van hun 
samenstelling. Ze hebben een 
hoge toegevoegde waarde. 
Een specialty heeft één speciale 
toepassing. Voorbeelden zi jn 
fotografische chemica l iën , 
elektronische chemica l i ën , 
additieven voor papier, 
spec/a/ry-polymeren en 
farmaceutische produkten. 
Fijnchemicaliën zi jn chemische 
stoffen die speciaal zi jn 
ontwikkeld om te dienen als 
basisstof of hulpstof voor de 
fabricage van specialty-
chemica l iën . Fi jnchemical iën 
worden op basis van hun 
samenstelling [specification] 
verkocht, niet op basis van hun 
functie. Ze worden in relatief 
kleine hoeveelheden [small-
volume] verkocht aan een 
beperkt aantal klanten en 
hebben een relatief hoge 
toegevoegde waarde. Ze 
hebben één of enkele 
toepassingen. Voorbeelden van 
f i jnchemical iën zijn 
tussenprodukten voor de 
farmaceutische industrie, voor 
bestrijdingsmiddelen, voor 
voedingsmiddelen en voor de 
kosmetica-industrie. 

U Aglietta 1982, Boyer & 
Mistral 1983, De Vroey 1983 
(blz. 102-130). 

' 5 Roobeek 1990, hoofdstuk 2. 

' 6 O.a. Giersch 1992 (blz. 3 1 -
57) , Makridakis 1990 
(hoofdstuk 5) en Toffler 1990 
(hoofdstukken 1-8). 

Zoals u i t tabel 1 b l i j k t w o r d t het leeuwedeel v a n de havenindustr ie gevormd 

door de ol ieraff inader i jen en de daaraan verbonden petrochemische indust r ie , de 

scheepsbouw en de i n de haven gevestigde voedingsmiddelenindustr ie . Ondanks 

z i j n enorme omvang is het Rotterdamse petrochemisch cluster enigszins eenzijdig 

on twikke ld . Immers , de Rotterdamse produkt ie bet ref t vooral b a s i s c h e m i c a l i ë n , 

hoewel de zogenaamde specialties en soms de ' f i jnchemie ' niet onbelangr i jk z i j n en 

steeds belangri jker worden ' 3 . 

Behalve met de enorme terugloop van de werkgelegenheid i n de scheepsbouw 

word t de haven geconfronteerd met een stagnatie v a n de werkgelegenheid i n de 

raff inage en (petro)chemie, w a t te m a k e n heeft met de ingri jpende procesinnova

ties i n deze sectoren. 

4. De structurele veranderingen 

Zoals al eerder is aangegeven, leven w i j i n een t i j dpe rk waa r in zeer ingr i jpende 

technologische en maatschappel i jke veranderingen plaatsvinden. Niet alleen 

zul len produktieprocessen veranderen en nieuwe p roduk ten en diensten 

ontstaan, maar ook veranderen de sociaal-economische orde en de manier waarop 

de sociale verhoudingen worden gereguleerd. 

Volgens enkele auteurs is er sprake v a n een overgang van wa t zij noemen een 

'Fordistische' economische orde naar een orde die als post-Fordist isch zou 
14 

k u n n e n worden aangemerkt . Met 'Fordistisch' w o r d t bedoeld de sociaal-

economische orde die i n de g e ï n d u s t r i a l i s e e r d e landen na de Tweede Wereldoorlog 

is ontstaan, gekarakteriseerd door massa-produktie v a n m i n of meer gestandaar

diseerde homogene produkten , massa-consumptie van deze goederen, 

voortdurende s t i jg ing v a n de arbeidsprodukt ivi te i t en v a n de lonen, centrale 

regulering v a n de arbeidsvoorwaarden door werkgevers, werknemers en eventueel 

de overheid en een ui tgebreid systeem van centraal geregelde sociale zekerheid. 

Anders dan de te rmen ' industr ieel ' en 'post-industrieel ' verwijzen de te rmen 

'Fordistisch' en 'post-Fordist isch' niet alleen naar een technologisch paradigma, 

maar ook naar een bepaalde wijze v a n regulering v a n de sociale verhoudingen 

door de sociale actoren. 

Volgens verschillende auteurs word t de 'technologische revolutie ' door drie 

b a s i s t e c h n o l o g i e ë n gedragen: de Informat ica , de nieuwe mater ia len en de bio

technologie' 5 . De interactie tussen deze drie b a s i s t e c h n o l o g i e ë n met elkaar en met 

de problematiek waarmee de sociale actoren geconfronteerd worden, le idt n ie t 

alleen tot een n ieuw technologisch paradigma, maar ook tot een nieuwe sociaal-

economische orde. 

Deze nieuwe orde is onbekend, maar verschillende auteurs ' 6 hebben een 

poging gewaagd o m een aantal elementen v a n de verwachte veranderingen te 

karakter iseren (de 'megatrends'). I n d i t kader k a n het volgende genoemd. 

• Een groeiende r o l v a n kennis als produkt iefactor . 

• Een verschuiving v a n de produkt ie van homogene p roduk ten , geproduceerd 

I n massa, naar kleinere series gedifferentieerde p roduk ten (maatwerk). 

• Grotere n a d r u k op f lexibi l i te i t i n plaats v a n s c h a a l - e c o n o m i e ë n (met 

u i tzonder ing v a n economies of scope i n research en marketing). 

• Kortere produkt iecycl i . 
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Makridakis 1990, blz. 2 6 0 . 

• Een groeiende ro l voor concurrentie: i n t r a - f i r m , i n t ra- indust r ie , globaal, 

in ter lokaal enz. 

• 'Magere' p rodukt ie met global sourcing. 

• Globalisering, dat w i l zeggen een aantal bedr i j f s takken beschouwt de hele 

wereld als 'de mark t ' en hebben vestigingen i n verschillende werelddelen. 

• Decentralisatie van de produkt ie en de beslui tvorming. 

• Meer aandacht voor de menseli jke factor ten opzichte van het fysieke 

kapi taa l en voor (professioneel) onderwijs , job rotation, kwal i te i t skr ingen, 

teamgeest en teamleadership. 

• Het ontstaan v a n op innovatie gerichte strategische allianties. 

• Groeiende aandacht voor het mi l i eu . 

• Dematerialisering, dat w i l zeggen verminder ing van de hoeveelheid 

grondstoffen per eenheid produkt . 

• Het onts taan van nieuwe grondstoffen en andere materialen, die beter b i j de 

gewenste eigenschappen aanslui ten en beter rekening k u n n e n houden met 

mil ieu-effecten. 

• Toenemende integratie v a n technologie, produkt ie en logistiek. 

5. De havenindustrie in de nieuwe constellatie 

Voor de havenindustr ie is i n het bi jzonder van belang dat act ivi tei ten als 

rout inematige massaproduktie op den d u u r onder d r u k zul len komen te staan. 

M a k r i d a k i s ' 7 onderstreept het fei t dat m i n of meer routinematige handel ingen 

zowel i n de indust r ie als i n de diensten zul len worden geautomatiseerd. D i t 

betekent nie t dat deze activiteiten i n volume zul len afnemen, maar dat de 

werkgelegenheid en toegevoegde waarde die zij met zich meebrengen, relatief 

weinig zul len toenemen of i n bepaalde gevallen zelfs absoluut afnemen. Immers, 

als gevolg v a n de verwachte produktivi tei ts toename en de concurrentie met de 

nieuwe industr ie landen, zul len de relatieve pr i jzen van deze activitei ten dalen, 

zodat daar in niet veel meer directe toegevoegde waarde en werkgelegenheid 

gegenereerd zal worden. Wat i n deze eeuw met de landbouw is gebeurd is een 

du ide l i j k voorbeeld van welke k a n t het op k a n gaan. 

Daarnaast spelen naast tradit ionele factoren als fysieke i n f r a s t r u c t u u r en 

kosten ook andere factoren een groeiende ro l b i j de vestiging van bedri jven, zoals 

de aanwezigheid van kenn is in f ras t ruc tuur , in format ie - in f ras t ruc tuur , specifiek 

geschoolde arbeid en de kwal i te i t van het leven i n de regio. De nieuwe groeiende 

sectoren, die i n mindere mate gebaseerd zul len z i j n op routinematige processen 

en s c h a a l e c o n o m i e ë n , zul len i n het bi jzonder aangetrokken worden door een 

innovatieve omgeving. Immers, de snelheid waarmee zowel proces- als 

produkt innovat ies worden ingevoerd, zal steeds meer bepalend z i jn i n de 

concurrent ies t r i j d. 

Een e s s e n t i ë l e vraag is waar de haven zich moet op gaan richten i n de nieuwe 

constellatie. Op de eerste plaats moeten de huidige i n d u s t r i ë l e clusters worden 

versterkt en verder worden on twikke ld . D i t betekent on twikke l ing i n de breedte 

(meer verwante sectoren) en i n de diepte, dat w i l zeggen naar meer verticale 

integratie (eindprodukten, gespecialiseerde, machines, hu lps tof fen en speciale 

diensten). 

Vers terking v a n een cluster is dus niet alleen het behoud v a n de bestaande 
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activitei ten door verbetering v a n de concurrentieposit ie, maar vooral vergrot ing 

v a n de va r i ë t e i t daarvan. D i t betekent op grond van de bestaande s terkten 

opschuiven naar nieuwe kansr i jke segmenten, die b i j de nieuwe reali tei ten meer 

toegevoegde waarde en werkgelegenheid voor de regio met zich meebrengen en de 

economische weerbaarheid v a n de regio vergroten. 

I n d i t kader k a n men zich p r ima i r r i ch ten op act ivi tei ten waarvoor het 

logistiek voordelig is om zich i n de regio te vestigen. Maar daarnaast moet m e n 

zich ook richten op andere activitei ten die i n een bepaald cluster passen en een 

cluster versterken en het innovatievermogen omhoog t i l l en . D i t k a n bijvoorbeeld 

het geval z i j n wanneer 

• de kenn i s in f r a s t ruc tuu r word t versterkt; 

• dezelfde toeleveranciers worden gebruikt ; 

• arbeid v a n dezelfde kwal i te i t w o r d t ingezet; 

• het produktieproces gebaseerd is op dezelfde kern-technologie; 

• een nieuwe technologie word t g e ï n t r o d u c e e r d die interessant k a n z i j n voor 

een ui tgebreid gamma v a n activiteiten. 

Daarnaast k u n n e n ook andere activitei ten i n aanmerking komen, die b i j een 

oppervlakkige analyse niet direct een verband l i j k e n te hebben met de bestaande 

clusters, maar die wel passen i n de 'kerncompetenties ' v a n de regio. Deze worden 

i n de l i t e ra tuur gedefinieerd als diepgewortelde basisvaardigheden die de 

verk la r ing vormen waa rom bepaalde act ivi tei ten succesvol ver r ich t k u n n e n 

worden ' 8 . 

I n d i t kader is het be langr i jk het verschi l tussen 'kernactivitei t ' en 

kerncompetent ie ' te onderstrepen. Kernact ivi te i ten z i j n die act ivi tei ten die de 

essentie vormen van een bepaald bedri jf ; de activitei ten zonder welke het bedr i j f 

n ie t zou k u n n e n bestaan. De 'kerncompetenties ' z i j n de vaardigheden die achter 

deze activitei ten zi t ten, maar zouden ook voor andere activitei ten gebru ik t k u n n e n 

worden. Z i j liggen op een dieper niveau dan de kernact ivi tei ten. I n de manage

ment l i t e ra tuur w o r d t d i t begrip toegepast o m te bezien welke nieuwe p roduk ten 

en diensten bedr i jven zouden k u n n e n on twikke len die een grote mark twaarde 

k u n n e n hebben, zodat de beloning van de produkt iefac toren groter k a n worden. 

Bedri jven k u n n e n dan u i t de vicieuze c i rke l komen van steeds ingr i jpender 

kostenverlagingen o m lagere pr i jzen voor bestaande act ivi tei ten en p r o d u k t e n te 

bewerkstelligen. De problemat iek word t als het ware omgedraaid: i n plaats v a n te 

zoeken naar kostenverlaging o m dezelfde activitei ten te verr ichten, w o r d t bezien 

welke moe i l i j k te imi te ren en lonende nieuwe activi tei ten k u n n e n worden 

on twikke ld op basis v a n de basisvaardigheden v a n het bedri j f . 

Ui teraard moet m e n nie t op een statische wijze tegen kerncompetenties 

aanki jken . Zi j moeten voor tdurend worden onderhouden en verbeterd of er 

moeten nieuwe (aanpalende) competenties worden on twikke ld . Immers , b i n n e n d i t 

denkkader vormen kerncompetenties het meest belangri jke asset v a n een bedri j f , 

het meest beslissende element o m een duurzaam concurrentievoordeel te 

bewerkstelligen. 

D i t begrippenkader zou ook op regio's k u n n e n worden toegepast. Immers, ook 

regio's hebben diepgewortelde vaardigheden die achter de dominerende 



Ti jdschr i f t 
vervoerswetenschap 

pagina 313 activi tei ten i n de regio zit ten. Op grond van deze basisvaardigheden k a n worden 

bepaald welke nieuwe clusters van activiteiten i n aanmerking komen. B i j het 

(petro)chemische cluster worden onder andere vaardigheden toegepast die als 'het 

omgaan met appara tuur om ingewikkelde processen te beheersen' k u n n e n 

worden aangemerkt. Deze vaardigheden k u n n e n ook i n andere sectoren worden 

gebruikt , zoals i n de mi l ieu- indus t r ie . Een andere regionale vaardigheid is 'het 

spelen v a n een intermediaire rol , het koppelen van informat ie ' die eigen is aan de 

logistieke dienstverlening en de handel . Zowel b i j de logistieke dienstverlening als 

bi j de handel is het essentieel verschillende par t i jen van een proces op elkaar af te 

s temmen. 

Bovengenoemde vaardigheden k u n n e n worden gebruik t voor sectoren die op 

de grens liggen tussen dienstverlening en industr ie , zoals de upgrading-industrie. 

W i j komen later hierop terug. 

Daarnaast k a n worden bezien hoe op grond van mogelijke toekomstige 

ontwikkel ingen de kerncompetenties k u n n e n worden verbeterd of zelfs nieuwe 

(aangrenzende) worden on twikke ld . D i t laatste k a n noodzakeli jk z i j n o m het 

innovatievermogen v a n de regio te vergroten, maar men dient zich er bewust van 

te z i j n dat dat een zeer langdur ig proces is. Immers, nieuwe basisvaardigheden 

on twikke len is een ui ters t moeizaam proces. 

Het omgekeerde is niet van toepassing. Verwaarlozing van bestaande 

kerncompetenties k a n snel tot een moei l i jk te overbruggen achterstand leiden. 

Bovengenoemde strategische r icht ingen worden op een schematische wijze i n 

figuur 2 weergegeven. 

Met de boven beknopt beschreven m e t h o d o l o g i e ë n k a n een pakket v a n 

mogeli jke activitei ten worden bepaald waarop men zich door toepassing van de 

ins t rumenten van het regionale industr iebeleid moet r ichten. Uiteraard hoeven 

niet alle nieuwe aan te t rekken activiteiten aan (zee)water te liggen, maar i n een 

aantal gevallen k u n n e n ze op droge locaties worden gevestigd. C o ö r d i n a t i e van het 

Ontwikkel ing 
van nieuwe 
kerncompetenties 

Huidige 
clusters 

Huidige kern
competenties 

Ontwikkel ing van 
nieuwe clusters 

J_ 
Uitbreiding naar 
nieuwe kansrijke 
segmenten 
Vergrot ing variëteit 

Figuur 2: Strategische richtingen voor industriële activiteiten in de havenregio. 
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acquisitiebeleid met de droge sector is dan zeer belangri jk . Immers , het beleid 

voor de havenindustr ie k a n niet los worden gezien van het regionale industr iebe

leid. 

I n s t rumen ten v a n het regionale industr iebeleid o m de beoogde doelstellingen 

te bewerkstell igen k u n n e n de volgende z i jn . 

• Gerichte acquisit ie van nieuwe activitei ten. 

• Gerichte on twikke l ing van fysieke, in format ie - en kenn i s in f r a s t ruc tuu r . 

• On twikke l ing v a n de vaardigheden v a n de factor arbeid. 

• Bevordering van samenwerking tussen bedr i jven o m innovatieve concepten 

en p roduk ten te ontwikkelen . 

• Beschikbaarstel l ing v a n onderzoekscapaciteit, van de overheid of door 

regionale kennis ins t i tu ten aan te spreken. De on twikke l ing v a n 

demonstrat ieprojecten die het innovat ief gedrag v a n het midden- en 

k le inbedr i j f bevordert. 

• Aanbor ing van nieuwe mark ten , i n samenwerking met het bedri jfs leven. 

6. Mogelijke ontwikkelingen in de havenindustrie 

Rotterdam is nog niet zo ver dat een integraal industr iebeleid is on twikke ld 

waa r in op een consequente wijze het bovengenoemde i n s t r u m e n t a r i u m is 

gebruikt . Wel z i j n nota's geproduceerd waa r in voor sectoren een aantal elementen 

v a n het voorgaande analyse z i j n toegepast en een aantal beleidsr icht ingen z i j n 
19 

uiteengezet . Op grond v a n de verrichte analyses en een aantal in terne 

'brainstorm-sessies' k u n n e n een aantal kans r i jke mogel i jkheden worden genoemd. 

Chemie 

Het Rotterdamse (petro)chemische complex met z i j n brede scala v a n 

produkten , haar logistieke voordelen en de aanwezigheid v a n geschikte arbeid, 

toeleveranciers, servicebedrijven (waaronder logistieke dienstverleners) is een 

gunstige voorwaarde voor de verdere on twikke l ing van d i t cluster. 

Zoals reeds eerder naar voren is gebracht, is het Rotterdamse petrochemisch 

complex met name gericht op de basischemie, hoewel de specialties n ie t 

onbelangr i jk z i jn . Daar de basischemie naar verwacht ing niet veel meer zal 

groeien en toenemende concurrentie vanu i t andere werelddelen w o r d t verwacht, is 

het wensel i jk meer hoogwaardige activitei ten aan te t rekken, hoger i n de 
20 

produkt ieko lom. De perspectieven voor deze segmenten z i j n guns t ig . 

De acquisit ie k a n i n pr incipe op het volgende worden gericht. 

• De specialties en bepaalde niches v a n de f i jnchemie , waarvoor de 

aanwezigheid van het huidige (petro)chemische complex een be langr i jk 

vestigingsplaatsvoordeel betekent. Ui tbre id ing van bestaande bedr i jven k a n 

h ie rb i j ook een r o l spelen. 

• Nieuwe 'actoren' i n Europa die z ich naar verwacht ing i n Europa zul len 

vestigen i n verband met een globaliseringsstrategie, bi jvoorbeeld Japan . 

• Bedr i jven die baanbrekende technologische innovaties invoeren 

(bijvoorbeeld de agro-chemie), waardoor de k iemen worden gelegd v a n een 

gunstige positie op lange t e r m i j n . 
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de regionale overheid een aantal voorwaarden scheppen om vestiging i n de regio 

te bevorderen. Voorbeelden z i j n de volgende. 

• Bewaking en on twikke l ing van de fysieke i n f r a s t ruc tuu r , zoals beschikbaar

heid van geschikte terreinen, pi jple idingstra ten i n het havengebied en goede 

verbindingen met het achterland. 

• Bewaking van de condities waaronder voorzieningen worden geleverd 

(energie, water). Bevordering van energiebesparende maatregelen en 

e f f i c iën te r energieverbruik (bijvoorbeeld warmte-krachtkoppel ing) . 

• Bewaking (samen met het bedrijfsleven) van de kwal i te i t en kwant i t e i t van 

gespecialiseerde arbeid (proces-operators, chemische technologen enz.). 

Samen met de be t rokken par t i jen s t roomli jnen van de scholingsvoorzienin

gen. 

• Verbeter ing van het imago van de chemische indust r ie i n de studentenwe

reld o m het kiezen van chemische opleidingen te bevorderen. 

• Bevordering van een betere aans lu i t ing op nat ionaal en regionaal niveau 

van de ins t i tu t en van universi tei ten met de afdelingen research & 

development i n het bedrijfsleven. 

• S t imuler ing van kwal i ta t ie f hoogwaardige logistieke dienstverlening voor de 

chemische indust r ie door koppel ing v a n de regionale kennis op logistiek 

gebied met de specifieke behoeften van deze indus t r ie tak . 

• Samenwerking met het bedri jfsleven i n het voeren van een dialoog met de 

publieke opinie (zoals i n het project ROM-Rijnmond) . Doel is dat het publ iek 

weet wa t i n het havencomplex gaande is en welke maatregelen er worden 

genomen om de leefbaarheid v a n de regio te vergroten, zodat de acceptatie 

v a n ontwildselingsplannen groter wordt . 

• Bewaking van mi l ieunormen. I n di t kader is het belangr i jk te onderkennen 

dat vooru i t lopen op milieugebied op den d u u r een comparatief voordeel k a n 

opleveren, omdat men eerder dan elders nieuwe, mil ieuvriendel i jke 

t e c h n o l o g i e ë n on twikke l t die een marktwaarde hebben, en omdat de 

kwal i te i t v a n het leven verbeterd wordt . Ook verbetert men de relatie met de 

burgers i n de regio. Immers, m i l i e u is niet alleen een beperking, maar ook 

een business opportunity en de on twikke l ing van goede sociale relaties is 

een belangri jke voorwaarde voor duurzaamheid. Uiteraard is het zaak i n 

deze niet te veel voorui t te lopen, omdat daardoor de concurrentiepositie 

v a n de regio ernstig aangetast zou k u n n e n worden en daardoor de 'k ip met 

de gouden eieren zou worden geslacht'. 'Voorhoede z i jn i n het peloton maar 

geen eenzame koploper' is wel l icht een wi j s beleid. 

Milieu-industrie 

De mi l ieu- indus t r ie , een groeiende indust r ie tak, heeft ook gunstige 

ontwikkel ingsmogel i jkheden i n de regio. Immers, de aanwezigheid v a n het 

petrochemisch complex, de logistieke voordelen die aan een t ranspor tknooppunt 

als Rot terdam z i j n verbonden, z i j n factoren die een locatie i n de havenregio 

aan t rekke l i jk maken. Men denke aan de vestiging van recyciirtg-industrie, 

producenten van plastics en metalen. Wat betref t de recycling van plastics is er 
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Een 'eerstelijns logistiek 
knooppunt' wordt gedefinieerd 
als een logistiek knooppunt die 
een intercontinentale 
distributiefunctie vervult. Een 
'tweedelijns logistiek 
knooppunt' heeft een Europese 
distributiefunctie, terwijl een 
'derdelijns logistiek 
knooppunt' een regionale 
distributie functie vervult 
(Commissie-Kroes 1 9 9 1 , blz. 
8-9). Een eerstelijns logistiek 
knooppunt is tegelijk een 
tweedelijns en een derdelijns 
logistiek knooppunt, dit laatste 
ten behoeve van de 
omliggende agglomeratie. 

een duidel i jke koppel ing met het petrochemisch complex. Immers, als de 

recycling-technologie ' terug naar de feedstock' w o r d t toegepast zal een locatie i n 

de b u u r t v a n een raf f inader i jencomplex een be langr i jk voordeel z i j n . Daarnaast 

impliceert recycling een geweldig logistiek probleem (inzameling, vervoer enz.) 

waarop Rot terdam als logistiek cen t rum k a n inspelen, met name door de 

uitstekende binnenvaar tverbindingen. Het fei t dat Rotterdam reeds de meest 

belangri jke plaats is voor de opslag en t ranspor t van metaalschroot, v o r m t een 

gunstige voorwaarde voor de vestiging v a n een recyding-industrie voor metalen. 

Ook de oplossing v a n bepaalde regionale problemen als (micro-biologische) 

bodemsanering en de re iniging v a n vervuilde baggerspecie k a n een ro l spelen b i j 

de toepassing v a n geavanceerde t e c h n o l o g i e ë n die daarna elders k u n n e n worden 

toegepast. 

Upgrading-industrie 

Daarnaast k a n de regio inspelen op de on twikke l ing van act ivi tei ten die i n de 

grens liggen tussen d is t r ibut ie en indust r ie . D i t betref t het 'upgraden' v a n 

i n d u s t r i ë l e importgoederen o m aan deze p roduk ten de laatste specificaties te 

geven die i n de Europese m a r k t door de k lan ten worden gevraagd. Immers , door 

de snelheid waarop m e n op de eisen van de k l a n t moet reageren en door de grote 

va r i ë t e i t v a n p roduk ten i n dezelfde klasse moeten deze activitei ten i n de b u u r t v a n 

de afnemers plaatsvinden. Wanneer door centralisatie van deze act ivi tei ten 

s c h a a l e c o n o m i e ë n k u n n e n worden bewerkstel l igd en als de p r o d u k t e n weer voor 

een deel v ia zee moeten worden afgevoerd, is de havenregio een ui ts tekende 

locatie voor deze activi tei ten. 

I n een scenario dat het wegvervoer voor lange afstanden beperkt , zal de 

aant rekkel i jkheid v a n de haven voor deze activitei ten nog groter worden , omdat de 

haven als 'eerstelijns logistiek knooppun t ' 2 1 door 'shutt lediensten' v i a de t r e i n en 

b innenvaar t met de belangri jkste consumptie- en indust r iecentra zal worden 

verbonden. 

Een voorbeeld v a n act ivi tei ten i n deze richting is de on twikke l ing v a n de Food 

Port (met name gericht op f r u i t , groente en vruchtesappen). Hier w o r d t een cluster 

on twikke ld waa r in de belangri jkste actoren i n de logistieke keten over faci l i te i ten 

k u n n e n beschikken: impor teurs , exporteurs en grootwinkelbedri jven. Naast de 

ont^vikkeling v a n opslagfacil i tei ten zouden de p roduk ten 'winkelklaar ' k u n n e n 

worden gemaakt (grouperen, sni jden, verpakken enz.). De on twikke l ing v a n 

verpakkings indust r ie en toeleveranciers als weegapparatuur (die voor en gedeelte 

al i n de regio gevestigd zijn) biedt ook mogeli jkheden. 

7 . Enkele conclusies 

Hierbi j worden de conclusies v a n d i t we rks tuk samengevat. 

1. Door het vervagen v a n de grenzen tussen sectoren, h u n groeiende 

vervlechting en de voordelen die bepaalde activitei ten hebben o m i n de 

b u u r t v a n elkaar te z i j n gevestigd, dient de havenindustr ie voor strategische 

doeleinden te worden bezien als een reeks clusters v a n met elkaar 

gerelateerde activitei ten. D i t betekent u i tgaan v a n de {industr ië le) clusters 

waar de haven een e s s e n t i ë l e schakel v a n is. 
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decennia grote k lappen moeten incasseren als gevolg van de enorme 

terugloop v a n de scheepsbouw, t e rw i j l de werkgelegenheid i n de raff inage en 

(petro)chemie stagneerde. 

3 De overgang van wat enkele auteurs een 'Fordistische' sociaal-economische 

orde noemen (massaproduktie en centraal geregelde sociale verhoudingen) 

naar een 'post-Fordistische' orde (gekarakteriseerd door kleinere series 

gespecialiseerde p rodukten en decentralisatie van de sociale verhoudingen), 

confronteert de haven met nieuwe structurele problemen. 

4. O m aan deze nieuwe structurele problemen het hoofd te bieden z i j n 

strategische keuzes onontbeerl i jk. Een mogelijke r i ch t ing is, op basis van de 

s terkten van de bestaande clusters, de logistieke voordelen van de haven en 

de beschikbare kerncompetenties te verschuiven naar nieuwe kans r i jke 

segmenten, die waarsch i jn l i jk i n mindere mate gebaseerd zul len z i j n op 

s c h a a l e c o n o m i e ë n en aangetrokken zul len worden door een innovatieve 

omgeving. Zaken als de aanwezigheid van geschoolde arbeid, scholingsvoor

zieningen, kenn i s in f ras t ruc tuur , i n fo rmat i e - in f ra s t ruc tuur en kwal i te i t van 

het leven zullen, naast de klassieke factoren (fysieke in f r a s t ruc tuu r , kosten), 

een steeds belangrijkere ro l gaan spelen b i j de locatiekeuze van bedri jven. 

Kansr i jke segmenten k u n n e n worden gevonden i n de chemie {specialties en 

bepaalde segmenten van de f i jnchemie) . Daarnaast k u n n e n kerncompeten

ties worden gebruik t o m nieuwe clusters van activiteiten te ontwikkelen , 

zoals de mi l i eu - en de upgrading-industrie. 
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Pieter Jan Jongman 

A b s t r a c t 

Due to the increased variety in our society, ports are in a position of uncertainty. Given the 
diversification of port customers, this imposes more variety on ports. There is not one best 
solution - and this accounts for the uncertainty. 
Since only variety can regulate variety, variety within a system (i.e. a port) should at least 
equal that of its environment. In order to find the requisite variety, segmentation techniques 
may be useful. If the available variety falls short, it should be increased. Recently 
developped steering instruments have proven their use in this respect. 

1. Inleiding 

Z i j n havens i n onzekerheid? De recente conjuncture le inz ink ing , die rond 

1992 is begonnen, heeft n ie t geleid tot een enorme verminder ing van de overslag 

i n de Beneluxhavens. Volgens het Centraal Planbureau 2 zal de economische groei, 

die i n 1994 is ingezet, zich i n 1995 versneld voortzetten i n de Beneluxlanden en 

i n Dui t s l and , t e rw i j l ook de voorui tz ichten voor de meeste andere g e ï n d u s t r i a l i 

seerde landen gunst ig z i jn . De prognoses voor de overslag z i j n voor 1994 en 1995 

gunst ig . V a n u i t conjuncturee l oogpunt is er dus zeker geen reden o m te spreken 

v a n 'havens i n onzekerheid'. 

Toch is er reden to t zorg. Een aantal problemen is met het aant rekken van de 

economie niet opgelost. I n d i t a r t ike l w o r d t betoogd dat een aantal s t ructurele 

veranderingen i n onze samenleving h u n implicaties voor de havens hebben. Deze 

s t ructurele veranderingen i n onze samenleving l i j k e n é é n d ing gemeen te hebben: 

zij vergroten de va r i ë t e i t i n onze samenleving. Waar i n d i t a r t ike l gesproken word t 

over havens i n onzekerheid, zal met name de aandacht liggen op onzekerheid, die 

voor tkomt u i t de toename v a n var ië te i t i n onze samenleving. 

I n d i t a r t ike l zal de haven beschouwd worden i n een beperkte defini t ie , 

namel i jk als op- en overslagplaats van goederen; de i n d u s t r i ë l e func t i e word t 

bu i t en beschouwing gelaten. Verder word t de range beperkt tot de 

Beneluxhavens. 

De overslag-activiteiten i n de havens z i j n afgeleide activiteiten, afgeleid niet 

alleen v a n de internationale handel i n goederen, maar ook afgeleid van het totale 

systeem v a n produkt ie en logistiek. Waar worden de grondstoffen gewonnen, waar 

v inden intermediaire bewerkingen plaats, waar word t het e indprodukt gemaakt en 

hoe word t dat naar de afnemers gedistribueerd? Meer en meer breekt het inzicht 

door, dat ook ontwikkel ingen b i j de eindgebruikers van goederen en diensten h u n 

neerslag k u n n e n hebben op de havens. 

I n paragraaf 2 w o r d t ingegaan op de veranderingen die de oorzaak z i j n van de 

var ië te i t waarmee havens geconfronteerd worden. I n paragraaf 3 komt die var ië te i t 

zelf aan de orde. Vervolgens zal i n paragraaf 4 aangetoond worden dat va r ië te i t i n 

de haven leidt tot onzekerheid. Na de uiteenzetting van een mogelijke strategie i n 

paragraaf 5, beslui t paragraaf 6 het a r t ike l met enige conclusies. 

2. Bronnen van variëteit 

Het va l t niet te ontkennen dat de samenleving steeds complexer wordt . 

Veranderingen en vernieuwingen volgen elkaar steeds sneller op. Het is niet meer 

mogel i jk o m ontwikkel ingen eenduidig te analyseren en te voorspellen. I n deze 
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paragraaf w o r d t de toenemende va r i ë t e i t i n de samenleving zichtbaar gemaakt 

aan de hand v a n een aantal ontwikkel ingen. 

De technologische ontwikkel ing , met name op het gebied v a n informat ie tech

nologie en telecommunicatie , verandert volgens Toff ler 3 op ingr i jpende wijze onze 

samenleving. Hierb i j gaan de ontwikkel ingen veel verder dan het e f f i c iën te r 

ui tvoeren v a n werkzaamheden die vroeger met de h a n d of mechanisch werden 

uitgevoerd. Nieuwe manieren v a n waarde c r e ë r e n , nieuwe p roduk ten en nieuwe 

produkt iewi jzen worden mogel i jk . 

Een aantal voorbeelden van zulke vernieuwingen. Globalisering v a n het 

bedri j fs leven is mede mogel i jk geworden door de in format i se r ing en heeft ertoe 

geleid, dat een aantal bedr i jven de wereld als é é n m a r k t z i j n gaan beschouwen. 

Produktielocaties worden op wereldschaal gepland, a fhanke l i jk v a n afzetpatronen, 

loonkosten of fiscale faci l i te i ten. Door de goede telecommunicat iefaci l i te i ten is het 

mogel i jk geworden o m delen v a n het bedrijfsproces op heel andere locaties u i t te 

voeren. Zo voert een aantal ondernemingen de sof tware-ontwikkel ing en de 

adminis t ra t ie u i t i n India . Het nieuwe GATT-akkoord zal naar verwacht ing aan de 

verdere globalisering een impul s geven. 

De indiv idual i ser ing v a n de burgers leidt t o t een vraag naar maatwerk-

produkten . De hedendaagse consument neemt steeds minder genoegen met 

s tandaardprodukten en -diensten. Het aanbod v a n goederen en diensten die 

precies z i j n toegesneden op de individuele wensen v a n de k l an t is de afgelopen 

j a r e n dan ook aanzienl i jk toegenomen. 

Een voorbeeld u i t de f i n a n c i ë l e wereld is het gemak waarmee j e tegenwoordig 

al met een bescheiden kapi taa l een geheel naar eigen inzichten gespreide 

beleggingsportefeuille k u n t samenstellen, die geheel is aangepast aan de 

persoonli jke omstandigheden. Op de Amsterdamse Effectenbeurs worden 

verschillende beleggingsfondsen verhandeld, die u i t s lu i t end op Aziatische beurzen 

beleggen. Tien j aa r geleden was het alleen aan de zeer grote beleggers o m aan 

internat ionale spreiding op maat te doen - tegenwoordig k a n het a l met een paar 

duizend gulden. 

De informatietechnologie en de daarop gebaseerde produktietechnologie 

( C A D / C A M - Computer Aided Design/ Manufacturing) maak t het inmiddels steeds 

vaker mogel i jk o m ogenbl ikkel i jk maa twerkproduk ten te produceren. Davidow en 
4 

Malone schetsen het onts taan v a n Virtual Companies die door geb ru ikmak ing v a n 

met name de informatietechnologie i n staat z i j n veel alerter nieuwe m a r k t e n voor 

maa twerkproduk ten te ontwikkelen . 

Alleen verandering of ook v a r i ë t e i t ? 

Z i j n deze vernieuwingen alleen verbeteringen van bestaande werkwi jzen , of 

vergroten zij ook de va r i ë t e i t ? D i t laatste is het geval: de wijze v a n produceren is 

meer va r i ë t e i t gaan vertonen. Verschil lende produkt iewi jzen bestaan naast elkaar, 

elk toegespitst op specifieke deelmarkten. 

Een voorbeeld van toenemende va r i ë t e i t i n p rodukt ie en logistiek k o m t u i t de 

schoenenbranche: de Westeuropese schoenenindustrie heeft het zwaar te 

verduren door impor ten van goedkope schoenen u i t lage-lonenlanden, met name 

inkoopcombinat ies en winkelketens z i j n de kosten en pr i jzen laag te houden. 
Davidov & Malone 1992, 

b l z . 1-49. 

i n het Verre Oosten. Door grootschalige inkoop en t ranspor t en d i s t r ibu t ie v ia 
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De Amerikaanse f ab r ikan t van sportschoenen Nike heeft zelf echter z i j n 

p rodukt ie verlegd naar het Verre Oosten en zichzelf zo beschermd. Het bedr i j f 

beheerst het ontwerpen van schoenen en de wereldwijde marke t ing en verkoop 

dusdanig goed, dat de schoenen voor een veelvoud van de produkt iekos ten op de 

m a r k t gebracht k u n n e n worden. De produkt iekosten z i j n ondergeschikt geworden 

aan de kosten van de verkoopcampagnes, sponsoring, TV-commercials en van de 

dis t r ibut iekosten 5 . De logistiek is wereldwijd geworden; pr imaire zorg is n u de 

beschikbaarheid van de schoenen t i jdens de verkooppiek. 

De Europese schoenenindustrie heeft zich overigens wel weten te herstellen, 

maar dan i n de niche-markt v a n dure, zeer fraaie schoenen, die slechts i n een 

beperkt aantal selecte winkels verkr i jgbaar z i jn . De logistiek is dan veel 

kleinschaliger, en veel meer gebaseerd op kleine leveringen, soms direct aan de 

winkels . 

D i t voorbeeld l i j k t wa t ver af te staan van de haven. Echter, i n de 

Rotterdamse haven z i j n deze drie manieren om schoenen te maken en te verkopen 

alledrie ge l i jk t i jd ig aanwezig: er staat een opslagloods vol met goedkope schoenen 

u i t het Verre Oosten, geavanceerde loodsen fungeren als Centraaleuropees 

Dis t r ibu t i ecen t rum voor A-merken, sportar t ikelen en -schoenen en de haven 

word t ook gebruik t voor de export van Europese kwaliteitsschoenen. 

I n de volgende paragraaf meer over de heterogenisering van de haven. 

3. Variëteit in transport en haven 

De toegenomen va r i ë t e i t bu i t en de haven heeft z i jn gevolgen erbinnen. De 

beoordeling van een haven door een verlader was vroeger gebaseerd op de 

nab i jhe id en op het aantal afvaarten. Reders beoordeelden havens op de 

hoeveelheid lading, de havenfacil i tei ten en de aanloopkosten. 

Het aantal bedri jven dat zich met integrale t ranspor tp lanning bezighield was 

niet groot. De Duitse s taal industr ie is een ui tzondering. Deze is al zeer vroeg de 

aanvoer van grondstoffen en de afvoer van e indprodukten integraal gaan 

organiseren. 

Transpor t was i n de regel een opeenvolging van m i n of meer onafhankel i jke 

schakels, die elk h u n eigen positie optimaliseerden. Havenkeus was daarbi j een 

wisselwerking tussen de aanbieders van lading en de aanbieders van scheeps-

ru imte . Met de toegenomen noodzaak om het t ranspor t te optimaliseren, is er 

behoefte ontstaan aan integrale transportsystemen, die alle schakels controleren. 

Verschi l lende logistieke sys temen naast elkaar 

Aangezien elke schakel i n de keten i n theorie de potentie heeft o m het hele 

systeem te controleren, is er een veelheid van systemen naast elkaar ontstaan. De 

producenten die het t ranspor t zelf ter hand nemen, de were ldwi jd opererende 

expediteurs, rederi jen die huis-huisvervoer aanbieden en impor teurs die zelf h u n 

t ranspor t gaan organiseren. 

Het t ranspor t v a n geconcentreerd vruchtesap i l lus t reer t deze var ië te i t . De 

Hamel & Prahalad 1994, 
blz. 2 1 0 . 

reder die zelfstandig een l i jndiens t onderhoudt, is i n de p r a k t i j k b i j n a verdwenen. 

Een aantal grote producenten hebben de totale logistiek i n eigen hand genomen. 

E é n is zelfs i n b u l k gaan verschepen met volledig op z i j n proces afgestemde 

haveninstallaties. 
Williamson 1975, blz. 248-

2 6 3 . 
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Waar vroeger de handel en de Impor teurs het vruchtesap inkoch ten t e r w i j l de 

sinaasappels nog aan de boom hingen, k a n het tegenwoordig op dezelfde dag i n de 

haven worden opgehaald. D i t grote voordeel voor de afnemers heef t de impor teurs 

gedwongen o m zelf ook voorraden i n de havens te gaan aanleggen. 

Gespecialiseerde (onafhankeli jke) opslagbedrijven z i j n i n deze behoefte gaan 

voorzien. 

De reders varen i n opdracht v a n producenten e n / o f impor teurs en spelen 

geen r o l meer i n de havenkeuze. Het voorraadpunt is verlegd naar de haven, de 

levert i jden z i j n aanzienl i jk verkort , de f lexibi l i te i t is vergroot, k o r t o m de afnemers 

z i j n er fors op vooru i t gegaan. 

V a r i ë t e i t in de haven 

De havenbeheerder k r i j g t te maken met een steeds grotere v a r i ë t e i t i n z i j n 

k lantenbestand. Tot voor tw in t i g j aa r waren de huurders v a n haventerreinen (ik 

heb het h ier n ie t over de i n d u s t r i ë l e func t i e van de haven) voornamel i jk 

onafhankel i jke , lokale overslagbedrijven, die reders als k l an ten hadden. De mate 

v a n specialisatie was redel i jk beperkt . 

De va r i ë t e i t i n type h u u r d e r is de afgelopen j a r e n aanzienl i jk toegenomen, en 

daarmee ook de specialisatie v a n overslagbedrijven. Naast onafhanke l i jke 

overslagbedrijven, zien we terminals exclusief voor reders, producenten, 

samenwerkingsverbanden v a n impor teurs en anderen. 

4. Variëteit als bron van onzekerheid 

Dat de va r i ë t e i t i n de haven toeneemt, staat vast. Maar verandert dat iets voor 

een havenbeheerder? We hebben toch a l t i j d overweg gekund met verschil lende 

klanten? Sinds j aa r en dag hebben alle Beneluxhavens toch b u l k - en stukgoed? 

Door cost-leader te z i jn , z i t j e toch goed b i j alle va r i ë t e i t die zich voordoet? Er is 

toch geen onzekerheid als j e cost-leader bent? 

Helaas is het n ie t zo simpel . Zeker, kosten spelen n a t u u r l i j k a l t i j d een 

belangri jke ro l . Maar het soort kosten k a n van k l a n t to t k l a n t verschi l len. 

• I n de wilde vaar t z i j n de eenmalige kosten v a n een havenbezoek v a n groot 

belang. De operationele kosten z i j n dan doorslaggevend. 

• I n l i jnvaar t , die per schakel georganiseerd wordt , is het zeetransport een 

haven-havenoperatie. De reder kiest een haven op basis van de voor h e m 

relevante cri teria, met name de aanwezigheid v a n lad ing en op basis van 

havenkosten/faci l i te i ten. Voor de overslag terminal worden de investerings

kosten n u v a n groter belang. 

• Voor mondiaa l opererende bedri jven, waarbi j de volledige keten inclus ief 

locatiekeuze, integraal w o r d t gepland, is het kostenbegrip veel ru imer . N u 

gaat het erom de totale ketenkosten laag te houden, waarbi j de achter land-

kosten meestal veel belangri jker z i j n dan de zeevracht. 

• Voor bi jvoorbeeld project lading, k a n het door Wi l l i amson 6 g e ï n t r o d u c e e r d e 

begrip ' transactiekosten' een zeer b ru ikbaa r kostenbegrip z i j n , omdat b i j d i t 

type lading de onderhandel-, verzekerings-, ju r id i sche en andere kosten nie t 
6 Will iamson 1975, blz. 248-
2 6 3 . 

onbelangr i jk z i j n ten opzichte v a n de t ranspor tkos ten sec. 

• Voor een virtual company l ig t het i n de rede te veronderstellen dat de 
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organiseerti jd de belangri jkste kostenpost wordt . Nieuwe consumptiegoede

ren hebben i n zo'n wereld soms maar een paar maanden de t i j d o m 

inkoms ten te genereren, daarna k u n n e n marktvolgers de m a r k t overnemen. 

Die zeer korte t i j d k a n niet worden verdaan met het zoeken en u i tonderhan-

delen van de laagste pr i j s . Een redelijke deal n u is gunstiger dan een goede 

deal morgen. 

Deze verschillende kostenbegrippen bestaan naast elkaar. Enerzijds omdat de 

producent k a n kiezen op basis van organiseerti jd, maar degene die h i j inschakel t 

vanu i t andere kostenbegrippen opereert. Anderzi jds omdat de wereld zelf veel 

d i f fuser wordt : naast de m a r k t voor de p roduk ten die snel op de m a r k t moeten 

z i j n , b l i j f t de vo lume-mark t bestaan voor mensen die de ka t u i t de boom wi l l en 

k i j k e n en afwachten tot het p r o d u k t echt goedkoop is en toch aan h u n wensen 

voldoet. 

Onzekerheid 

De grote onzekerheid is, dat wa t vanu i t het ene kostenbegrip aant rekkel i jk is, 

vanu i t een ander kostenbegrip onzin k a n z i jn . Op zich is dat niet verwonderl i jk , 

wan t de behoefte aan maatwerkoplossingen b i j onze k lan ten geeft al aan dat er op 

verschillende manieren gekeken k a n worden naar wat nodig en wa t overbodig is. 

Er is niet meer é é n beste manier van werken. Lage in f r a s t ruc tuurkos ten 

betekenen voor de ene k l an t een afgeschreven terrein en voor de andere ldan t een 

high tech terminal. 

Met name de collectieve i n f r a s t r u c t u u r is lastig passend te k r i jgen i n de 

verschillende maatwerkconcepten. De havenbeheerder, die een beslissing moet 

nemen over het wel of niet plegen van een bepaalde investering, word t 

geconfronteerd met een toenemende var ië te i t i n reacties v a n de mark t . De 

onzekerheid over de ju i s the id van z i j n investeringsbeslissingen neemt dus toe. 

5. Havenbeheer: stimulering van variëteit in de haven 

Heterogenisering van de vraag naar havendiensten zal z i j n neerslag moeten 

hebben op de dienstverlening i n de haven en op het havenbeheer. Men zal met de 

onzekerheid, die voor tkomt u i t va r ië te i t i n klantenwensen, moeten omgaan. 

Een grote va r i ë t e i t i n de bui tenwereld k a n volgens Weick ? alleen maar op maat 

bediend worden door een grote va r ië te i t i n het eigen systeem. Alleen dan k a n 

adequaat ingespeeld worden op de verschil len i n de omgeving. De vereiste va r ië te i t 

van het eigen systeem k u n j e dan ook als volgt de f in i ë ren : zij moet even groot z i j n 

als de va r ië te i t i n de omgeving van het systeem. Als de eigen va r i ë t e i t van een 

systeem kleiner is dan de var ië te i t i n de omgeving, dan k a n niet alle var ië te i t 

worden onderkend en k a n er dus ook nie t a l t i jd opt imaal op de omgeving worden 

ingespeeld. 

Weick 1979, blz. 171-204. 

Vereiste v a r i ë t e i t in de haven 

Voor een haven heeft d i t als consequentie, dat zij de vereiste va r ië te i t i n hu is 

moet hebben o m maatwerk aan de k lan ten te k u n n e n leveren. De aanbieders v a n 

diensten i n de haven dienen die tezamen te k u n n e n leveren. Da t k a n zowel 

doordat de aanbieders in t e rn var ië te i t vertonen, als door va r i ë t e i t tussen de 
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mm pagina 326 aanbieders. Voor de havenbeheerder geldt niet alleen dat h i j de vereiste va r i ë t e i t 

i n hu i s moet hebben, maar ook dat h i j i n staat moet z i j n o m de v a r i ë t e i t i n de 

haven op het vereiste niveau te brengen en te houden. 

De optie o m te specialiseren op é é n type dienstverleners of é é n soort k l an t en 

is voor mainports dan ook geen serieuze optie. Enerzijds omdat mainports het 

moeten hebben v a n schaalvoordelen en synergie i n h u n cluster v a n activi tei ten. 

Anderzi jds omdat het risico o m op een verliezend segment te m i k k e n , voor een 

mainport te groot is. 

Het eerdere voorbeeld v a n het t ranspor t v a n geconcentreerd vruchtesap k a n 

d i t i l lus t reren. Havens die zich beperkt zouden hebben to t het marktsegment v a n 

reders die vruchtesappen i n l i jnd iens t vervoeren, zouden h u n marktaandeel i n de 

overslag v a n vruchtesap aanzienl i jk hebben zien dalen. Op voorhand is moe i l i jk te 

bepalen we lk segment betere kansen heeft. Op d i t moment z i j n producenten en 

impor teurs de belangri jke pa r t i j en i n het t ranspor t v a n geconcentreerd 

vruchtesap, maar de mach t v a n andere pa r t i j en (onder andere supermarktketens 

en f r i sdrankproducenten) begint toe te nemen. Voor havens die de vereiste 

va r i ë t e i t bieden, is de onzekerheid veel minder groot dan voor havens die z ich op 

maar é é n segment hebben toegelegd. 

V a r i ë t e i t in de prakt i jk 

De strategie v a n een havenbeheerder moet dus gericht z i j n op het l a ten 

aanslui ten v a n de va r i ë t e i t i n de haven op de toenemende va r i ë t e i t i n de 

omgeving. Je k u n t de onzekerheid beperken door de va r i ë t e i t i n eigen hu i s te 

vergroten. Voor mainports betekent d i t een è n - è n - s t r a t e g i e ten aanzien v a n 

var ië te i t . Het gaat er o m zowel aan t rekke l i jk z i j n voor verladers als voor 

ontvangers, expediteurs of reders. Niet alleen grootschalige, maar ook 

kleinschalige overslag, openbare zowel als dedicated terminals, s tukgoed en 

massagoed. D i t vereist i n f r a - en supras t ruc tu ren die passen b i j de verschillende 

soorten k lan ten /gebru ikers v a n de haven, zoals - volgens h u n kostenbegrippen -

lage kosten. Investeringen die voor é é n soort k l an t en kostpri jsverlagend z i j n en 

voor andere kostpri jsverhogend, mogen alleen toegerekend worden aan degenen 

die er voordeel aan hebben. 

De belangri jkste b r o n v a n informat ie voor de havenbeheerder v o r m e n de 

k lan ten v a n havens zelf. H u n va r i ë t e i t definieert de vereiste v a r i ë t e i t v a n de 

haven. H u n kostpr i jsbegrippen en wensen t en aanzien v a n de dienstverlening i n 

havens en t ranspor t z i j n de va r i ë t e i t waar de haven mee te maken heeft. 

Onderzoek naar typo log ieën v a n k lan ten en segmenteringen v a n m a r k t e n is 

een be langr i jk h u l p m i d d e l o m de vereiste va r i ë t e i t i n kaar t te brengen. Een 

segmentering naar goederensoort is tegenwoordig niet meer voldoende o m de 

vereiste va r i ë t e i t vast te stellen. B i j het voorbeeld v a n de vruchtesappen zien we 

dat een segmentering naar wie het voor het zeggen heeft i n de t ranspor tke ten ook 

nodig is. 

Vergroting van de v a r i ë t e i t 

Het zal vaak voorkomen dat de aanwezige va r i ë t e i t i n de haven kleiner is dan 

de vereiste var ië te i t . Zeker als groeimarkten b u i t e n de boot va l len is d i t een 

serieus probleem. Hoe vergroot een havenbeheerder de va r i ë t e i t v a n z i j n haven? 
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Ten Heuvelhof & De Bruijn 
1 9 9 1 , blz. 12-16 en 59-75. 

' Hol 1993, blz. 38-59. 

De klassieke s tur ings ins t rumenten (gebods- en verbodsbepalingen) werken i n 

d i t opzicht zeer slecht. Het c r e ë r e n van maatwerk voor een n ieuw type k l a n t k a n 

vaak niet meer door é é n bedr i j f of door de havenbeheerder alleen gedaan worden, 

maar alleen door een aantal actoren tezamen. 

De B r u i j n en Ten Heuvelhof 8 hebben voor complexe situaties, waa r in sprake is 

v a n onderlinge a fhanke l i jkhe id tussen actoren een aantal s tu r ings ins t rumenten 

en s t u r i n g s s t r a t e g i e ë n aangegeven. Z i j hebben s t u r i n g s s t r a t e g i e ë n beschreven als 

indirecte s tur ing , fine tuning, serendipitisme, meerzijdige s tur ing , netwerkma-

nagement en netwerkconst i tuer ing. Dat deze s tu r ings ins t rumenten ook i n de 

havenprak t i jk succesvol toepasbaar z i j n is beschreven door H o f . 

6. Conclusies 

Het is een feit dat de onzekerheid voor havenbeheerders is toegenomen. 

Belangri jkste oorzaak is de toegenomen var ië te i t i n k lan ten en klantenwensen. 

Als methode om deze onzekerheid te beperken verdient het aanbeveling o m de 

va r i ë t e i t i n de haven zelf op te voeren. Een grote va r i ë t e i t i n het aanbod v a n 

dienstverleners i n de haven maak t de kans het grootst dat er een bedr i j f i n de 

haven is, dat op nieuwe specifieke klantenwensen k a n inspelen. 

Een simpele strategie gericht op lage overslagkosten we rk t niet, omdat zo'n 

strategie geen recht doet aan de va r i ë t e i t i n kostenbegrippen b i j de k lan ten van 

een haven. 

De vereiste va r ië te i t is met behulp v a n typologie- en segmentatieonderzoek te 

achterhalen. Nieuwe va r i ë t e i t i n de dienstverlening k a n worden toegevoegd met 

behulp v a n s tur ings ins t rumenten die zich i n de havenprak t i jk hebben bewezen. 
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A New Future for European Shipping 

Prof. dr . H.E. Ha ra l amb ides 

A b s t r a c t 

In this paper the author outlines his view on the future of European shipping. He considers 
aspects such as the weaknesses of shipping in developing countries and the strength of 
European shipping, free competition, (de-)regulation in liner shipping, environment, 
European shipping policy/policies and the need for long-term perspectives. 

1. 

European shipping, i n a l l i ts forms, has been experiencing a very dramatic 

decline to its size th roughout the 80s and into the early 90s. Even i f one takes 

in to account beneficial ownership abroad, th is reduct ion s t i l l remains remarkable, 

bo th i n absolute terms and also i n terms of Europe's market share i n w o r l d 

shipping. 

There are a number of external and in te rna l factors tha t can explain the 

decline of European shipping. The external factors are to be f o u n d i n the sh i f t of 

m a n u f a c t u r i n g activi ty towards the Pacific bas in and also i n Europe's increasing 

self-reliance on in te rna l trade; a t rend tha t is expected to increase w i t h the 

complet ion of the single marke t and the i m m i n e n t economic development of 

Eastern Europe. The in te rna l factors, on the other hand, are to be f o u n d main ly 

i n European shipping's h igh operating costs and subsequently its low 

competitiveness vis a vis the shipping industr ies of t h i r d countries. 

There are many who argue tha t these developments are only a mat ter of 

h is tor ica l inevi tabi l i ty and wha t happens to shipping nowadays has happened to 

other European industr ies before. Similar arguments, re lat ing the existence of 

certain industr ies to the level of economic development of a count ry or region, 

have also been p u t fo rward i n order to j u s t i f y the alleged inevi tabi l i ty i n the 

decline of European shipping. 

Regardless where the t r u t h is to be f o u n d , i t w o u l d be very wrong to see the 

h igh costs of European shipping, and i ts low competitiveness, as the resul t of an 

inherent inefficiency, complacency or lack of adjus tment . The h igh costs of 

European shipping are no t only the resul t of the higher l iv ing standards i n 

Europe b u t also the result of providing a service of higher qual i ty , by an indus t ry 

who ascribes higher values to the loss of h u m a n life and the protect ion of the 

mar ine environment; an indus t ry whose self-regulatory f ramework aims to make 

sure tha t compet i t ion does not take place at the cost of compromising 

fundamen ta l issues such as safety and technical and operational efficiency. I n 

other words, an indus t ry whose h igh sho r t - run costs can be quite j u s t i f i ed by its 

commi tment to low long- run social oppor tun i ty costs. 

On the other hand, Europe's low competitiveness can, to a great extent, be 

a t t r ibu ted to the aggressive, and many times unfa i r , business practices of t h i r d 

countries who, on the basis of the i r own economic and social values and 

priori t ies, assign greater importance to their sh ipping industr ies t h a n tha t w h i c h 

we, sometimes, do i n Europe. 

Whatever the f u t u r e of European shipping may be and whatever policies we 

may decide to adopt to suppor t i t or not, there are a number of impor tan t 

questions tha t deserve a sincere answer by Europe's shipowners, shippers, 

consumers, voters, taxpayers and policy makers: 



1. Does Europe really need to have a sh ipping indus t ry of i ts own? 

2. I f yes, how m u c h are we w i l l i n g to pay to m a i n t a i n i t , for h o w long and why? 

3 . I f not, have we ever calculated the real, l ong- run social oppor tun i ty cost of 

no t having a sh ipping indus t ry? 

2. 

Developing countries, n o w and i n the past, have argued that , a l though they 

generate the greatest percentage of in te rna t iona l seaborne cargo movements, i n 

terms of volume, the i r par t ic ipa t ion i n the carriage of th is t ra f f ic has been 

m i n i m a l . For l iner trades i n par t icular , developing countries have argued tha t the 

existence of a heavily regulated business environment, such as th i s of l iner 

conferences, has no t only excluded t h e m f r o m par t ic ipa t ing i n the carriage of the i r 

o w n external trade b u t i t has also forced t h e m to absorb t ranspor t costs fa r 

higher t h a n w h a t w o u l d have been the case i f more compet i t ion was prevail ing. 

These h igh t ranspor t costs, i t has been argued, h u r t developing countr ies ' exports 

tha t are already l i t t le diversif ied and overdependent on the very volati le 

commodi ty prices. For t ha t reason, developing countries have o f ten re fu ted the 

pr inciple of comparative advantage, as one tha t leads to a worsening i n the i r 

terms of trade, creates balance of payments bott lenecks and, thus , h inders the i r 

efforts to grow t h r o u g h diversif icat ion. Finally, higher t ranspor t costs increase 

impor t prices, par t icu lar ly those of machinery and equipment t ha t are necessaiy 

to the process of economic development, and create balance of payments defici ts 

t ha t h inder f u r t h e r economic growth. 

Thus , developing countries have been arguing tha t their involvement and 

investment i n sh ipping w o u l d , above al l , enable t hem to save and earn foreign 

exchange; a commodi ty of very scarce supply and h igh demand i n these 

countries. Sh ipping is s t i l l considered by many as a pr ime foreign exchange 

earner and, thus , i ts commercial performance is no t so impor t an t as i t s potent ia l 

na t ional economic prof i tab i l i ty . This l ine of thought , however, has m a n y t imes 

been proven to be wrong: as a foreign exchange earner, sh ipping is no more 

impor t an t t h a n any other export oriented indus t ry or, to tha t matter , any 

domestic i ndus t ry tha t produces a tradeable commodity . Fur thermore , shipping, 

as an export indus t ry , has a very h igh impor t content and is one of the most 

capital intensive industr ies k n o w n ; thus , i t is an i ndus t ry perhaps not the most 

suitable for countries w i t h an abundan t labour force. 

Apar t f r o m being a foreign exchange earner, sh ipping has also been seen by 

developing countries as a means of achieving greater self-reliance and 

independence, as a strategically impor t an t indus t ry , par t i cu la r ly i n h igh ly 

in f lammable regions, and last b u t no t least, sh ipping has been regarded as an 

excellent ambassador tha t w o u l d 'show the flag' a l l over the w o r l d and w o u l d , 

thus , make k n o w n and visible newly created independent states w h o had fough t 

very ha rd for the i r sovereignty. Nowadays, however, the ideal of sovereignty 

should have a m u c h more di f ferent meaning and weight t h a n i t used to have i n 

the past. I n one of h is less wel l k n o w n works , a few years ago, J a n Tinbergen was 

w r i t i n g that : too smal l nat ions have been created..." (and I w o u l d add are s t i l l 

being created) ,, . . .by too large a desire to be sovereign... The misunders t and ing at 
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being able to determine the nation's lot, i.e. to maximise the country 's welfare." 

,,This is no t correct...," Tinbergen continues, because other countries are able, 

as a consequence of the h igh degree of interdependence, also to inf luence tha t 

welfare.. ." 

A l though i t is t rue tha t developing countries have been strongest i n their voice 

and claims to be allowed to part icipate i n shipping, the k i n d of sh ipping tha t they 

always had i n m i n d was l iner sh ipping w i t h the alleged protect ion i t afforded 

th rough the regulatory mechanism of liner conferences. I t is also t rue that , at 

least u n t i l the very recent past, l iner sh ipping was indeed regulated w i t h the 

pr ime objective to l i m i t price competi t ion and encourage competi t ion on the level 

of service provided by the different companies. 

L imi ted price compet i t ion and the need for price s tabi l isat ion i n l iner sh ipping 

are principles tha t were seldom seriously contested by cargo owners. O n the 

contrary, many of t hem have welcomed this type of regulat ion as a prerequisite to 

a sustainable long t e rm provision of regular and frequent l iner services, as the 

trade i tself required, tha t allowed for an adequate r e t u r n on capital invested. 

Wha t has been questioned, however, was the absolute level of f re ight rates, the 

alleged secrecy tha t shrouded conference agreements and the desideratum for 

more consul ta t ion. 

It is rather wel l understood by bo th the proponents and opponents of the l iner 

conference system that , i n an indus t ry such as l iner sh ipping where regular i ty 

and frequency of service are its foremost in t r ins ic characteristics, and i n an 

indus t ry i n w h i c h f ixed costs represent the greatest par t of to ta l operating costs, 

sho r t - run marg ina l cost pr ic ing cannot provide an adequate rate of r e t u r n on 

capital tha t w i l l ensure the smooth and un in te r rup ted con t inua t ion of regular and 

f requent services. 

I believe tha t closed conferences, no matter how unwelcome and u n j u s t i f i e d 

they may have been seen by many, were no t w i t h o u t any mer i t at al l , given tha t 

one of their objectives was to exclude h i t - a n d - r u n operators tha t could ' sk im the 

cream' f r o m a commodi ty based t a r i f f s t ructure , to the detr iment of the long t e rm 

provision of regular and f requent services. The same can be said for the case of 

l imi ted price competi t ion i n l iner shipping: given the always i m m i n e n t possibi l i ty 

of outside competi t ion f r o m independent carriers, conference rates were seldom 

set i n such a way as to maximise monopoly prof i ts bu t , rather, i n a way tha t 

allowed the ra t ional isa t ion of service, given the inherent overcapacity, as a resul t 

of the requirement for regular and frequent services. 

The above arguments are no t meant to j u s t i f y the conference system or the 

case for regulat ion i n l iner shipping. The arguments against conferences and 

regulat ion are at least as p l e n t i f u l and impor tan t as those i n favour. The case tha t 

is made here is tha t the mere existence of l imi ted price competi t ion and the 

regulatory f ramework of l iner conferences has made i t very t empt ing to many 

countries to a t tempt entering this market , despite the fact tha t the type of cargoes 

they ma in ly generate are b u l k cargoes, carried i n highly competitive sh ipp ing 

markets , where there are no barr iers to entry whatsoever. 

As I have always been teaching m y students, b u l k sh ipping is a marke t easy 

to enter b u t extremely d i f f i cu l t to r emain in , whereas l iner shipping, at least u n t i l 
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H I H H E S 3 Ï B E E E Ë ] the recent past, is exactly the opposite, i.e. a marke t relatively d i f f i c u l t to enter 

(not forget t ing the required in f ras t ruc tu re necessary for i ts operations) b u t once 

there, relatively easy to stay i n business. A n d the latter was really w h a t 

developing countr ies were a iming for: a r i g h t f u l par t ic ipa t ion i n l iner shipping, 

enforced t h r o u g h pol i t ica l negotiation, whose regulatory arrangements w o u l d 

provide the f r amework for i n f a n t i ndus t ry protect ion. 

W i t h their , i n many ways jus t i f iab le , insistence to forcefu l ly enter l iner 

shipping, developing countries have done a m u c h bigger service to themselves 

tha t they could ever imagine: the i r par t ic ipat ion, secured p r imar i l y t h rough the 

cargo shar ing provisions of the U N Code of Conduct , has made developed 

mar i t ime nat ions quest ion the very quintessence of l iner sh ipping itself, i.e. the 

raison d'etre of l iner conferences and the necessity of regulat ion i n l iner shipping. 

The de-regulation rage of the 80s and the keen compet i t ion t h a t resulted i n 

almost a l l l iner trades has created a m u c h bigger overcapacity t h a n ever before 

and has depressed rates to such an extent t h a t have b rought m a n y previously 

very successful l iner operators to the b r i n k of bankrup tcy . A n d th i s is a very real 

and undisputable barr ier to entry that , a l though i t may f rus t ra te developing 

countries ' ambi t ions to be involved i n l iner shipping, i t affords t h e m real f re igh t 

rates so low tha t w o u l d be un th inkab le a few years ago. I believe the th is is w h a t 

developing countries should have been a iming for a l l along: no t o w n sh ipping at 

any cost b u t low cost, eff icient sh ipping tha t w o u l d really promote their t rad ing 

interests and economic development. 

These developments, however welcome may have been to cargo owners a l l 

over the wor ld , are no t going to last for long. Cheapness i n l iner sh ipp ing is no t a 

feasible objective and th is marke t is no t going to survive w i t h o u t some sort of 

ra t ional isa t ion. This necessity starts now to take f o r m , no longer t h r o u g h the 

conference system, b u t t h rough the creat ion of sh ipping consortia, mergers, 

acquisi t ions and integrated t ranspor t systems, a l l a iming towards a better 

ra t ional isa t ion of sh ipping services. 

These t rends are posing developing countries w i t h a m u c h greater barr ier to 

entry t h a n any tha t had ever been posed by the conference system, w h i c h i n the 

one hand they have attacked b u t on the other they have sought par t i c ipa t ion in to . 

The new trends i n l iner sh ipping have made the existence of an eff icient por t 

sector more necessary t h a n ever before, as ports are becoming the most impor t an t 

l inks i n the overall t ranspor t chain . W i t h the in te rna t iona l character of l iner 

shipping, sh ipping services can be provided by anyone bu t , given the pauci ty of 

across border l and t ranspor t possibilities i n m a n y developing countries, port 

services can only be provided, i n most cases, by the very count ry itself. 

I n this context, I believe i t is generally unders tood by a l l that , however 

questionable sh ipp ing may be as a prerequisite to economic development, at least 

nowadays, the importance of an efficient por t sector, as a trade faci l i ta tor , is n o t 

escaping any country 's a t tent ion. Given also the importance tha t is assigned to 

the development of integrated t ranspor t systems, i t is now also we l l accepted that , 

whatever benefits may accrue to developing countries f r o m low f re igh t rates, as a 

resul t of increased competi t ion, they may be easily wi thered by an ineff ic ient por t 

sector and bureaucrat ic customs regulations tha t lead to unacceptable delays, 

defying the very same pr inciple of integrated t ransport . 
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interest to promote, t h rough any feasible technical and f inanc ia l assistance, the 

development of an efficient por t sector i n developing countries. Our commi tment 

to th i s objective should not be based only on our convictions for sustainable 

development, b u t i t should rather be based on the mere fact that , whatever 

benefits may potential ly accrue f r o m our investments i n integrated t ranspor t 

systems, they can easily be nu l l i f i ed by the existence of ineff ic ient ports i n the 

countries of our t rad ing partners. 

I t is t rue tha t Europe developed its sh ipping industr ies i n di f ferent t imes and 

under di f ferent economic and poli t ical condit ions t h a n those of today. I t is also 

t rue tha t when we were doing so other countries migh t not have equal 

opportuni t ies to do the same. However, the analysis of the past belongs to the 

his tor ians who, w i t h the help of economists, should t ry to teach the policy makers 

of the f u t u r e that , i n a rapidly changing wor ld , preconceptions based on past 

experiences are generally a poor guide to the fu tu re . As Richard Lipsey has so 

elegantly p u t i t : , , I n poker, war and economics bygones are bygones and to take 

account of t hem i n current decisions is to court disaster!" 

As I ment ioned i n the beginning, there are lately many wri ters who argue tha t 

sh ipping is fleeing Europe to low cost countries and low cost arrangements, tha t 

th is is an his tor ical inevitabi l i ty , arid tha t there is l i t t le one can do about i t . 

However, i n the global economy of the t h i r d m i l l e n n i u m , where na t ional 

perspectives become universal ones, I believe i t is imperative to real ign our 

t h i n k i n g and focus our a t tent ion not on low costs b u t on low oppor tun i ty costs or 

even better on long- run social oppor tun i ty costs. 

F rom a global perspective, and i n terms of oppor tun i ty costs, European 

sh ipping scores very highly and i t is Europe tha t has the comparative advantage. 

I n our aging European societies and mature economies, there is space only for 

two cars i n our garage, there are only so many rooms i n our houses to p u t 

television sets i n , and there is only so m u c h land to b u i l d roads on. I n our highly 

eff icient capital markets , the oppor tuni ty cost of our sh ipping investments is not 

m u c h dif ferent t h a n tha t of any other capital investment, whose short t e rm 

commercial re turns we can wa tch every evening on our teletext screens. 

However, when i t comes to countries at a lesser stage of economic 

development, the long- run oppor tun i ty cost of their sh ipping investments is 

enormous i n terms of lost benefits f r o m possible alternative investments i n 

in f ras t ruc tu re , agricul ture, heal th care, h u m a n resource development and so on; 

the l is t i n many cases is inexhaustible. Given also those countries ' scarcity of 

capital and the subsequent lower value, lower s tandard sh ipping w h i c h they 

usua l ly acquire, the long- run social oppor tun i ty cost of their sh ipping 

investments is even higher. I n our wor ld of increasing interdependences not only 

should we a t tune our t h i n k i n g i n terms of long- run social oppor tun i ty costs bu t , 

more impor tan t ly , we should t ry to teach and assist others to t h i n k along these 

lines too. 

We i n Europe have different sets of values and social pr ior i t ies t h a n many 

others b u t the one th ing tha t we have i n common is our destiny. We are now 

expressing very loudly our concerns about the environment, non-renewable 

resources and sustainable development. These concerns should be expressed not 
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w i t h o u t considerable feelings of gui l t as we have been par t ly responsible for the 

present s i tua t ion . Rain forests w i l l cont inue to disappear, h u n t i n g licenses w i l l 

continue to be issued i n Af r i ca and fossi l f u e l w i l l cont inue to be the pr ime source 

of energy for some t ime to come. I t w o u l d be unreasonable, to say the least, to ask 

other countries to share our concerns and higher values i f we ourselves are no t 

prepared to share the i r concerns for higher mater ia l weal th . 

We have a b ig responsibi l i ty towards developing countries no t only because 

our affluence has par t ly been achieved at the expense of theirs , as many w o u l d 

argue, b u t because i f we w a n t to see our ideal of a sustainable development being 

realised we should , t h rough our experience and perspective, t r y to teach t hem to 

avoid the mistakes we have made i n the process of our indus t r ia l i sa t ion . W i t h the 

u tmos t respect to other nat ions ' sovereignty, we should t ry to in f i l t r a te to al l our 

t rad ing partners our convict ion that , i n the new w o r l d t ha t is dawning, increased 

nat ional ism, protec t ionism and disregard for the economic interests of others can 

only have short- l ived economic and social benefits. O n our par t we should commi t 

ourselves to transfer, together w i t h direct aid, a l l the required know-how, 

technology and technical assistance tha t w i l l enable developing countr ies 

progress, t h rough a process of development tha t does not repeat the mistakes of 

the past, uses environmental ly f r i end ly technologies, pays due respect to the 

growing interdependence and the ideal of a sustainable development and, i n 

short, a pa t t e rn of development tha t is no t based on selfish na t ional i sm, is not 

copied f r o m other places and other t imes, has no preconceptions regarding the 

stages of economic growth and f ina l ly , a pa t te rn of development t h a t evolves i n 

ha rmony w i t h each country 's t radi t ions , cul tures and social and m o r a l values. 

So where does shipping come into th is vision? Should we or shouldn ' t we 

encourage and assist developing countries promote their sh ipping industr ies? I f I , 

for one, was convinced tha t sh ipping is a prerequisite for economic development I 

w o u l d no t hesitate for a m i n u t e to answer aff i rmat ively . B u t I a m f a r f r o m being 

convinced tha t the m a x i m 'trade follows the flag' has any t r u t h i n i t n o w i f i t ever 

had any at a l l . I f the existence of sh ipping was a necessary or suf f ic ien t condi t ion 

for economic development, Greece should have been one of the world 's most 

advanced nat ions, whereas Switzerland w o u l d certainly qua l i fy as a recipient of 

food aid! 

Thus , many developing countr ies should and w i l l be developing thei r sh ipping 

industr ies , b u t i n a ra t ional , progressive and balanced way, no t mot ivated by 

ambi t ion and false social account ing b u t by conscientiously in tegrat ing sh ipping 

i n their overall long t e r m p l a n of economic and social development. The k i n d of 

shipping developing countries should be a iming for should also be a h i g h qual i ty 

one, unquest ionably accepted by their t r ad ing partners, tha t w o u l d be r u n 

efficiently, w i t h o u t protect ion and, i n short, a sh ipping tha t w o u l d really promote 

the i r export industr ies ra ther t h a n h u r t them. 

I have already ment ioned above something tha t is ra ther of c o m m o n 

knowledge: the fac t t ha t the exports of many developing countries are l i t t le 

diversified and very precariously dependent on volati le commodi ty prices. 

Nowadays, there is another equally impor t an t factor tha t compounds th is 

problem. This factor, or ra ther series of factors, consist of the complex 

developments i n m u l t i m o d a l integrated transport , logistics ne tworks and 
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electronic data interchange. Preferential t rading relationships between North and 

South , inher i ted f r o m colonial business practices, assume a far less impor tan t 

role today t h a n they d id i n the past. Today, independent t r ad ing houses and 

m u l t i m o d a l t ransport operators have the possibil i ty to scan ins tant ly the wor ld 

commodi ty and product markets, at the p u s h of a bu t ton , and select shippers, 

routes, methods of shipment and carriers i n such an integrated manner that 

ensures qual i ty , expediency and rel iabi l i ty whi le at the same t ime optimises 

generalised costs as well as cost-time trade-offs. 

This s i tua t ion makes the demand for developing countries ' exports m u c h 

more vulnerable now t h a n i t used to be i n the past. This vulnerabi l i ty is not only 

a f u n c t i o n of export prices b u t also a f u n c t i o n of the developing countries ' abi l i ty 

to comply w i t h modern business and t rad ing practices tha t are not inf l ic ted u p o n 

t hem i n a machiavel l ian way, as many wou ld argue, b u t are rather consumer and 

technology driven and oriented. I n such an environment, any factor, however 

small , t ha t can b l u n t developing countries ' export competitiveness is b o u n d to 

have m u c h graver repercussions nowadays t h a n i n the past. The protect ion of an 

ineff ic ient sh ipping indus t ry and the insistence of carrying external trade w i t h 

own ships, i n an era of sh ipping losses, excess capacity and keen competi t ion can 

be such a factor. Diversified and competitive exports are a m u c h more reliable 

source of foreign exchange and prerequisite to growth than the ambiguous 

earnings of an unpredictable shipping indus t ry w i t h enormous oppor tun i ty costs. 

To neglect export performance over an unwar ran ted preoccupation w i t h shipping 

earnings can only have the proverbial result of 'b l ind leaders who s t ra in out the 

gnat b u t swallow the camel'. 

3. 

I have made frequent reference above to the importance of social costs i n a 

global economy. I n shipping, the two most impor tan t of them relate to the loss of 

h u m a n life at sea and the actual and potential damage to the mar ine environ

ment , as a resul t of accidents and operational malpractice. 

Our concern and awareness about the state of the environment is, nowadays, 

assuming tremendous dimensions, tha t have never been witnessed before. I 

believe tha t one of the reasons tha t can explain the remarkable upsurge of 

environmental awareness i n Europe and Nor th America, d u r i n g the past 3 -4 

years, has been the collapse of c o m m u n i s m and the end of the cold war. Strangely 

enough, before 1989, the environmental movement had been rather closely 

associated w i t h the peace movement and bo th had been rather heavily 

monopolised by groups of people w i t h certain aff ini t ies to the poli t ical regimes of 

countries t ha t are, nowadays, proven to have shown the least respect for the state 

of the environment. Today, a person i n Europe can freely and publ ic ly admire a 

clean river w i t h o u t been branded as 'green' and w i t h o u t any inferences about his 

pol i t ical incl inat ions . 

The environmental movement has become so strong and loud tha t i t , 

sometimes, threatens the possibilities of success of the GATT trade talks, on the 

grounds tha t trade l iberal isat ion may lead to a lowering of standards tha t 

ind iv idua l countries wou ld l ike to adopt for themselves. The at tempts of any 

count ry to impose upon herself more str ingent standards than the m i n i m u m 



prescribed by in te rna t iona l accord should be laudable and welcome. W h a t could 

not be accepted however is the uni la te ra l act ion to impose t ighter obligations 

u p o n others, who already comply w i t h the requirements of in te rna t iona l 

conventions. Actions l ike these can only f rus t ra te the possibilities of success i n 

any mul t i l a t e ra l negotiat ion a iming to achieve a generally accepted in te rna t iona l 

consensus and i t clearly defeats the very same concept of developing in te rna t iona l 

standards. 

One of the principles of free trade i n goods and services is t ha t impor ted 

products m u s t be treated as favourably as ident ical domestic ones and the way 

the impor ts are produced is no good reason to discr iminate against them. Clearly, 

th is cannot be the case for the in te rna t iona l p roduc t ion of sh ipping services, given 

tha t th is p roduc t ion involves, as a factor, the world 's oceans tha t are the common 

inheri tance of a l l m a n k i n d . I n th i s regard, the environmental is ts ' v iew tha t the 

way something is produced and disposed of may be one of i t s in t r ins ic 

characteristics is indeed very strong. 

Higher technical and environmental standards i n shipping m u s t by no means 

be seen as disguised barr iers to trade. The carriage of Europe's external trade 

should be open to the fleets of a l l countries, under the pr inciple of reciprocity, 

who can provide shipping services by complying at least to the m i n i m u m 

standards adopted in ternat ional ly . I n th is respect, European por t states, t h r o u g h 

a concerted and harmonised approach, m u s t avail a l l necessary resources i n 

order to ensure tha t these standards are no t only cert if ied on paper b u t are 

actually, physical ly and vis ibly present too. 

Also, tougher environmental standards w i l l unavoidably interfere w i t h 

competitiveness, at least i n the shor t - run . A n OECD study, publ i shed i n 1985, 

f o u n d tha t po l lu t i on control measures, i n general, i n France, Ho l l and and Amer ica 

may have reduced thei r to ta l exports by as m u c h as 1%. As envi ronmenta l 

standards are t ightened thei r marg ina l cost may start to rise sharply. Tougher 

standards tend, however, to induce technological advances and innova t ion t h a t 

tend to lessen th is cost i n the long- run . I f so, they may indirect ly give a coun t ry a 

competitive advantage i n some markets . Since standards are more l ike ly to go u p 

in ternat ional ly t h a n down, shipowners i n other countries, foreseeing a t igh ten ing 

of na t ional standards there, w i l l have an incentive to b u y the cleanest and safest 

ship technology available. 

However, addi t ional , un i la te ra l and uncoordinated regulat ion o n safety and 

po l lu t ion standards can only lead to greater dispar i ty i n the operat ing condit ions 

of European shipowners, d i s tor t ion of compet i t ion and departure f r o m the idea of 

a single in te rna l marke t for goods and services. Add i t iona l regula t ion is also 

pointless and fu t i l e before at tempts are being made towards more effective and 

efficient enforcement, pol ic ing and repor t ing of the already exist ing one. 
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O n the basis of the above, any measures tha t migh t be taken to suppor t 

European shipping should be taken w i t h two major considerations i n m i n d : 

a. they should not dis tor t in te rna l competi t ion and 

b . they should not be i n confl ic t w i t h the basic principles of the Treaty, 

par t icu lar ly those w i t h regard to state aids to indust ry . 

Presently there exist a mu l t i t ude of legal, administrat ive, technical, fiscal, 

f inanc ia l and labour related nat ional sh ipping policies and regimes whose 

haphazardness can defini tely be thought of as d is tor t ing competi t ion among 

European shipowners. The degree of this d is tor t ion is i n many cases d i f f i c u l t to 

establish and i t can be the resul t of a combinat ion of countervai l ing factors such 

as, for example, the different t reatment of state aids to shipping on the one hand 

and direct taxat ion of shipping companies on the other. 

I t is not m y in ten t ion to go i n detail in to the different sh ipping policy regimes 

of the EC member states, as this has been done many times i n the past, bo th by 

the Commission and a number of independent researchers. Lis t ing a few of them, 

however, may provide a usefu l idea of the mu l t i t ude of sh ipping policy issues tha t 

need to be addressed. Thus , s ignif icant differences and regimes exist i n the areas 

of: 

• direct and indirect taxat ion of shipping companies 

• depreciation methods of ship investments 

• investment grants and other f inanc ia l incentives 

• sh ipping and sh ipbui ld ing subsidies 

• cabotage 

• ship registrat ion procedures 

• technical specifications of ships and equipment 

• seafarers' qual if icat ions 

• taxat ion of seafarers 

• employers' cont r ibut ions to social security 

I believe tha t there is great scope i n a sincere at tempt to achieve convergence 

and harmonisa t ion , i f not i n a l l , at least i n a number of the above nat ional 

sh ipping policies. This, not only because of m y belief tha t greater in te rna l harmo

nisat ion w i l l eventually lead to a substant ia l improvement of our competitive 

posi t ion internat ional ly, b u t also because of the fact tha t shipping, by v i r tue of its 

in ternat ional character and mobi l i ty , can contr ibute to more mean ingfu l 

discussions for a closer economic and pol i t ical integration; an integrat ion whose 

in ten t ion is no t to create the 'fortress Europe' nor to challenge nat ional 

sovereignty, b u t an integration tha t could be conceived as the s tar t of an a t tempt 

tha t could f u l f i l the aspirat ion of a freer, safer, and more integrated wor ld . 

Convergence and harmonisa t ion of nat ional shipping policies is not only 

d i f f i cu l t b u t i n many cases very understandably undesirable. I n some of the 

issues requ i r ing harmonisat ion, such as those of technical specifications of ships 

and equipment and the m u t u a l recognition of seafarers qualif icat ions, i t is 
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indirect taxat ion, may pose addi t ional burdens to a number of sh ipping 

companies. Finally, harmonisa t ion i n some of the more Impor tan t issues, l ike 

direct taxat ion, may be considered as undesirable, seen as measures tha t 

re l inquish sovereignty over na t iona l f iscal policy. 

Our sh ipping policy should become not only consistent b u t unques t ionably 

clear to a l l our t rad ing partners. Presently, our sh ipping policy f l ickers between 

calls for increased assistance at home and f reedom to provide services as wel l as 

free access to cargoes internat ional ly . These policies can be considered to be 

contradictory and we can be accused of us ing double standards. We could also be 

accused of being advocates of the old m a x i m tha t 'free trade begins abroad'. We 

should t ry to make i t quite clear to everyone tha t our consistent long t e r m 

shipping policy is tha t of l iberal isat ion of f re ight markets; i.e. free access to 

cargoes and freedom to provide sh ipping services eff icient ly i n an in te rna t ional ly 

competitive environment. I n th is sense, any state assistance to sh ipp ing tha t 

migh t be considered desirable, should be of a ra ther temporary na ture and u n t i l a 

greater in te rna t iona l consensus is achieved towards a regime of more l iberal 

shipping policies worldwide. 

Shipping should not be seen i n isolat ion b u t as an integral pa r t of the 

communi ty ' s indus t r i a l , trade and foreign policies. Thus , measures taken 

in ternal ly should not be meant to be a perpetual assistance to an a i l ing sh ipping 

indus t ry tha t has to be main ta ined at a l l costs, b u t only as short t e r m measures 

a iming to suppor t a v i t a l i n d u s t r y f r o m the very adverse long- run effects of 

shipping policies of others t ha t can be though t of as protectionist and h u r t i n g 

European sh ipp ing interests i n the long-run . 

The non-d iscr imina tory and temporary assistance to European sh ipping is 

no t i n cont radic t ion w i t h our long t e rm commi tment to free trade i n sh ipping 

services, i f th i s assistance is meant to safeguard our legitimate commercia l and 

economic interests whenever they are threatened by the u n f a i r business practices 

of others. I t w o u l d be a mistake to believe tha t our noble aspira t ion for a more 

l iberal in te rna t iona l sh ipping can be achieved independently of our broader 

objective for a freer in te rna t iona l trade i n goods and services. 

Fur ther , state assistance to shipping should also be examined very carefully, 

as i ts effect should not be a d is tor t ion to compet i t ion but , on the contrary, i ts a i m 

should be to provide the economic environment tha t w i l l make compet i t ion fairer 

i n the in te rna l marke t and stronger internat ional ly . I n th is connection, any 

assistance to shipping should never be examined i n isolat ion b u t always w i t h i n 

the general f r amework regarding the operating condit ions of the European fleet. 

For example, the very understandable requirement for the l i f t i n g of cabotage 

restr ict ions i n southern Europe should be examined i n connection w i t h the 

existing sh ipping and sh ipbu i ld ing subsidies i n the Nor th . 

I n pr inciple , state assistance to i ndus t ry is contrary to the sp i r i t of the Treaty 

as i t may lead to the pro l i fe ra t ion of otherwise uneconomic activities. Exemptions 

to the general ru le however do exist, i f the i n d u s t r y i n quest ion is seen as a 

special area of economic act ivi ty whose existence serves broader, long- te rm social 

objectives. One good reason to see shipping as such an indus t ry is by v i r tue of i t s 

mobi l i ty and i ts ab i l i ty to relocate m u c h easier t h a n any other land-based 
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looser f r o m an adverse shipping environment is not European shipping b u t rather 

the European f lag shipping and everything else tha t goes w i t h i t! 

To some extent, i t is the policy makers prerogative to decide whether shipping 

should be treated as a special case or not . However, th is decision should be 

contemplated not only by looking at h igh shor t - run costs, balance of payments 

statistics and company books, b u t also by looking at the real con t r ibu t ion of 

sh ipping to the na t iona l economies of Europe, i ts mul t ip l i e r effects and i ts low 

long- run social oppor tun i ty costs vis a vis those of i ts competitors. A l though a 

cost-benefit analysis on th is scale has been conducted for some of the other a i l ing 

European industr ies , to m y knowledge, i t has never been at tempted i n the case of 

shipping! 

Intervent ion i n shipping, at a European level, should have as its p r ime du ty 

the task of convincing European tax payers tha t fairness i n in te rna t iona l 

compet i t ion has a price tha t has to be paid i n the sake of Europe's long t e rm 

shipping interests. Supportive measures have thus to be seen as a tax and they 

should be j u s t i f i ed accordingly. European shippers and consumers i n general 

should see any proposed assistance scheme for shipping as the costs tha t we 

have to bear i f we are ever going to a t ta in a fa i r and non-discr iminatory 

in ternat ional sh ipping regime tha t w i l l enhance not only European welfare b u t 

also tha t of our t rad ing partners. 

I n a wor ld of increasing complexities and interdependences, where problems 

transgress nat ional boundaries and require global approaches and solutions, i t 

becomes ever more evident to the ordinary citizen tha t marke t forces alone cannot 

b r ing about - at least i n the sho r t - run and w i t h o u t a considerable waste of 

resources i n the long- run - a socially desirable o p t i m u m internat ional allocation 

of scarce resources. I n the same way as marke t forces alone have not been able to 

provide solutions for the problems of the environment, congestion, c r iminal i ty , 

inner-cit ies, drugs and, w h y not, education. 

Marke t forces are k n o w n to be short-sighted. Seventy years ago, Pigou wrote 

tha t h u m a n beings are suf fer ing f r o m a 'defective telescopic facul ty ' i n the sense 

tha t they are d iscount ing the f u tu r e very heavily to the detr iment of the welfare of 

f u t u r e generations. Arguments as the above, cal l ing for a f i r m and fa i r 

in ternat ional regulatory f ramework, acquire increasing substance nowadays w i t h 

the globalisation of a l l forms of economic activity. Economic benefits accruing 

f r o m any type of i ndus t r i a l act ivi ty are t ransmi t ted across borders m u c h more 

easily now t h a n i n the past. I n th is regard, any lost benefits f r o m al lowing 

European shipping to disappear, on the basis of the short-sighted and false 

convict ion tha t marke t forces alone can lead to an o p t i m u m in ternat ional 

al location of resources, w i l l have redis t r ibut ional effects tha t w i l l not stay i n 

Europe. The idea of consumer sovereignty and i ts abi l i ty to direct resources to 

Pareto o p t i m u m allocations is loosing i ts short t e rm spatial relevance and 

becomes a real headache to sovereign governments, hamper ing any at tempt for a 

more integrated European space! 

Indus t r i a l dislocation and spatial reorganisation of economic activi ty has been 

t ak ing place a l l the t ime and there is no th ing wrong w i t h factors moving towards 

environments tha t can guarantee higher rewards. These developments, however, 
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1. our pledged allegiance to marke t forces is reciprocated by our t rad ing 

partners and 

2. industr ies are no t dr iven out of business th rough the u n f a i r business 

practices of others. 

I f these two condit ions are no t fu l f i l l ed , our quixotic adherence to the v i r tues 

of l iberal isat ion correspond to no th ing less t h a n economic suicide w i t h 

irreversible long- run effects. The s tudent of economics should, hopeful ly , 

recognise the or igin of the above assertion i n terms of the Theory of Second Best: 

, , i f one or more of the condit ions for a Pareto opt imal al location cannot be 

satisfied because of i n s t i t u t i ona l restrictions, i t is i n general nei ther necessary nor 

desirable to sat isfy the remain ing condit ions". 

Fur thermore , given the undisputable interdependence of ocean sh ipping and 

in te rna t iona l trade, l iberal piecemeal policies i n shipping, i n a w o r l d of b i la tera l 

trade agreements, impor t quotas, ta r i f f s , subsidies and other f o r m s of 

protect ionism, cannot be accepted unquest ionably. 

5, 

I am aware tha t many of the views expressed above are indeed long t e r m ones, 

tha t in te rna t iona l trade negotiations take t ime and tha t the f u t u r e of our sh ipp ing 

companies together w i t h the l ivelihood of Europe's seafarers are at stake now. 

I w o u l d be prepared to accept th is c r i t i c i sm i f we are also prepared to accept 

t ha t the sooner we come to grips w i t h the new realities, the shorter the t ime i t w i l l 

take for the desired changes to be b rought about. 

Achievement of in te rna t iona l consensus is t h o r n y and tedious no t because of 

ineff ic ient mechanisms or negotiators b u t because, i n democratic societies, r ap id 

change is not always a good th ing , as i t may increase our uncer ta in ty an loosen 

our control over th ings and si tuat ions. Change has to be given the benefi t of t ime 

i n order to be assimilated in to social conscience. I n the meanwhile , we have to re

al ign our way of t h i n k i n g and use our long t e rm perspectives as a guide to our 

everyday actions and decisions. 

A l t h o u g h th is paper has touched the sensitive issues of in te rvent ion and 

regula t ion i n sh ipping more t h a n once, i t has no t been an appeal for more 

regulat ion, par t i cu la r ly of the k i n d tha t leads to bureaucracy, creates in f l ex ib i l i 

ties and f r u s t r a t i o n and stifles in i t ia t ive and innovat ion . As I already ment ioned, 

addi t ional regula t ion w o u l d be pointless and fu t i l e before at tempts are being 

made towards a more effective and efficient enforcement, pol ic ing and repor t ing of 

the already exist ing one. 

B u t th is paper has been an appeal for more concerted and innovative 

sh ipping policies t ha t w i l l set u p the rules of the competitive game i n a way tha t 

enhances fa i r compet i t ion on the one h a n d b u t safeguards our c o m m o n long t e r m 

shipping interests on the other. 

Finally, I do not t h i n k tha t I can resist the t empta t ion to give an economist 's 

answer to the quest ion h o w m u c h assistance and how m u c h intervention? ' 

We want as little as possible but as much as necessary. 
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A b s t r a c t 
This paper aims to underline the importance of close connections between transport 
economies and transport policy. Research in transport economies has to be relevant to 
private and public managers. In other words, it has to be based on the needs of transport 
policy. So far, this relation has not always been a matter of course. In this paper, several 
relevant exemplary issues and inherent problems are presented and worked out. 

1. Inleiding 

Deze bijdrage beoogt een beknopt overzicht te verschaffen van een aantal door 

de auteurs ge ïden t i f i cee rde ui tdagingen inzake beleidsrelevantie v a n de 

vervoerseconomische wetenschap. De bijdrage ver t rekt van een aantal 

onderwerpen ge ïden t i f i cee rd door de auteurs i n h u n eigen conceptueel en 

empir isch onderzoek. De door de auteurs gekozen invalshoek legt de n a d r u k op 

de relevantie v a n het t ransporteconomisch onderzoek voor beleidsvoerders i n de 

private en publieke sector. 

De t e rm 'beleidsrelevantie' i n de t i te l van de bijdrage wi j s t erop, dat de 

'signalen' die u i tgaan v a n de transporteconomie, i n het bi jzonder op normat ie f 

vlak, n a u w zouden moeten aanslui ten b i j de noden van het t ransporteconomisch 

beleid, zoals ge ïden t i f i cee rd door beleidsvoerders i n de private en publ ieke sector. 

Maar vaak spru i t een relatief geringe beleidsrelevantie voort u i t de door 

t ransporteconomen gehanteerde 'produkt '-benadering, die i n schr i l contrast staat 

met de 'proces'-benadering die beleidsvoerders noodzakeli jkerwijze moeten volgen 

om de implementat ie van beleidsmaatregelen mogeli jk te maken . Met 'produkt ' -

benadering word t hier bedoeld dat t ransporteconomen soms t rachten o m 

normatieve signalen te geven aan beleidsvoerders op basis van analyses v a n 

elementen als vraag, aanbod, p r i j svorming en externe effecten, waarb i j echter 

weinig belang w o r d t gehecht aan inst i tut ionele elementen. 

Er word t van uitgegaan dat het invoeren van eenvoudige beleidsmaatregelen 

leidt to t een overgang v a n een evenwichtssituatie naar een andere evenwichtssi tu-

atie, waarbi j laatstgenoemde gekenmerkt word t door een betere allocatie v a n 

schaarse middelen. De implementat ie van beleidsmaatregelen en de noodzakelijke 

aandacht voor het h ieraan gekoppelde overgangsproces van een evenwichtssi tu

atie naar een andere vergt echter een diepgaande analyse van de inst i tut ionele 

context waar in beleidsmaatregelen worden getroffen i n de geest v a n V a n den 

Broeck (1993) Hodgson (1993) en Rugman, V a n den Broeck & Verbeke (1994). 

De onderwerpen die aan bod komen i n deze bijdrage bel ichten i n belangri jke 

mate de nood aan een ru imere aandacht voor inst i tut ionele elementen. I n een 

eerste deel word t de interactie tussen het transportsysteem en de aant rekkel i jk

heid van bepaalde locaties voor i n d u s t r i ë l e vestigingen besproken. Het door de 

auteurs ontwikkelde Eclectic Site Evaluation Model word t hier voorgesteld. 

Paragraaf 3 gaat i n op het economisch onderzoek betreffende de met ing v a n de 

vraag naar vervoer. Hier worden de elementen belicht die bijzondere aandacht 

verdienen b i j het voorspellen v a n veranderingen i n de vraag naar vervoer. 

Vervolgens worden i n paragraaf 4 de berekeningsproblemen behandeld die 

verbonden z i j n aan de gemeenschappelijke kosten van het vervoer. I n d i t kader 
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Figuur 1: De beleidsrele

vantie van locatiemodellen. 

Zie Declercq, Peeters, 
Verbeke & Vandendriessche 
1994. 

3 Zie Button 1993a, hoofdstuk 

word t specifieke aandacht besteed aan het i n rekening brengen v a n de 

i n f r a s t ruc tuu rkos t en aan de gebruikers. I n paragraaf 5 k o m t de problemat iek v a n 

de met ing en internalisat ie v a n de externe kosten i n de vervoersector ui tgebreid 

aan bod. De evaluatie v a n complexe investeringsprojecten i n de vervoersector 

word t behandeld i n paragraaf 6. De aan de sociale kosten-batenanalyse 

verbonden problemen worden hier geanalyseerd en de auteurs stellen een 

al ternatief evaluat ie- instrument voor. Het laatste onderdeel v a n d i t a r t ike l 

behandelt de overheidsregulering i n de vervoersector. Tot slot worden voor elk v a n 

de thema's beleidsrelevante voorstellen geformuleerd. 

2. Transport en locatie 

Er bestaat een uitgebreide l i t e ra tuur over de interactie tussen enerzijds 

(veranderingen in) het t ransportsysteem (en de hieraan gekoppelde wi jz igingen i n 

vervoerskosten) en anderzijds de aant rekkel i jkhe id v a n bepaalde locaties voor 

bi jvoorbeeld i n d u s t r i ë l e vestigingen 2 . De diverse bestaande model len k u n n e n 

gepositioneerd worden i n figuur 1, w a a r i n de horizontale as verwi js t naar de 

complexitei t v a n het gehanteerde analyt isch model (laag of hoog) en de verticale as 

naar de waarde v a n de resul ta ten voor de beleidsvoerders (laag of hoog) b i j het 

nemen v a n vestigingsplaatsbeslissingen. 

De meeste transporteconomische model len voor i n d u s t r i ë l e vest iging of 

bi jvoorbeeld de vestiging van mul t i -modale te rminals betreffen mathematische 

e n / o f geometrische a lgor i tmen 3 . Deze a lgor i tmen met een uiteenlopende graad v a n 

complexitei t verschaffen zeer gedetailleerde antwoorden op zeer specifieke vragen, 

zoals de optimale locatie i n func t i e v a n de doelstelling kostenminimal isa t ie , 

waarb i j rekening word t gehouden met parameters als t ranspor tkos ten en 

afstanden. 

X 
Complexiteit van het 
analytisch model 

l a a g 
Bijdrage van de 
resultaten tot de 
beleidsvorming 

hoog 

l a a g 2 

Het aan de meeste v a n deze modellen verbonden probleem is, dat zij veelal 

teveel s implif icat ies en randvoorwaarden inhouden o m n u t t i g te k u n n e n worden 

gebruik t b i j complexe locatiebeslissingen. I n f i g u u r 1 bevinden ze z ich i n 

kwadran t 4 of kwadran t 2. Meer algemene en descriptieve modellen, waarb i j 

locaties op basis v a n een groot aantal externe parameters worden beschreven i n 

te rmen v a n oppor tuni te i ten en bedreigingen, zoals gehanteerd door vele 



Ti jdschr i f t 
vervoerswetenschap 

pagina 345 
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Peeters 1994, Clinckers, 
Declercq, Peeters & Verbeke 
1 9 9 4 en Declercq, Peeters, 
Verbeke & Vandendriessche 
1994. 

Zie Saaty 1980 en Saaty 
1982. 

Zie bijvoorbeeld Goodwin 
1992 en Oum, Waters & 
Yong 1992 . 

consultants, z i j n evenmin erg bru ikbaar . Immers, ze verschaffen geen eenduidige 

antwoorden op de vraag naar de optimale locatie. Deze modellen met een lage 

analytische complexiteit bevinden zich i n kwadran t 2. 

I n pr incipe is het a l t i j d mogeli jk o m custom made modellen te bouwen met het 

oog op de beantwoording van specifieke locatievraagstukken. Maar i n de p r a k t i j k 

ontbreken veelal de t i j d en de middelen o m d i t soort modellen i n kwadran t 3 te 

ontwikkelen . 

De auteurs v a n deze bijdrage hebben i n d i t verband inspanningen geleverd 

o m een Eclectic Site Evaluation Model (ESEM) te ontwikkelen dat k a n gepositio-

neerd worden i n kwadran t 1 . Hierbi j word t i n drie fasen gewerkt. De eerste fase is 

de single parameter approach, waarb i j een groot aantal locaties w o r d t g e ë v a l u e e r d 

op basis v a n é é n basisparameter zoals centrali tei t of t ransportkosten. Deze fase 

laat toe op eenvoudige wijze een aantal pa r t i ë l e vergel i jkingen te maken tussen 

een groot aantal locaties en eventueel het aantal i n acht te nemen locaties te 

reduceren door el iminat ie van locaties die niet voldoen aan min imale vereisten op 

het v lak v a n single parameters. 

Deze eerste fase s lu i t op zich n a u w aan b i j de conventionele, eenvoudige, 

transporteconomische locatiemodellen i n kwadran t 2. Hier k u n n e n beleidsvoer

ders echter al een belangri jke invloed uitoefenen b i j het kiezen van de relevante 

single parameters en het eventueel bepalen van min imumvoorwaarden waaraan 

locaties moeten voldoen qua scores op single parameters om nog verder i n 

aanmerk ing te worden genomen i n de evaluatie. Het betref t hier dus du ide l i j k een 

satisjicincj-benadering die aangepast word t aan de strategische opties v a n 

beleidsvoerders. 

I n een tweede fase worden uitgebreide profile charts opgesteld voor elke 

overgebleven locatie en word t een SWOT-analyse (strengths, weaknessess, 

opportunities and threats) doorgevoerd. Hier worden locaties beoordeeld op basis 

van h u n bijdrage tot vier elementen: f i nanc i ë l e impact, markt - impact , impact op 

operationele logistiek, impact op strategische logistiek. I n feite bestaat hier een v r i j 

grote vergeli jkbaarheid met de descriptieve consultmg-modellen die i n kwadran t 2 

van f i g u u r 1 worden teruggevonden. De profile charts worden dan echter v ia de 

mul t i -cr i ter ia-methode v a n Saaty 5 vertaald i n een vergel i jking en klassering van 

alternatieve locaties. Deze derde fase plaatst het ESEM als geheel i n kwadran t 1, 

Het model, inclusief de derde fase, b l i j f t relatief eenvoudig omdat de s t ruc tuur 

v a n het model niet verandert naar gelang de toepassing, maar enkel de gewichten 

die beleidsvoerders aan specifieke parameters wensen te geven b i j de projectge

bonden locatiebeslissing. Zo word t de complexiteit v a n de modellen i n kwadran t 3 

vermeden en word t aan elementen als de t ranspor tkosten een gewicht gegeven i n 

overeenstemming met de voorkeur van de be t rokken beleidsvoerders. Gegeven het 

mul t i -dimensionele karakter van vele locatiebeslissingen, laat de hierboven 

beschreven benadering precies toe o m een voor de be t rokken beleidsvoerders 

bevredigende locatiekeuze te verkr i jgen, dankzi j een rationele en coherente maar 

tevens flexibele besl issingsstructuur. 

3. De vraag naar vervoer 

Het economische onderzoek betreffende de met ing van de vraag naar vervoer 

is i n het recente verleden enorm toegenomen 6 . Op in ternat ionaal v lak bestaat 
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de inkomenselast ici tei t en de kruispr i j se las t ic i te i t van de vraag zowel i n het 

goederenvervoer als het personenvervoer. 

D i t onderzoek heeft tot de conclusie geleid dat de met ing v a n elastici tei ten 

a l t i jd moet beoordeeld worden i n een specifieke context, waa rb i j , onder meer, de 

volgende vier elementen een belangri jke r o l spelen. 

a. De doelstelling v a n het vervoer (bijvoorbeeld toerisme versus zakenreizen). 

b . De wijze waarop voor het vervoer betaald word t en de resulterende perceptie 

v a n de pr i jzen v a n d i t vervoer (bijvoorbeeld de onderschat t ing v a n de reë le 

pr i jzen v a n het private personenvervoer over de weg, omdat au tomobi l i s ten 

hoofdzakel i jk rekening houden met kor te - ie rmi jn-margina le kosten). 

c. De be t rokken t i jdshor izon (bijvoorbeeld de reactie v a n de passagiers op een 

pr i j s s t i jg ing i n het openbaar vervoer, op zeer korte, kor te en lange te rmi jn) . 

d. Het absolute bedrag v a n de pr i jsverander ing (bijvoorbeeld een s t i jg ing van 

10% op een bedrag v a n 25.000 f r a n k (f 1375), versus op een bedrag v a n 

250 f r a n k (f 13,75). 

Zie bijvoorbeeld Dargay 
1992. 

Zie onder meer Peeters, 
Debisschop, Vandendriessche 
& Wijnolst 1994 en Policy 
Research 1993a, 1993b en 
1994a . 

Daarnaast b l i j k t er vaak een asymmetrie te bestaan tussen reacties op een 

pr i jsverhoging versus een equivalente pr i j sda l ing 7 . 

Een groot probleem b l i j f t alleszins het voorspellen van deze vraag als 

pr i j swi jz ig ingen gekoppeld worden aan een verandering v a n het service-niveau, 

zowel i n het personen- als i n het goederenvervoer. Dat geldt i n het bi jzonder als 

d i t service-niveau vele a t t r ibu ten heeft, zoals de mul t i -modale compat ib i l i te i t v a n 

de vervoermiddelen, de regelmaat van het vervoer en de bijdrage v a n het vervoer 

to t JIT-systemen. De invloed v a n dergelijke elementen op de pr i jselast ic i te i t van 

de vraag k a n zeer hoog z i jn , zodat het nodig word t o m elk kwant i t a t i e f onderzoek 

op het v lak v a n elasticiteiten te la ten voorafgaan door diepgaand kwal i ta t i e f 

onderzoek b i j de (potentiële) gebruikers v a n een bepaald vervoermiddel of 

vervoersysteem. 

Recent onderzoek i n de vervoersector, waarb i j de auteurs v a n deze bi jdrage 

be t rokken waren, heeft bovendien vier b i jkomende elementen bel icht , waarmee 

zeker rekening moet gehouden worden b i j het voorspellen v a n veranderingen i n de 

vraag b i j het goederenvervoer 8. 

1. B i j grote in f ras t ruc ture le investeringen i n het goederenvervoer (zoals 

haveninvesteringen) hangt de vraag soms af v a n slechts enkele beleidsvoer

ders i n de private sector, zoals grote i n d u s t r i ë l e verladers, reders, 

overslagondememingen. D a n k a n enkel het gebruik v a n bottom-up-

informat ie , a fkomst ig van de be t rokken beleidsvoerders zelf, een correct 

inz ich t geven i n de te verwachten vraag. Kwanti tat ieve analysemethoden ter 

bepaling v a n de vraag b i j uiteenlopende pri jsniveaus en die gebru ik m a k e n 

v a n secundaire data, k u n n e n hier voor een validatie zorgen v a n de pr imai re 

bottom-up-data. Tegenstellingen tussen de resul ta ten v a n beide methoden 

k u n n e n wel l ich t tot ver f i jn ingen leiden v a n de bepal ing v a n de verwachte 

vraag. Zonder gebruik v a n bottom-up-data k a n echter geen relevantie 

verwacht worden v a n de analyse die ten grondslag l igt v a n de vraagbepaling. 
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2. Zeker i n het geval de vraag voortvloeit u i t de discrete beslissingen van 

slechts enkele beleidsvoerders, is het be langr i jk te erkennen dat een 

conventionele vraagcurve met bi jhorende mogeli jkheden tot bepaling van de 

pri jselast ici tei t niet bestaat. I n het extreme geval bestaat er de facto slechts 

é é n p u n t dat een drempel vertegenwoordigt waarb i j een hogere pr i j s leidt tot 

het ontbreken v a n vraag en een lagere pr i j s leidt tot enorme vraag. Ook hier 

vergt de identif icat ie van deze drempels een bottom-up-benadering. 

3. I n de sector van het goederenvervoer k a n op micro-economisch v lak worden 

vastgesteld dat wijzigingen i n de pr i j s v a n vervoersdiensten vaak niet leiden 

tot een verandering van de vraag. Dat heeft drie redenen (behalve evidente 

elementen die verband houden met serviceniveau en differentiatie): 

a. t ransactiekosten verbonden aan een overgang naar bijvoorbeeld een 

andere haven of vervoermodus, 

b. strategisch commitment inzake het gebruik v a n welbepaalde vervoersdien

sten en 

c. veranderingen i n de graad v a n internalisat ie (bijvoorbeeld verticale 

integratie) die toelaten om opportunist ische pr i jswijz igingen te omzeilen. 

4. Ten slotte, met betreldsing tot de invloed van het overheidsbeleid op de 

vraag via ingrepen i n de p r i j svorming (belastingen en subsidies), moet 

worden vastgesteld dat effectiviteit veelal enkel k a n verwacht worden als 

deze pri jsmaatregelen kaderen i n een ru imer geheel, dat w i l zeggen als 

naast market based incentives ook command and control-reguleringen 

worden ingevoerd (of afgevoerd). Prijsmaatregelen (bijvoorbeeld i n het 

personenvervoer of i n het mar i t i em vervoer) moeten steeds ge ïn t eg ree rd 
9 

worden i n een bepaald ins t i tu t ioneel kader . 

4. De gemeenschappelijke kosten van het vervoer 

Er bestaat thans een uitgebreide economische l i t e ra tuur inzake externe 

kosten i n het vervoer (zie paragraaf 5 v a n deze bijdrage), dat w i l zeggen kosten die 

nie t gedragen worden door de producenten of gebruikers v a n vervoersdiensten. 

Een kostencomponent die veelal relatief minder aandacht k r i j g t op onderzoeks-

vlak, maar voor publieke beleidsvoerders wel l ich t even belangr i jk is als de externe 

kosten, vormen de in f r a s t ruc tuu rkos t en die worden gedragen door de overheid 

maar niet of slechts deels terugbetaald door de gebruikers ervan. B u t t o n stelt dat 

een ju is tere economische pr i jss te l l ing k a n bi jdragen to t een e f f ic iën te r gebruik van 

de bestaande i n f r a s t r u c t u u r en to t duide l i jker signalen betreffende capaciteitsuit-

bereidingen met de grootste b a a t ' ° . 

Het i n rekening brengen v a n in f ra s t ruc tuurkos ten is een typisch voorbeeld 

v a n de berekeningsproblemen die z i j n verbonden met zogenaamde common costs. 

Praktische problemen stellen zich b i j de allocatie van dergelijke gemeenschappelij

ke kosten en vereisen volgens B u t t o n specifieke aandacht. Deze hebben 

be t rekking op het bepalen van de ju i s t e totale kosten v a n de in f ras t ruc tuurvoor 

zieningen (dit impliceert soms zeer moeil i jke keuzes, bijvoorbeeld inzake 

afschr i jv ings termi jnen van de in f r a s t ruc tuu r ) en op de basisprincipes voor 

toewijzing van de kosten aan de verschillende typen gebruikers. Voor het 
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wegverkeer dienen de kosten bijvoorbeeld verdeeld te worden over fietsers, auto's, 

l ichte en zware vrachtwagens. B u t t o n w i j s t op verscheidene systemen v a n 

toewijzing . 

De allocatiemethode die al meer dan 25 j aa r word t aangehouden door het 

Bri tse minis ter ie van Transpor t t r ach t de lange-terrnijn-marginale kosten toe te 

wi jzen aan de verschillende weggebruikers. Hierbi j worden de investeringskosten 

verdeeld volgens een 15%-85%-regel respectievelijk voor het zware vrachtverkeer 

en het autoverkeer. De onderhoudskosten worden eerder volgens a d hoc-

berekeninigen toegewezen, waarb i j de verschillende componenten toegerekend 

worden volgens voer tuigkarakter is t ieken en de aard v a n het weggebruik. Deze 

allocatietechniek werd echter aan k r i t i e k onderworpen door B u t t o n ' 2 die stelt dat 

d i t pr incipe het zware goederenvervoer te zwaar belast. Nash ' 3 stelt dat eerder 

rekening dient gehouden te worden met de volgens de aard v a n de weggebruiker 
14 

v a r i ë r e n d e vraagelasticiteit. Zoals B u t t o n opmerkt , gaat met d i t al locatieprincipe 

echter een grote informatiebehoefte gepaard. Een ander probleem is hoe en 

volgens we lk mechanisme de i n f r a s t ruc tuu rkos t en het best g e ï n d k u n n e n worden. 

Momenteel bestaat er geen rechtstreeks verband tussen de b i jd ragen tot 

i n f r a s t ruc tuu r - en onderhoudskosten die de gebruikers betalen en het fe i t e l i jk 

gebruik v a n de i n f r a s t ruc tuu r . Mogeli jke inningssytemen omvat ten bi jvoorbeeld 

road-pricing en to lheff ing . De administrat ieve implementat ie v a n zulke 

innings systemen i n de p r a k t i j k is echter nie t vanzelfsprekend. 

Gemeenschappelijke kostenallocatie verdient ook aandacht i n de spoorweg

sector. De common costs vo rmen hier een substantieel deel van de totale kosten. 

B r i t i s h Rail opteerde i n d i t verband voor contribution accounting, waa rb i j profit-

centra opgericht werden waaraan de kosten k u n n e n worden toegerekend. Ook 

hier dienen echter keuzes te worden gemaakt en 'knopen doorgehakt ' v la 

adminis t ra t ie f f ia t , w a t to t verkeerde toewijzingen k a n leiden. 

Naast de onbvikke l fng v a n geschikte allocatiemethoden voor i n f r a s t r u c t u u r 

kosten, rijst de vraag welke de ru imere implicat ies (lees: met- intent ionele 

neveneffecten) z i j n v a n een toerekening v a n de in f r a s t ruc tuu rkos t en . Hier k u n n e n 

de volgende vier fundamente le vragen worden gesteld. 

a. K a n een integrale en correcte toerekening v a n i n f r a s t r u c t u u r k o s t e n aan 

gebruikers een negatieve invloed ui toefenen op de economische groei i n de 

landen die complexe toerekeningssystemen toepassen? 

b . (In de veronderstel l ing dat op de eerste vraag een positief an twoord w o r d t 

gegeven:) is het z invol o m i n Europa op nat ionaal v l ak toerekeningssyste

m e n te implementeren, of is het enkel relevant o m ze op het n iveau v a n de 

Europese Unie i n te voeren? 

c. Bestaat n ie t het gevaar, gegeven bijvoorbeeld de grote informatievereis ten i n 

het wegvervoer en de kos ten verbonden aan de administrat ieve implementa

tie v a n common costs, dat de kosten verbonden aan implementa t ie ve ru i t de 

vermeende baten zul len overschatten? Met andere woorden: hoe groot is de 

kans bijvoorbeeld dat de zuiver f inancierende func t i e v a n een toerekenings-

systeem voor de overheid, ongeacht de implicat ies op het v l a k v a n 
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economische eff ic iënt ie , meer aandacht zal k r i jgen dan de regulerende 

funct ie? 

d.(In de veronderstell ing dat op de derde vraag een positief antwoord word t 

gegeven:) is pr ivat iser ing van de i n f r a s t r u c t u u r dan de enige oplossing o m 

een ernstige common costs-allocatie te verkri jgen? Hoe val t die pr ivat iser ing 

dan echter te verzoenen met bijvoorbeeld het c r e ë r e n van Trans European 

Networks of de allocatie van publieke middelen voor i n f r a s t r u c t u u r aan de 

Cohesion Fund-landen (Spanje, Griekenland, Portugal, Ierland) op het 

niveau v a n de Europese Unie? Hoe k a n op nat ionaal v lak de pr ivat iser ing 

v a n de vervoers inf ras t ruc tuur worden gecombineerd met steeds str iktere 

regels op het v lak v a n de reductie van externe kosten en de integratie van 

het in f ras t ruc tu ree l vervoersbeleid i n een ru imer kader van bijvoorbeeld 

regionale s t ruc tuurp lannen? 

Bovenstaande elementen i l lus t reren du ide l i jk dat een juis tere allocatie van 

gemeenschappelijke kosten over verschillende gebruikers zowel door meer als 

door minder overheidregulering k a n worden bereikt. I n beide gevallen is het 

eveneens du ide l i jk dat hiermee grote administratieve kosten k u n n e n gepaard 

gaan (het probleem van bounded rationality en opportunism b i j de in t roduct ie van 

bijvoorbeeld r o a d p r f c ü r g - s y s t e m e n ; problemen van onvoldoende c o ö r d i n a t i e en 

integratie i n een ru imer planologisch beleid b i j privatisering). Het bepalen van de 

omvang van deze problemen verbonden aan elk beleidsalternatief vereist een 

grondige kennis van de inst i tut ionele context (bijvoorbeeld de kwal i te i t v a n de 

overheidsadministratie; (het ontbreken van een) t radi t ie van overleg tussen 

overheid en private sector) waar in beleidsopties moeten g e ï m p l e m e n t e e r d worden. 

Zie ook paragraaf 6 van deze bijdrage. 

5. De meting en internalisatie van externe kosten in de vervoersector 

De groei van het vervoer brengt de problematiek van de negatieve externe 

effecten steeds vaker op de voorgrond. Mark t fa l ingen leiden ertoe dat milieugoede

ren bu i t en het pr i jsmechanisme vallen en geen m a r k t p r i j s hebben. D i t heeft tot 

gevolg dat de negatieve effecten veroorzaakt door de vervoersector niet 

aangerekend worden aan de gebruikers. Er bestaat een kloof tussen de private 

ui tgaven van de gebruiker en de externe kosten die gedragen worden door de 

gemeenschap. 

De kwant i f i ce r ing van externe effecten en de u i twerk ing van een geheel van 

beleidsmaatregelen ter internalisat ie ervan zul len i n de toekomst gewichtige 

onderzoeksvragen bl i jven. Zoals Alexander ' 5 al aangaf behoort het tot de 

belangri jkste taken van economen, om de totale resource costs van t ranspor t te 

identif iceren, eerder dan de louter boekhoudkundige kosten. Deze laatste geven 

een on ju i s t beeld van de mi l i eu - en verdelingseffecten van het transportsysteem. 

Transporteconomen zullen zich dus steeds vaker op de raakvlakken met de 

milieu-economie dienen te begeven e n / o f zich moeten beroepen op mil ieu-experts . 

Over externali teiten bestaat een ru ime l i t e ra tuur ' 6 . E r bestaat thans i n de 

Europese Unie een algemene consensus omtrent de noodzaak tot toepassing van 

het pr incipe 'de vervuiler betaalt'. A a n de gebuiker dienen derhalve de totale 



kosten van z i j n verplaatsing te worden aangerekend. De huidige m i l i e u - en 

mobi l i te i tsproblemen dragen b i j to t een toenemende belangstell ing voor de 

on twikke l ing en samenstel l ing v a n een k o r f van bele ids ins t rumenten i n d i t 

verband. Deze moeten toelaten een aantal mi l i eu - en mobil i tei tsdoelstel l ingen te 

bereiken. Toch laat een prakt ische implementat ie en integratie v a n deze 

in s t rumen ten i n het t ransportbeleid zowel op nat ionaal als in te rna t ionaa l n iveau 

op zich wachten. 

Een aantal conceptuele, methodologische en empirische problemen vergen 

nader onderzoek. N i j k a m p 1 7 geeft een l i j s t met open onderzoeksvragen i n d i t 

verband. Twee belangri jke elementen z i j n hier enerzijds de u i t w e r k i n g v a n een 

strategie inzake duurzaam transportbeleid en anderzijds de internal isat ie v a n 

externe kosten, rekening houdend met alle mogelijke implicat ies en neveneffecten. 

Hierbi j moet vooral aandacht worden besteed aan de verenigbaarheid v a n een 

Europese netwerkeconomie met een duurzaam mil ieubeleid. 

De u i twe rk ing v a n een opt imaal 'duurzaam' beleid i n de transportsector w o r d t 

bemoei l i jk t door de diversiteit aan effecten die t ranspor t heeft op de omgeving. I n 

het kader v a n de fo rmu le r ing v a n beleidsmaatregelen w o r d t vaak geen 

onderscheid gemaakt tussen maatregelen die beogen de mil ieuschade i n rekening 

te brengen en maatregelen die to t doel hebben het congestieprobleem aan te 

pakken. Welk onderscheid bestaat tussen beide? Rothenberg 1 8 ident if iceert twee 

c a t e g o r i e ë n extemal i te i ten i n de transportsector: pure pollution en pure congestion. 

Bi j pure pollution veroorzaken diegenen die de verplaatsing ondernemen h inder 

aan 'passieve slachtoffers ' (geluidshinder, luchtverontre iniging, . . . ) . 

Mil ieuverontre iniging bet ref t kosten die opgelegd worden aan de gehele 

maatschappi j . Pure congestion heeft daarentegen tot gevolg dat de totale groep 

gebruikers homogeen h inder ondervindt door h u n self-imposed interaction. 

Congestie draagt evenwel op haar beur t ook b i j tot pure pollution (bijvoorbeeld 

luchtverontre iniging door het f requent stoppen en opt rekken v a n voertuigen). 

Voor beide c a t e g o r i e ë n verschi l t de groep waarop het extern effect be t rekk ing 

heeft. Pure pollution brengt kosten mee voor de maatschappi j als geheel, t e r w i j l 

congestiekosten ten laste val len v a n de groep gebruikers. Als pure congestie 

beschouwd word t als een gevolg v a n een onjuis te a fs temming van vraag en 

aanbod, dan w o r d t het du ide l i j k dat de beleidsmaatregelen gewenst o m deze 

congestie te bes t r i jden i n belangri jke mate verschi l len v a n de maatregelen die 

noodzakel i jk z i j n o m de vervui l ing te bestr i jden. De auteurs v a n deze bi jdrage 

hebben de i n d r u k dat b i j het fo rmule ren v a n alternatieve oplossingen voor 

verkeersproblemen i n België deze vaak voornamel i jk gericht worden op het 

bes t r i jden v a n congestie. 

Inzake vervui l ing werden i n het kader v a n het toenemend onderzoekswerk 

betreffende kosten-batenanalyses vanaf de j a r e n zestig verschillende methoden 

on twikke ld o m negatieve externe effecten i n monetaire te rmen u i t te d r u k k e n . 

Zerbe en Dively 1 9 onderscheiden de volgende drie benaderingen o m non-marketed 

goods te waarderen. 

a.De reuealed pre/erence-benadering (hedonische pri jzen). Mil ieu-effecten 

k u n n e n worden gewaardeerd door de pr i jswi jz igingen v a n een goed, waarvan 

de pr i j s be ïnv loed w o r d t door de kwal i te i t van het leefmil ieu, te analyseren. 
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mi l ieu-factoren als stilte, groenzones, zuivere luch t . De afwegingen die 

ind iv iduen maken tussen geld en een aantal mi l ieukarakter is t ieken worden 

onderzocht via regressie-analyse. De methode van de hedonische pr i jzen 

laat toe de bereidheid tot betalen te bepalen, met andere woorden: welk 

bedrag een ind iv idu w i l betalen o m minder h inder te ondervinden. But ton 2 " 

somt een aantal beperkingen op die inherent z i j n aan deze methode: 

revealed pre/erenre-technieken vereisen gesofistikeerde econometrische 

analyse; 

er bestaat een grote behoefte aan data om inzicht te verwerven inzake de 

verschillende determinanten die het keuzeproces v a n de ind iv iduen 

be ïnv loeden ; 

het is n ie t vanzelfsprekend dat men voor de waardebepaling de effecten 

verbonden aan ecologische voor- en nadelen van een bepaalde locatie k a n 

afscheiden v a n andere locatiekarakterist ieken. 

b. De statedpreference-benadering (contingent valuation). De stated-

preference-benadering t racht een waarde toe te kennen aan mi l ieukarakte

ristieken op basis van hypothetische afwegingen die ind iv iduen zouden 

maken als zij geconfronteerd worden met bepaalde situaties. Via interviews 

en vragenli js ten k a n de bereidheid tot betalen en tot aanvaarding v a n een 

bepaald vervuil ingsniveau worden bepaald. 

De waarder ing volgens deze methode word t sterk be ïnv loed door de wijze 

v a n vraagstelling en de wijze waarop de ind iv iduen niet-verhandelbare 

goederen pe rc ip i ë r en . Bovendien dient rekening gehouden te worden met 

bijvoorbeeld het/ree-ririer-probleem, waarb i j ind iv iduen onjuis te antwoorden 

geven als ze menen dat hieraan een voordeel verbonden i s 2 ' . 

c. De trauei-cost-benadering. Deze methode word t voornamel i jk aangewend om 

de waarde van natuurgebieden en recreatieoorden te bepalen. Ind iv iduen 

ondernemen verplaatsingen om van deze voorzieningen gebruik te k u n n e n 

maken. De reiskosten i n termen v a n geld en t i j d geven een indicatie v a n de 

waarde die gehecht word t aan mil ieukarakter is t ieken. Zoals B u t t o n 2 2 stelt, 

heeft deze methode als nadeel dat ze s teunt op een generalised kos tenfunc

tie met een monetaire waardering van de reis t i jd . H i j ervaart reist i jdwaarde

r ing als even controversieel als het monetariseren v a n mil ieukarakter is t ie

ken. 

Button 1993a. 

Dorfman (1993) geeft een 
overzicht van de diverse 
problemen verbonden aan 
deze methode. 

2 2 Button 1993a. 

2 3 Button 1993a. 

Behalve deze drie benaderingen vermeldt B u t t o n ook nog twee aanvullende 

benaderingen om mi l ieuhinder te waarderen 2 3 . Het gaat hier o m compensaties die 

ingevolge schadeclaims betaald moeten worden voor veroorzaakte schade en o m 

de kosten die verband houden met vermijdingsmaatregelen (zoals het plaatsen 

van geluidsisolatie). Beide methoden geven onbevredigende resul ta ten daar i n het 

geval van schadeclaims het al dan niet bestaan van een schadevergoeding en de 

omvang ervan veelal a fhanke l i jk is van een aantal wettel i jke bepalingen en eerder 

toevallig gegroeide vergoedingspatronen. 
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mate w a a r i n veirri i jdingsmaatregelen worden getroffen. Er is echter veelal een 

onvoldoende verband tussen de mil ieu-effecten en het t r e f fen van vermi jd ings

maatregelen die vaak ook o m andere redenen worden getroffen. Bovendien laten 

vermijdingsmaatregelen niet a l t i j d toe o m de negatieve mil ieu-effecten volledig weg 

te werken. 

Behalve de boven genoemde beperkingen die eigen z i j n aan elke techniek, 

k u n n e n nog meer methodologische problemen worden geformuleerd met 

be t rekking to t het monetariseren van mil ieu-effecten. 

1. Brengen ind iv iduen b i j de bepaling v a n h u n bereidheid tot betalen de lange-

termi jn-mi l ieu-ef fec ten i n rekening? 

2. Pollutie-effecten manifesteren zich op verschillende geografische niveaus 

(lokaal, nat ionaal , grensoverschrijdend). Hoe worden grensoverschrijdende 

mil ieu-effecten opgenomen b i j waarder ing v a n milieu-effecten? 

3. Hoe worden onzekere en moei l i jk waarneembare veranderingen i n 

omgevingsfactoren gewaardeerd? 

4. I n welke mate h o u d t de waarder ing ook rekening met preferenties v a n 

toekomstige generaties? 

Figuur 2 visualiseert de problematiek die verband h o u d t met de eerste twee 

vragen. De horizontale as v a n f i guu r 2 verwi js t naar het geografisch n iveau 

waarop de externe effecten worden onderzocht. De twee extreme gevallen z i j n hier 

het lokaal niveau (bijvoorbeeld een stad die mi l ieuh inder ondervindt) en het 

mondiaa l niveau. De verticale as weerspiegelt het aangehouden tijdsperspectief: 

een kortere of langere t e rmi jn . 

Figuur 2: De positionering 

van externe effecten. 

Momenteel si tueert het economisch onderzoek zich vooral i n de hoek beneden 

l inks . De waarderingsmethoden la ten voornamel i jk toe, lokale en kor te-

termi jneffec ten te kwant i f iceren . Het onderzoek dient zich echter i n de toekomst 

meer te r i ch ten op mil ieu-effecten op langere t e r m i j n en op een r u i m e r geografisch 

niveau. 

De monetaire waarder ing van externe effecten gaat gepaard met een grote 
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informatiebehoefte. Er is du ide l i jk behoefte aan de organisatie en de aanleg van 

gegevensbestanden waarbi j de mil ieu-effecten g e ï n v e n t a r i s e e r d worden. Het 

overleg en de c o ö r d i n a t i e op Europees niveau zouden wat d i t betreft k u n n e n 

worden verhoogd, bijvoorbeeld door de samenstelling van een internat ionaal team 

v a n experts en de ins t i tu t ional iser ing van h u n werkzaamheden op Europees 

niveau, met het doel een consensus te bereiken over de te hanteren waarderings

technieken. 

Het belang van zo'n consensus k o m t ook tot u i t i n g b i j de r aming van de 

kosten v a n verkeersonveiligheid. Er bestaat nog steeds geen algemeen aanvaarde 

kostenbepaling voor verkeersongevallen. U i t een rapport van de Europese 

Commissie 2 4 b l i j k t dat de waarderingen die aangewend worden i n kosten-

batenanalyses sterk van land tot land verschillen. De twee meest gehanteerde 

methoden om de kosten van verkeersongevallen te bepalen z i j n de human capital 

approach en de bereidheid tot betalen. Volgens de eerste benadering worden de 

kosten berekend uitgaande van de verloren bijdrage tot de nationale produkt ie 

eventueel aangevuld met ma te r i ë l e schadekosten en kosten v a n verzorging. De 

tweede benadering s teunt op de bereidheid van ind iv iduen om te betalen voor een 

verbeterde veiligheid. Deze bereidheid tot betalen kan bepaald worden via revealed 

preference- of contingent ualuation-technieken. Boven genoemd rapport geeft aan 

dat i n de uitgevoerde kosten-batenanalyses i n de Europese Unie voornamel i jk de 

human capital approach word t gebruikt . De kosten van een verkeersdode v a r i ë r e n 

(1990) van 78.230 ECU i n Portugal to t 628.147 ECU i n Denemarken. Enke l i n 

G r o o t - B r i t t a n n i ë word t de bereidheid tot betalen gehanteerd: de waarde van een 

stat is t isch mensenleven word t hier geraamd op £ 715.330 (1992). 

Jones-Lee 2 5 heeft een aantal studies u i t de Verenigde Staten, G r o o t - B r i t t a n n i ë 

en Zweden vergeleken waa r in de stated preference-methode gebruikt werd. De 

waarde van een stat is t isch mensenleven voor verkeersonveiligheid lag i n de range 

van £ 420.000 - £ 840.000 (1989) volgens de mediaan en £ 440.000 - £ 2.000.000 

volgens het gemiddelde. 

Verder bestaat er evenmin eensgezindheid over de waarde van een verminderd 
26 

risico op een zwaar ongeval. B u t t o n stelt dat zolang de hier aangehaalde 

empirische en methodologische problemen nie t opgelost z i jn , het onwaarsch i jn l i jk 

is dat de externe effecten tot h u n opt imaal niveau zullen gereduceerd worden. De 

implicat ie v a n deze problemen voor investeringsevaluatie i n de vervoersector k o m t 

aan bod i n paragraaf 6 v a n di t ar t ikel . 

Een internalisat ie v a n externe kosten betekent dat er een complex geheel van 

onderzoeksvragen moet worden beantwoord en dat er belangri jke keuzes moeten 

worden gemaakt. Tabel 1 geeft een beknopte weergave van enkele beleidsproble

men die voortvloeien u i t de optie tot internalisat ie van externe kosten. Wie een set 

van beleidsinstrumenten w i l samenstellen, ontmoet als eerste s u b s t a n t i ë l e 

probleem de r aming van de externe kosten voor elke vervoermodus 2 7 , 

Verschillende ins t rumenten k u n n e n gehanteerd worden o m externe kosten te 

reduceren tot h u n opt imaal niveau. Een onderscheid word t gemaakt tussen 

marktgerichte ins t rumenten (zoals emissieheffingen en verhandelbare 

emissierechten) en regelgevende ins t rumenten (zoals emissiestandaarden en 

snelheidsbeperkingen). De eerste voorstellen voor een marktgerichte internalisatie 

van externe kosten v inden we terug b i j Pigou 2 8 , waarbi j voor het gebruik van 
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Tabel 1: Beleidsproblemen bij de internalisatie van externe kosten. 

BELEIDSPROBLEEM COMPONENTEN (ILLUSTRATIEF) 

a. Raming van externe kosten 
van elke vervoermodus 

b. Keuze beleidsinstrumenten 

c. Ruimere implicaties 
van internalisatie 

d. Bestemming van de 
eventuele opbrengsten 
uit internalisatie 

milieuverontreiniging, 
verkeersonveiligheid, congestie 

Marktgerichte instrumenten 
* emissieheffingen 
* road pricing 
* parkeerheffingen 
Regulerende instrumenten 
" normen en standaarden 
* prohibitieve instrumenten 

* inkomenseffecten 
* effecten op ruimtelijke ordening 
* effecten op locatie 
* effecten op modal split 

* financiering van 
infrastructuurinvesteringen 
* subsidiëring van vervoersector 
* compensatie van milieukosten en 
onveiligheid 
* compensatie van inkomenseffecten 
* toevoeging aan algemene middelen 
in het kader van fiscale hervorming 

milieugoederen een p r i j s of een hef f ing dient betaald te worden. D i t concept werd 

eveneens gesuggereerd door de OESO 2 9 me t het invoeren v a n het pr inc ipe 'de 

vervuiler betaalt ' . 

Een belangri jke beperking bi j het aanwenden van heff ingen heef t be t rekk ing 

op de grote informatiebehoefte. O m de optimale he f f ing te bepalen is er behoefte 

aan betrouwbare informat ie over de marginale externe kosten 3 0 . B a u m o l en 

Oates 3 1 plei ten ondanks het gebrek aan voldoende in format ie voor hef f ingen als 

second-best oplossing, wegens h u n hoge po t en t i ë l e effectiviteit . 

Er k u n n e n ook andere, evenwel indirecte, marktger ichte i n s t rumen ten 

worden onderscheiden 3 2 . Deze omvat ten onder andere congestieheffingen, 

parkeerheffingen, variabil isat ie v a n autokosten, .... B u t t o n bespreekt de voor- en 

nadelen v a n deze in s t rumen ten 3 . B i j de in t roduct ie v a n een systeem v a n road 

pricing dient rekening gehouden te worden met de hiermee verband houdende 

transactiekosten. D a h l m a n 3 4 geeft drie soorten kos ten aan: (1) eenheidskosten o m 

het extern effect te reduceren, (2) ini t ië le organisatiekosten en (3) in fo rmat ie - en 

controlekosten. De transactiekosten verbonden aan deze administrat ieve 

implementat ie k u n n e n zo hoog z i j n dat het niet gewenst is o m een opt imaal 

congestieniveau na te streven via een systeem v a n road pricing. Tevens k u n n e n 

congestieheffingen b i jdragen tot een spreiding of onts taan v a n andere externe 

kosten (gebruik v a n alternatieve wegen, spreiding i n de t i j d v a n vervoerstromen), 

dat w i l zeggen to t niet-intentionele neveneffecten. 

Aanvul lend op m a r k t i n s t r u m e n t e n k u n n e n ook ta l r i jke regulerende 

elementen, zoals emissiestandaarden en een strengere naleving v a n bestaande 

wetten, i n een k o r f bele idsinst rumenten worden opgenomen. Deze i n s t rumen ten 

impl iceren echter belangri jke administrat ieve controle- en organisatiekosten. 

Bovendien dragen veelal enkel m a r k t i n s t r u m e n t e n ertoe b i j dat de gepercipieerde 
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worden bereikt. 

De ru imere implicat ies v a n een internalisat ie v a n externe kosten k u n n e n zich 

manifesteren op vele domeinen, zoals ge ï l l u s t r ee rd i n tabel 1. De fiscale 

ins t rumenten die i n het kader van een internalisatie aangewend worden, k u n n e n 

een onderdeel vormen v a n een ruimere fiscale hervorming: de opbrengsten u i t een 

internalisat ie k u n n e n bijvoorbeeld een verlaging van de lasten op andere 

economische activitei ten mogel i jk maken. D i t laatste k a n op z i j n beur t belangri jke 

macro-economische gevolgen hebben. A a n de transporteconoom k a n gevraagd 

worden de grootte van de inkomstenbron voor de overheid te voorspellen, evenals 

de ru imere implicat ies van zulke fiscale hervorming. 

Een internalisat ie van de externe kosten k a n mogel i jk belangri jke implicat ies 

hebben voor de verschillende subsectoren i n de vervoersector. Internalisatie zal 

ertoe leiden dat de mark tp r i j zen de marginale externe kosten v a n elke modus 

weerspiegelen, wat belangri jke kostpr i js implicat ies k a n inhouden voor de modal 

split i n de transportsector. Aspecten die hier nader onderzoek vergen, betreffen: 

a. wijzigingen i n modal split en capaciteitsbeperkingen van bepaalde 

vervoermodi (bijvoorbeeld: beschikt het openbaar vervoer over voldoende 

capaciteit b i j een toegenomen vraag naar verplaatsingen?); 

b. invloed op concurrent ieverhoudingen en op rendabil i te i t van de verschil len

de subsectoren; 

c. effecten voor het gecombineerd goederenvervoer. 

De taak v a n de transporteconoom bestaat er in om de toekomstige 

ontwikkel ingen i n te schat ten i n de vervoersector gegeven verschillende scenario's 

inzake internalisatie. Een correcte internalisat ie is vaak echter niet haalbaar om 

ins t i tu t ionele redenen, bijvoorbeeld als verscheidene autonome ministeries 

bevoegd z i j n voor componenten van het vervoerbeleid. I n d i t geval k a n geopteerd 

worden voor een s a t i s j ï c i n g - b e n a d e r i n g , waarbi j een aantal m in imaa l te bereiken 

doelstellingen vooropgesteld worden. Hierop word t verder ingegaan i n paragraaf 6. 

6. De evaluatie van investeringsprojecten in de vervoersector 

De sociale kosten-batenanalyse is een in s t rumen t dat zeer nu t t i g is gebleken 

bij de evaluatie van t ransportprojecten. D i t i n s t rumen t biedt thans ongetwijfeld de 

meest gesofistikeerde economische evaluatiemethodologie vanu i t een r u i m 

technisch perspectief. Het is evenwel de ervaring v a n de auteurs van deze bijdrage 

dat beleidsvoerders b i j complexe projectevaluaties vaak geconfronteerd worden 

met problemen die een ruimere of soms zelfs alternatieve evaluatiebenadering 

vergen. Vier elementen dienen hier i n het bi jzonder te worden benadrukt . 

a. Zoals al vermeld i n paragraaf 5 ontbreekt vaak een consensus over de 

monetaire waarder ing van externe effecten. Bovendien z i j n er een aantal 

externe effecten waar het pr incipe van monetaire waardering zelf 

betwistbaar is (bijvoorbeeld de waarde verbonden aan het noodzakel i jk 

verdwi jnen van een dorp b i j u i tvoer ing van een groot in f ras t ruc tuurpro jec t ) . 
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jecten vaak als een midde l o m duurzame toegevoegde waarde en 

tewerkstel l ing te c r e ë r e n , zeker i n het geval van hoge s t ructurele 

werkloosheid. Met dergelijke elementen word t echter geen rekening 

gehouden i n een conventionele sociale kosten-batenanalyse, waar 

bi jvoorbeeld lonen worden beschouwd als kosten en nie t als baten. I n een 

sociale kosten-batenanalyse gaat m e n er inderdaad vanu i t dat de baten a l 

vervat z i t ten i n een dal ing v a n de vervoerskosten omdat bi jvoorbeeld 

tewerkstel l ing gec reëe rd 'dankzi j ' het project b i j n ie t u i tvoer ing elders i n de 

economie zou ontstaan, met andere woorden: er g r i jp t perfecte subst i tu t ie 

plaats i n het gebruik van produkt iefactoren. I n de reali tei t k u n n e n grote, 

s t ructuurveranderende investeringsprojecten of investeringsprogramma's 

u i teraard wel enorme groeipooleffecten hebben en de func t i e vervul len v a n 

psychologische katalysator, met als gevolg aan t rekking van ondernemingen 

of u i tb re id ing (en niet verloren gaan) van i n d u s t r i ë l e en c o m m e r c i ë l e 

activiteiten, die b i j n ie t -ui tvoer ing v a n het project naar het bu i t en l and 

zouden gegaan z i jn . 

c. Publieke beleidsvoerders verkiezen vaak geordende complexiteit , waarb i j 

alle door henzelf ge ïden t i f i cee rde aandachtspunten en cr i ter ia wetenschap

pe l i jk worden onderzocht, boven de schi jnbare s implic i te i t geboden door 

enge economische paradigma's. Het is dan de taak v a n de transporteco

noom o m de door beleidsvoerders ge ïden t i f i c ee rde vragen op een ernstige 

wijze te beantwoorden, en niet h u n voor te schr i jven dat deze vragen 

volgens het raamwerk van een bepaald paradigma i n feite nie t relevant z i j n . 

d. Er bestaat vaak een grote behoefte aan overleg en c o ö r d i n a t i e tussen de 

publieke en de private sector b i j de fo rmule r ing en implementer ing v a n 

grote vervoersinvesteringen of investeringsprogramma's, bi jvoorbeeld i n het 

geval van zeehaven- en luchthaveninvesteringen. 

Een economisch evaluat ie- instrument dat toelaat o m s imu l t aan te meten 

waar de private sector belang aan hecht (in het bi jzonder verwachte cash-jlows} en 

waar publieke beleidsvoerders gevoelig voor z i j n (bijvoorbeeld effecten inzake 

duurzame toegevoegde waarde) k a n i n d i t verband du ide l i j k een bi jdrage leveren 

to t een reductie van bijvoorbeeld informat iekos ten b i j de noodzakeli jke c o ö r d i n a t i e 

tussen publieke en private activiteiten, zowel t i jdens de voorbereiding en de 

ui tvoer ing van het investeringsproject, als achteraf b i j de operationele werk ing . 

De auteurs v a n deze bijdrage menen dat twee ins t rumenten een belangri jke 

bijdrage k u n n e n leveren tot het oplossen v a n de hierboven beschreven problemen. 

1. Het probleem v a n monetaire waarder ing van extemali tei ten, alsook het 

mul t i -d imensioneel karakter v a n de vragen waarop beleidsvoerders 

antwoorden wi l l en verkr i jgen, vergt het g e b m i k van mult i -cr i ter ia-analyses. 

D i t betekent echter geenszins marginalisat ie van de sociale kosten-

batenanalyse. Het voorstel v a n de auteurs v a n deze bijdrage bestaat e r in 

om nog steeds sociale kosten-batenanalyses te verr ichten, maar de i n h o u d 
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ervan te beperken tot de componenten die i n overeenstemming met de 

principes van de welvaartseconomie op een ondubbelzinnige wijze i n 

monetaire te rmen k u n n e n u i tgedruk t worden. 

D i t betekent dat de inst i tut ionele context (onder meer het bestaan van een 

consensus of het ontbreken h iervan i n een bepaald l and of regio b i j de 

monetaire waardering van externe en ruimere effecten) bepalend word t voor 

het wel of niet opnemen van effecten i n de sociale kosten-batenanalyse of i n 

een meer omvattende economische evaluatie. B i j het ontbreken v a n de 

technische mogel i jkheid tot monetaire waarder ing of het ontbreken van een 

maatschappeli jke consensus over de te hanteren monetaire waarde van 

bepaalde effecten, of nog de niet-integreerbaarheid v a n economische 

effecten i n een s t r i k t welvaartseconomisch raamwerk, k u n n e n zij 

opgenomen worden i n een mult i-cri ter ia-analyse. 

Sommige welvaartseconomen k u n n e n dan aanhouden dat het probleem v a n 

monetaire waardering gewoon vervangen word t door een probleem van 

toekenning van subjectieve gewichten i n de mult i-cri ter ia-analyse, maar 

een meer pragmatische visie is, dat de mult i-cri ter ia-analyse, nog vóór de 

toekenning v a n gewichten, toelaat o m publieke beleidsvoerders te 

confronteren met de scores van diverse projecten i n te rmen v a n 

verschillende parameters. Bovendien kan , naar analogie met het ESEM 3 5 , a l 

een el iminatie plaatsgri jpen van bepaalde projecten op basis van een 

onaanvaardbare score voor specifieke parameters (bijvoorbeeld b i j de 

verniet iging van een un iek geacht natuurgebied). I n deze prae-mul t i -

criteria-analyse word t dan het pr incipe van volledige compenseerbaarheid 

verworpen. B i j de fei tel i jke mult i-cri ter ia-analyse word t het dan ui teraard 

een optie voor de publieke beleidsvoerders o m enkel rekening te houden 

met de resultaten van de sociale kosten-batenanalyse en een gewicht 'zero' 

toe te kennen aan alle andere criteria. De hierboven beschreven 

benadering 3 6 , heeft twee methodologische voordelen i n vergel i jking met een 

conventionele sociale kosten-batenanalyse. 

a. Op de eerste plaats worden elementen die voorheen enkel als 'pro 

memorie ' werden opgenomen en derhalve onmidde l l i jk als van marginaal 

belang werden beschouwd, thans als volwaardige input i n de economische 

evaluatie opgenomen, met een gewicht bepaald door de preferenties v a n 

de publieke beleidsvoerders zelf. 

b. Op de tweede plaats word t de credibil i tei t van de sociale kosten-

batenanalyse verhoogd, omdat ze volledig gezuiverd w o r d t v a n elementen 

die een betwistbare monetaire waarde hebben of niet volledig passen i n 

een s t r i k t welvaartseconomisch kader. 

D i t voorstel is wel du ide l i jk i n tegenstelling met de huidige, dominerende 

t rend i n de transporteconomie, waa r in gepoogd word t o m meer en meer 

basis v a n betere data en meer verf i jnde analysetechnieken, maar zonder 

Zie paragraaf 2 van dit 
artikel. elementen op te nemen i n sociale kosten-batenanalyses. D i t gebeurt op 

Zie De Brucker, De Winne, 
Peeters, Verbeke & 
Winkelmans 1 9 9 4 voor een 
gedetailleerde analyse. 

dat hierover een brede maatschappeli jke consensus bereikt word t of 

publieke beleidsvoerders en andere be t rokken par t i j en i n een specifieke 

inst i tut ionele s t r uc tuu r worden geraadpleegd. 



i l j U f l U U l l l 

vervoerswetenschap 

pagina 358 

Zie Peeters 1 9 9 1 , Peeters, 
Debisschop, Vandendriessche 
& Wijnols t 1994 en Verbeke 
& Peeters 1994 . 

Zie Rietveld & Ni jkamp 
1993. 

3 9 Zie Policy Research 1994b. 

4 0 Zie Policy Research 1993b. 

Zie Peeters, Debisschop, 
Vandendriessche & Wijnols t 
1994. 

2.Het meten v a n effecten van mvesteringsprojecten i n te rmen v a n (directe en 

indirecte) duurzame toegevoegde waarde, tewerkstell ing, terugvloei naar de 

overheid enz. alsook het s imul t aan meten v a n private cashflows w o r d t 

mogel i jk gemaakt door het gebruik v a n economische impact-studies (EIS) 3 7 . 

Deze evaluatiemethode gaat ervan u i t dat grote mvesteringsprojecten i n de 

vervoersector i n bepaalde gevallen de directe aanleiding k u n n e n z i j n v a n 

specifieke c o m m e r c i ë l e en i n d u s t r i ë l e activitei ten i n een regionaal of na t ionaal 

economisch systeem. Het is hier u i te raard van fundamentee l belang o m een 

onderscheid te maken tussen effecten die welvaart c r e ë r e n en effecten die louter 

tot een geografische redis t r ibut ie v a n welvaart le iden 3 8 . Enke l de eerstgenoemde 

effecten z i j n hier relevant. De economische impactvaxi een project w o r d t bepaald 

door de 'netto bi jdrage to t de welvaart ' per g e ï n v e s t e e r d e monetaire eenheid te 

berekenen. De 'netto bijdrage to t de welvaart ' slaat op de b ru to toegevoegde 

waarde, g e c r e ë e r d door het project waarvan de totale investeringskosten voor de 

overheid (inclusief onderhoudskosten) werden afgetrokken en die geactualiseerd 

werd, gebruik makend v a n conventionele discounted cashj touj - technieken. Het 

bet ref t hier dus geenszins de toegevoegde waarde g e c r e ë e r d t i jdens de b o u w v a n 

het project, omdat deze wel l ich t dezelfde is voor v r i j w e l elk project i n een specifiek 

segment v a n de vervoersector. Al leen de toegevoegde waarde die v i a de 

operationalisering v a n het project op duurzame wijze g e c r e ë e r d word t , is hier 

relevant. Op basis v a n informat ie met be t rekking to t de gemiddelde kapi taa lpro-

dukt iv i t e i t v a n publieke investeringen i n te rmen v a n toegevoegde waarde i n een 

l and of regio, k a n de aant rekkel i jkhe id v a n specifieke projecten beoordeeld 

worden. 

Een EIS dient u i teraard enkel te worden uitgevoerd als een project of 

investeringsprogramma inderdaad expliciet overwogen word t met he t oog op het 

c r e ë r e n v a n duurzame toegevoegde waarde. I n de Belgische en Nederlandse 

context beschikt m e n over recente nationale input-output-tabellen, zodat het thans 

technisch mogel i jk is o m de projectgebonden input-output-data daa r in als nieuwe 

r i j e n en ko lommen i n te voeren. Hierdoor k u n n e n de indirecte effecten v a n een 

project, v ia toeleveringen (intermediaire input) op macro-economisch v l ak bepaald 

worden, opnieuw u i tgedruk t i n toegevoegde waarde. 

I n België word t thans j aa r l i j k s een economische impact-studie ver r ich t o m het 

belang te meten v a n de Vlaamse zeehavensector, de wegvervoersector en de 

binnenvaartsector 3 9 . De hiervoor verzamelde data k u n n e n dan aangewend worden 

b i j het verr ichten van projectgebonden economische impact-studies, zoals voor het 
40 

Kluizendok i n de haven v a n Gent . 

Ook i n Nederland bestaat thans een grote interesse o m economische impact

studies te gebruiken als beleidssturend i n s t rumen t i n de vervoersector, waarb i j 

een opt imaal evenwicht w o r d t nagestreefd i n het gebruik van bottom-up-data en 

macro-economische data. Een eerste belangri jke studie i n di t verband werd 

opgedragen i n 1993, met het oog op het fo rmule ren en implementeren v a n een 

effectief overheidsbeleid i n de mar i t ieme sector, waarb i j de doelstelling duurzame 
41 

toegevoegde waarde centraal staat . 

Het Is du ide l i j k dat een EIS b i j de investeringsevaluatie v a n een complex 

project k a n g e ï n t e g r e e r d worden i n de hierboven beschreven mul t i - c r i t e r i a -
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analyse, waarbi j de diverse componenten (bijvoorbeeld een sociale kosten-

batenanalyse, een EIS, een milieu-effectenrapportering) min imale normen moeten 

halen opdat het project aanvaardbaar zou z i jn . I n de reeks aanvaardbare 

projecten k a n dan een rangschikking worden doorgevoerd, via toekenning van 

door beleidsvoerders relevant geachte gewichten aan elke component. 

7 . Overheidsregulering in de vervoersector 

De redenen voor mark t f a l i ng versus overheidsfaling i n de vervoersector z i jn 

du ide l i j k beschreven i n een uitgebreide conceptuele en empirische l i t e ra tuur 4 2 . 

Het onderzoek verr icht door de auteurs van deze bi jdrage 4 3 , heeft i n het kader van 

het Europese vervoerbeleid twee paradoxen aan het l i ch t gebracht, met name de 

'Delft-paradox' en de 'Vouliagmeni-paradox', genoemd naar de locatie van de 

eerste en de tweede European Research Round Table Conference on Short Sea 

Shipping die respectievelijk plaatsvond i n Delf t , Nederland (november 1992) en 

Vouliagmeni , Griekenland f j u n i 1994). Het doel van beide congressen was een 

overgang van de weg naar het water mogeli jk te maken voor grote intra-Europese 

vervoerstromen. 

De Delf t -paradox w i j s t op de tegenstelling i n visies tussen een aantal experts 

op bovengenoemd congres, waar zowel werd gepleit voor een concentratie als voor 

een deconcentratie van vervoerstromen. Op het v lak van short sea shipping (SSS) 

betekent de eerste visie dat de overheid zou moeten ingr i jpen o m schaalecono-

m i e ë n te verkr i jgen door s t imuler ing van het gebruik van grotere SSS-schepen, 

hogere kapitaalsinvesteringen i n een beperkt aantal zeehavens en een 

concentratie van vervoerstromen op een beperkt aantal corridors. De tweede visie 

impliceert precies het tegenovergestelde: gegeven de verwachte congestieproble

men b i j het hinterlandvervoer, als er een concentratie zou plaatsgri jpen van SSS-

stromen i n een beperkt aantal havens, dient de Europese overheid precies de 

kleinschalige SSS te s t imuleren, waarbi j onder meer kleinere zeehavens en m u l t i -

modale terminals een belangri jke ro l k u n n e n vervullen. 

Het is deze tweede visie die op d i t ogenblik ongetwijfeld overheerst op 

Europees v lak en implic ie t vervat is i n het Witboek van de Europese Unie inzake 

vervoerbeleid, getiteld The Future Development of the Common Transport Policy - A 

Global Approach to the Construction of a Community Framework for Sustainable 

Mobility (1992). 

Het belang hiervan werd du ide l i jk b i j de pogingen om een port network op te 

r ichten, hetgeen onmogeli jk bleek omdat vele l idstaten meenden dat elke zeehaven 

van communau ta i r belang is, ook de kleinere, precies met het oog op de 

decongestie van het hinterlandvervoer. Kleinere havens zouden hierbi j de ro l 

vervul len van hinterland decongestion champions. Hiertegen k a n echter door 

mainports zoals Rotterdam, Antwerpen, Hamburg en Le Havre worden ingebracht 

dat zij belangri jke begin- en e indpunten vormen van de Trans European Networks 

voor de conventionele vervoermodi. Vandaar dat het niet zinvol is om alle 

beleidsaandacht te vestigen op de kleine en middelgrote zeehavens, die voor 

intercontinentale goederenstromen trouwens een veel minder belangri jke ro l 

vervullen. 

De Vouliagmeni-paradox betref t de tegenstelling i n visie op het be t rokken 

congres tussen de voorstanders van verdere, drastische deregulering en de 
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Zie Peeters, Verbeke, 
Declercq & Wijnolst 1994 en 
Wijnolst , Sjöbris , Peeters, 
Verbeke, Declercq & Schmitter 
1994. 

Giannopoulos & Gillespie 
1993. 

voorstanders v a n meer reguler ing o m de ro l van SSS i n het intra-Europese 

goederenvervoer te s t imuleren. De eerste groep experts meent dat de sub-optimale 

c o n c u r r e n t i ë l e positie v a n SSS vooral voortvloeit u i t overmatig overheidsingri jpen, 

bijvoorbeeld qua regulering v a n het m a r i t i e m vervoer, van de act ivi tei ten i n 

zeehavens en v a n het hinterlandvervoer. De tweede groep ziet de dominerende r o l 

van het wegvervoer op vele routes vooral als het gevolg v a n een onvoldoende 

internalisat ie v a n externe kosten en een overmatige u i t b o u w v a n i n f r a s t r u c t u u r 

voor het wegvervoer door overheidssubsidies. D i t laatste zou ook gelden voor de 

spoorwegen. Hieraan k a n verholpen worden door overheidsmaatregelen to t 

internalisat ie v a n deze externe kosten en door s t imulansen v a n de Europese 

overheid i n de v o r m v a n bijvoorbeeld s t imuler ing v a n port-pairs als SSS-traffic 

development champions en de d i f fus ie v a n entry banier eliminating SSS-vessel 

designs^. Op Europees v l ak b l i j k t dat de Commissie vooral een r o l w i l spelen v a n 

psychologische katalysator en signalen wenst te geven aan de m a r k t met het oog 

op een zogenaamde re-engineering of values, waarb i j beleidsvoerders i n de private 

sector, i n het bi jzonder de verladers, ervan moeten overtuigd worden o m 

c o m m e r c i ë l e belangen op korte t e n r i i j n achterui t te stellen ten gunste v a n ru imere 

doelstellingen op lange t e r m i j n die verband houden met duurzame on twikke l ing . 

Het betref t hier dus een bijzondere toepassing v a n principes van 'groen 

strategisch management ' i n de vervoersector. De tweede visie beschreven i n de 

Vouliagmeni-paradox b l i j k t dus op een voorzichtige wijze te domineren i n het 

beleid van de Europese Unie, maar w o r d t con t inu geconfronteerd met de principes 

v a n vr i je en eerlijke mededinging. Als gevolg h iervan bevinden vele beleidsmaatre

gelen zich i n de 'prae-competitieve sfeer', bi jvoorbeeld op het v lak v a n innovatie . 

Een goede beschr i jv ing van de ui tdagingen waarop de overheid moet inspelen op 

het v lak v a n technologische innovatie i n de ru imere Europese vervoersector geven 

Giannopoulos en Gillespie 4 5 . 

De twee paradoxen z i j n aan elkaar gekoppeld. De nood aan s c h a a l e c o n o m i e ë n 

i n de mainports en het Trans European Network verklaar t het pleidooi ten gunste 

v a n deregulering met het oog op een hogere economische ef f ic iënt ie . S imu l t aan 

echter leiden de verwachte congestie, ve rvu i l ing en dal ing van de verkeersveilig

heid i n de zwakste schakel v a n de grote door-to-door-vervoersketen to t de 

noodzaak o m ook kleinere havens en kleinere vervoersketens een belangr i jke ro l 

te laten vervul len i n het Europees vervoersysteem. Een ontbreken v a n know-how 

en m a t e r i ë l e middelen b i j de be t rokken economische actoren vergt de echte 

selectieve overheidsinterventie. Er is de behoefte aan een tweesporenbeleid waar 

groot- en kleinschal igheid s imul taan dienen te worden gestimuleerd v ia 

respectievelijk deregulering en selectief overheidsoptreden. 

Alleszins b l i j k t dat de effectiviteit v a n overheidsmaatregelen op diverse 

inst i tut ionele niveaus afhangt v a n v i j f elementen: 

a. de ' po ten t i ë le ' effectiviteit (dat w i l zeggen de theoretische k r a c h t die ui tgaat 

v a n een signaal gegeven door de overheid op de beoogde doelgroep), 

b . de gepercipieerde legi t imitei t v a n de maatregel door de be t rokken actoren, 

c. de mogel i jkheid to t implementat ie door de beoogde doelgroep, 

d. de mogel i jkheid to t administrat ieve implementat ie door de overheid, 

e. de niet- intentionele neveneffecten. 
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Als het t ransporteconomisch onderzoek beoogt relevant te z i jn , dan moeten 

normatieve voorstellen ten gunste van welbepaalde beleidsmaatregelen rekening 

houden met elk van de v i j f bovenstaande elementen. 

Een eenvoudig voorbeeld k a n di t i l lus t reren. Road pricing word t vaak 

beschouwd als een beleidsinstrument met een hoge po t en t i ë l e effectiviteit i n 

vergel i jking met andere ins t rumenten om congestie i n stedelijke gebieden tegen te 

gaan en o m gebruikers te confronteren met de diverse externe kosten die ze 

genereren. Het houdt een ondubbelzinnig pri jssignaal i n , maar laat gebruikers de 

keuze o m ofwel h u n gedrag te veranderen (bijvoorbeeld het openbaar vervoer te 
46 

gebruiken) ofwel de he f f ing te betalen . 

Empi r i sch onderzoek uitgevoerd i n bijvoorbeeld Hong Kong en Singapore 

toont aan dat heff ingen die hoog genoeg z i jn inderdaad toelaten de beoogde 

effecten te bereiken. Het is evenwel niet evident dat dezelfde effectiviteit zou 

bereikt worden i n een andere inst i tut ionele context. I n België bijvoorbeeld, is het 

denkbaar dat gebruikers road pricing zouden beschouwen als een niet-legitieme 

maatregel, met eerder een f inancierend dan een regulerend oogmerk. Bovendien is 

het n ie t vanzelfsprekend, gegeven de budgettaire beperkingen en organisatiepro

blemen van het openbaar vervoer, dat alle gebruikers inderdaad een keuzemoge

l i jkhe id zouden hebben o m een ander gedragspatroon te ontwikkelen. Wat de 

administrat ieve implementat ie betref t zou i n het beste geval moeten gewerkt 

worden met een automatic vehicle identification-systeem; d i t betekent een inb reuk 

op de privacy van de burger, wa t i n België ongetwijfeld als problematisch zou 

ervaren worden. Alternatieve, minder geautomatiseerde systemen k u n n e n hogere 

kosten met zich meebrengen van inn ing , controle, sanctionering van overtredin

gen enz.. 

Ten slotte k u n n e n ta l r i jke , niet-intentionele neveneffecten u i t road pricing 

voortvloeien: een reductie van congestie i n de steden k a n bijvoorbeeld gepaard 

gaan met hogere snelheden en een toename van verkeersongevallen; hoge 

heff ingen i n bepaalde steden k u n n e n leiden tot een geringe aant rekkel i jkheid van 

c o m m e r c i ë l e activiteiten en derhalve bi jdragen tot een leegloop van stedelijke 

kernen met een aantal negatieve sociale gevolgen. Hoge heff ingen hebben 

ui teraard s u b s t a n t i ë l e distr ibutieve effecten die mogel i jk moeten gecorrigeerd 

worden door additionele beleidsmaatregelen. Vandaar dat het zinvoller is o m na te 

gaan welke k o r f van beleidsmaatregelen i n een specifieke inst i tut ionele context op 

een bevredigende wijze k a n g e ï m p l e m e n t e e r d worden. Er k a n een keuze gemaakt 

worden tussen maatregelen gericht op stilstaande voertuigen (parkeerbeleid) of 

bewegende voertuigen. 

I n het tweede geval z i j n er drie typen van maatregelen mogeli jk: 

• fysieke maatregelen (bijvoorbeeld aanleg van verkeersdrempels i n de 

in f ras t ruc tuur ) , 

• regulering (bijvoorbeeld toegang beperkt tot houders van een toegangskaart), 

• prijsmaatregelen. 

I n d i t kader is het ook belangr i jk te erkennen dat de effectiviteit van een k o r f 

Zie Goodwin & Jones 1 9 8 9 , 
EC 1992 en Jones 1993. 

beleidsmaatregelen a fhanke l i jk is van het ogenblik i n de t i j d waarop de 

maatregelen getroffen worden: enkele decennia geleden had het invoeren v a n de 
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E B pagma . verp l ich t ing o m voor elke auto een ojf-street-parkeerplaats te voorzien de groei v a n 

het automobielverkeer s terk k u n n e n af remmen. Thans moet echter uitgegaan 

worden v a n een si tuatie waa r in private automobielen een dominerende r o l 

vervul len i n het personenvervoer en k a n de genoemde maatregel onmogel i jk 

worden g e ï m p l e m e n t e e r d zonder enorme neveneffecten te genereren, bi jvoorbeeld 

op het v lak v a n grondgebruik. 

8. Besluit 

Deze bijdrage heeft aangetoond dat het t ransporteconomisch onderzoek, w i l 

het relevant z i j n voor publieke en private beleidsvoerders, rekening moet houden 

met de inst i tut ionele context w a a r i n beleidsvoerders beslissingen t re f fen . 

Voor elk v a n de onderwerpen i n deze bijdrage werden een aanta l k r a c h t l i j n e n 

geformuleerd. 

• Inzake locatiemodellen werd gesuggereerd dat toepassing v a n een ESEM i n 

drie fasen (single parameter approach; 'SWOT-analyse'; 'mul t i -c r i t e r ia -

analyse') toelaat o m het gebruik v a n een coherent evaluatiemodel te 

koppelen aan projectgebonden preferenties v a n beleidsvoerders. 

• Op het v lak v a n de voorspell ing van de vraag naar vervoer, w e r d de n a d r u k 

gelegd op het belang v a n bottom-up-informatie en beoordeling v a n 

pri jseffecten i n een ru imer ins t i tu t ioneel kader, waar bi jvoorbeeld de invloed 

v a n transactiekosten belangri jker k a n z i j n dan het effect v a n een wi jz ig ing 

i n de produkt iekos ten van het vervoer. 

• De correcte toewijzing v a n gemeenschappelijke kosten i n het vervoer l i j k t 

technisch oplosbaar, maar w o r d t geconfronteerd met t a l r i jke problemen op 

het v lak van implementat ie . Deze bestaan ook b i j de evaluatie en 

internalisat ie van externe kosten. 

• Wat bet ref t de evaluatie v a n complexe projecten i n de vervoersector, bleek 

de noodzaak to t hanter ing v a n een methodologie die f lexibel genoeg is o m 

rekening te k u n n e n houden met de mul t i -d imensionele preferenties v a n 

beleidsvoerders. Deze benadering impliceert geordende complexi tei t eerder 

dan de valse s implif icat ie die plaatsgr i jpt als men alle relevante 

economische effecten w i l integreren i n een enkelvoudig c r i t e r ium, en 

waarb i j volledige compensatie k a n plaatsgr i jpen tussen alle effecten 

onderl ing. I n d i t kader werd ook gepleit voor het gebruik v a n de EIS als 

i n s t rumen t v a n projectevaluatie, als projecten beogen o m duurzame 

toegevoegde waarde en tewerkstellfngseffecten te c r e ë r e n . De resul ta ten v a n 

de EIS k u n n e n dan g e ï n t e g r e e r d worden i n de voorgestelde mul t i - c r i t e r i a -

analyse. 

• Ten slotte werd op het v l ak v a n overheidsregulering de n a d r u k gelegd op de 

'Delft-paradox' en de 'Vouliagmeni-paradox'. Beide paradoxen tonen 

impl ic ie t aan dat elke evaluatie v a n de eff ic iënt ie en effectiviteit v a n 

overheidsmaatregelen moet plaatsgri jpen b i n n e n een specifieke 
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pagina 363 inst i tut ionele context: als bijvoorbeeld op het niveau van de Europese Unie 

een strategische visie word t on twikke ld ten gunste van eerder kleinschalige 

SSS met het oog op het verschuiven van goederenstromen 'van l and naar 

water', dan is het zeker mogel i jk o m na te gaan of d i t beleid b i n n e n een 

bepaalde t i jdspanne de gewenste resultaten bereikt heeft op basis van een 

aantal parameters. Het is echter veel moei l i jker o m i n algemene termen het 

al dan nie t optimale karakter van deze strategische visie i n te rmen van 

zowel fo rmule r ing en implementer ing te bepalen i n vergel i jk ing met 

alternatieve strategische visies (bijvoorbeeld een benadering die het 

wegvervoer nog verder zou st imuleren). Enke l een comparatieve 

inst i tut ionele benadering, bijvoorbeeld gebruik makend v a n de transactie

kosten-theorie, zou toelaten o m hierover u i t spraken te doen, maar zeker 
47 

niet een conventionele produktbenader ing . Hier bevindt zich ongetwijfeld 

de sleutel to t de on twikke l ing van een meer beleidsrelevante vervoersecono

mische wetenschap. 

Bi j het hanteren van een comparatieve inst i tut ionele benadering beogen 

economische paradigma's en modellen vooral om 'bevredigende' antwoorden te 

bieden op mult i -dimensionele vragen van beleidsvoerders. Het is precies als een 

dergelijke filosofie word t aangehouden, dat het zinvol k a n z i j n o m een 

tweesporenbenadering aan te houden waarb i j deregulering en s c h a a l e c o n o m i e ë n 

gekoppeld worden aan selectieve overheidsinterventie en kleinschaligheid. I n deze 

context van satisficing behaviour word t het vermi jden van fundamente le 

vergissingen (de zogenaamde minimization of catastrophe) vaak als belangri jker 

ervaren dan maximalisat ie i n func t i e van een nauwkeur ig gedefinieerd c r i te r ium. 

Het is de visie v a n de auteurs van deze bijdrage dat de vervoerseconomische 

wetenschap een onschatbare waarde zal k r i jgen voor de gemeenschap als zij er in 

slaagt om ins t rumenten te c r e ë r e n die aanslui ten b i j de noodzaak o m dergelijke 

comparatieve inst i tut ionele analyses met een mult i -dimensioneel karakter te 

verr ichten. 

Zie bi jvoorbeeld 
Rothengatrer 1994. 
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T e n geleide 

Tijdens Vervoersministerraads-

zi t t ingen i n j u n i en september is een 

resolutie ui tgewerkt over de verdere 

standaardisering van telematicatoepas

singen i n het vervoer alsmede het 

convertibel maken van systemen. I n de 

Raadszit t ing van 26 september werd de 

Commissie gevraagd met concrete 

ui twerkingsvoorstel len te komen. Een 

aanzet daartoe werd reeds begin 

november door de Commissie 

gepubliceerd en i n een Minis ter raad 

inzake telecommunicatie (17 november) 

door Europees Commissaris 

Bangemann toegelicht. I n de volgende 

paragraaf k o m t de Raadsresolutie 

alsmede het denkwerk van de 

Europese Commissie i n deze aan de 

orde. 

Bi j bovengenoemde Vervoers-

raadszit t ingen valt, naast het 

telematica-onderwerp, vooral het debat 

op luchtvaartgebied op. Met name het 

zo actuele onderwerp van de 

staatssteun aan luchtvaar tmaatschap

pi jen leidde i n de desbetreffende 

resolutietekst, die ui teraard wel 

gepubliceerd zal worden, tot de 

u i t spraak dat staatssteun niet 

acceptabel is wanneer die negatieve 

gevolgen heeft of misschien zal hebben 

voor de concurrentieverhoudingen. Het 

zou toch zonde z i j n als het hierna 

volgende alleen v ia de niet openbare 

notu len van de Raadsvergadering of 

b i j n a onvindbare Raadsverklaringen 

voor de lezer traceerbaar zou z i jn ; 

vandaar h ie rb i j de cri teria aan de hand 

waarvan de Commissie de steunverle

n ing toetst en die door Commissaris 

Oreja i n de vergadering werden 

genoemd. 

1. De s teun moet deel u i t m a k e n v a n 

een hers t ructurer ingsplan van een 

onderneming. 

2. De s teun moet de laatste stap z i jn b i j 

de ui tvoering van het hers t ructure

r ingsplan. 

3. De s teun mag niet leiden to t 

capacitei tsuitbreiding. 

4. De overheid mag niet tussenbeide 

komen b i j het beheer van de 

luchtvaar tmaatschappi j om 

c o m m e r c i ë l e redenen. 

5. De s teun mag niet bu i t en 

proportioneel z i jn . 

6. Er mag geen part icipatie z i j n i n 

holdings. 

7. Er mag geen sprake z i jn v a n ant i -

concurrentieel gedrag (geen 

overtreding van de bepalingen van 

het derde luchtvaar tpakket) . 

8. Steun moet t ransparant en 

controleerbaar z i jn . 

De daaropvolgende z i t t ing van de 

Vervoersministerraad i n november (21 

en 22 november) s tond vooral i n het 

teken van de zeevaart. I n tweede lezing 

werden de on twerp- r ich t l i jnen over het 

minimum-ople id ingsniveau v a n 

zeelieden defini t ief vastgesteld; ook 

werd er een Raadsresolutie 

aangenomen over de veiligheid van 

veerboten voor passagiers, een 

gemeenschappelijk s t andpunt 

vastgesteld over een r i c h t l i j n voor de 

veiligheid op zee [Port State Control), 

een gemeenschappelijk s t andpunt over 

meldingssystemen van schepen 

alsmede de concurrentieregels i n het 

zeevervoer. Bi j d i t laatste zegde de 

concurrentiecommissaris V a n Mier t toe 
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een groep v a n 'Wijzen' i n te schakelen 

o m de gevolgen v a n het nieuwe regime 

voor het in termodaal vervoer te 

bestuderen. Hier mag ook niet 

onvermeld b l i jven dat het Europese 

Parlement de vervoerszaken een 

zodanig gewicht toekent dat een grotere 

Vervoerscommissie v a n dat Parlement 

gerechtvaardigd is: de commissie is 

ui tgebreid v a n 30 naar 35 personen. 

Ten slotte is ook zeker dat b i j het 

aantreden i n de loop van j a n u a r i 1995 

v a n de - overigens nog door het 

Europees Parlement te f ia t teren -

nieuwe Europese Commissie onder 

leiding van de Luxemburgse voorzitter 

Santer, Neil Kinnock, oud-leider v a n de 

Britse socialisten, de nieuwe 

Vervoerscommissaris zal z i jn . Wa t 

echter niet b i j de officiële mededelingen 

h ieromtrent staat, is dat h i j ook voor 

de transeuropese netwerken naast 

vervoer (inclusief energie en 

telecommunicatie) tot op projectma-

nagement-niveau inclus ief f i n a n c i ë n 

eerstverantwoordelijke is. Deze 

informat ie , die op gezag v a n de 

desbetreffende directeur Erdmenger 

van het DG V I I h ier w o r d t vermeld, is 

des te verheugender omdat zo 

tenminste de t ranspor tzaken i n een en 

dezelfde h a n d bl i jven . Overigens is het 

gezin K innock Europees met elkaar 

verbonden omdat mevrouw Glenys 

Kinnock b i j de Europese verkiezingen 

de zetel v a n Zuid-Wales-Oost w o n en i n 

het Europees Parlement k w a m . 

Derhalve ook hier: het is aan de v r o u w 

o m de m a n te controleren! 

Telematicatoepassingen 

¥ooa* hst wenwoeti m Eu ropa 

Netwerken, gebru ik t als meervoud 

van een zelfstandig naamwoord of als 

werkwoord, is geboden. Daarvan 

getuigt niet alleen het Verdrag v a n 

Maastr icht , maar ook het daarna 

ui tgekomen Witboek v a n de Europese 

Commissie over Groei, 

Concurrentievermogen en 

Werkgelegenheid: on twikke l 

informatiesnelwegen en een 

transeuropees vervoersnetwerk! 

Informat ie - en telecommunicat ietech

nologie brengt systemen en diensten 

voor t die te omschr i jven z i j n als 

telematicatoepassingen; ook i n het 

vervoer. 

De desbetreffende, h ie rna te 

beschri jven, mededeling v a n de 

Europese Commissie aan Raad en het 

Europees Parlement is een u i t w e r k i n g 

v a n een bredere mededeling van j u l i 

met de t i t e l Europa op weg naar de 

informatiemaatschappij, w a a r i n een 

voorstel voor een kader voor 

verschillende maatregelen word t 

gegeven. Het werkprogramma v a n 

gemeenschapsacties op het gebied v a n 

vervoertelematica zou gericht moeten 

z i j n op de on twikke l ing van 

• de te lemat ica- inf ras t ruc tuur , 

• vaststel l ing v a n pr ior i ta i re 

telematicatoepassingen i n de 

vervoerssector, 

• onderzoek- en ontwikkel ingsact iv i te i 

ten met betrekicing to t vervoertele

matica, alsmede 

• de opzet v a n een c o ö r d i n e r e n d kader 

ter bevordering v a n de noodzakeli jke 

maatregelen. 

Doel v a n de mededeling is o m aan 

Raad en Europees Parlement polit ieke 

s tuwkrach t voor de on twikke l ing v a n 

een act ieprogramma te vragen. De 

Commissie brengt het document 

overigens op verzoek v a n de Raad, die 

immers i n haar vervoersvergadering 

v a n 26 september i n een resolutie 

daarom had gevraagd. De Raad 

overwoog daarbi j dat he t verkeer 

veiliger, e f f ic iën te r en mi l i euvr iende l i j 

ker k a n worden; dat he t de taak v a n de 

Gemeenschap is te zorgen dat de 
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technische systemen, door 

convergentie of s tandaardisering 

tussen de l idstaten, compatibel en 

interoperabel worden gemaakt, met 

voorrang voor automatische 

verkeersinformatie- en waarschuwings

systemen op Europees niveau, 

genormaliseerde beproevingscriteria 

voor beeldschermen, digitale 

stadsplattegronden en, wa t het 

luchtverkeerbeheer betreft , overname 

van de Eurocontro lnormen. Bovendien 

gaat het om gemeenschappelijke 

meldingssystemen voor zeeschepen die 

gevaarlijke of milieubelastende 

goederen vervoeren, controles i n de 

havenstaat en Edifact-acties ten 

behoeve van het automatische toezicht 

op het vervoer. Voor verkeersgelei

dingssystemen k o m t met name het 

spoorwegverkeer i n aanmerking. 

Welnu , de Europese Commissie 

heeft zich uitgebreider van haar taak 

gekweten en een volledig kader 

aangegeven waa r in de communauta i re 

acties voor een telematica-

i n f r a s t r u c t u u r i n het vervoer 

uitgevoerd moeten worden. Ze brengt 

deze inzichten met name ook met het 

oog op een wereldwijde concurrentie. 

Immers , lopen de Europese i n d u s t r i e ë n 

op d i t moment nog voorop, d i t voordeel 

k a n v a n korte d u u r z i jn . Met name i n 

de Verenigde Staten en Japan word t 

zwaar g e ï n v e s t e e r d b innen een, niet 

nader genoemd, du ide l i jk beleidskader, 

zodat overname v a n de overheersende 

positie i n het verschiet l igt . Als 

voorbeeld noemt de Commissie i n haar 

afsluitende opmerkingen de Europese 

autoindustr ie , die een kader nodig 

heeft waarb innen goede begeleidings

ins t rumenten , informatiediensten en 

andere diensten ter ondersteuning v a n 

de bes tuurder aangeboden k u n n e n 

worden en die - voor de Commissie niet 

onbelangr i jk - i n de toekomst nog 

meerwaarde zullen opleveren. 

We w i l l en nie t al te technisch 

worden en ons verliezen - zoals de 

Commissie overigens ook een beetje 

doet i n de mededeling - i n allerlei 

ingewikkelde inst ruct ies en eindeloze 

opsommingen van systemen. Voor de 

g e ï n t e r e s s e e r d e zij daarvoor verwezen 

naar de tekst v a n de mededeling zelve'. 

We zul len hier proberen het kader aan 

te geven waar in de Commissie de 

maatregelen of te ondernemen acties 

heeft geplaatst. 

De Commissie onderscheidt b i j 

telematicasystemen twee basiselemen

ten: de intelligente i n f r a s t r u c t u u r met 

interfaces naar het voertuig en 

elektronische boordappara tuur met 

interfaces naar de bes tuurder en 

in f r a s t ruc tuu r . De telematicadiensten 

deelt ze i n i n twee brede ca t egor i eën : 

a. diensten voor beheer en regeling van 

het verkeer en 

b. telematische diensten door de 

part iculiere sector met een 

c o m m e r c i ë l e meerwaarde i n de 

vervoerssector ten behoeve v a n 

bijvoorbeeld reizigers, verkeers- en 

vervoersbeheerders, verladers en 

bestuurders. 

D i t alles om te komen to t een 

duurzame mobi l i te i t en betere 

vervoersdiensten, een verhoogde 

verkeersveiligheid, een betere 

mil ieubescherming en een succesrijke, 

innovatieve voer tuigindustr ie en 

bedr i jven op het gebied v a n de 

informat ie en communicat ietechnolo

gie, vooral wanneer overheid en de 

part iculiere sector samenwerken. Na a l 

wat reeds is tot s tand gekomen op 

verschillende gebieden en i n 

afzonderl i jke landen - zoals 

automatische betalingssystemen, 

bestuurdersinformatie , stedelijke en 

regionale samenwerkingsverbanden, 

informat ie-ui twissel ing tussen havens 



Ti jdschr i f t 
vervoerswetenschap 

4 / 9 4 paging 372 

en experimenten met gebruik van 

telewerken - moet de aandacht van de 

Gemeenschap n u gericht z i j n op de 

beschikbaarheid, compatibi l i te i t , 

interconnect ivi tei t en interoperabi l i te i t 

v a n systemen en diensten. 

Naast de reeds ondernomen 

activitei ten op wetgevingsgebied, 

f i n a n c i ë l e onders teuning en c o ö r d i n a t i e 

v a n act ivitei ten v a n de l idstaten, zal de 

Gemeenschap nieuwe moeten 

ontplooien, wel met inach tneming van 

het subsidiari tei tsbeginsel en het 

openlaten v a n de weg voor een 

verscheidenheid v a n polit ieke keuzen 

i n de l idstaten. Immers , deze b l i jven 

verantwoordel i jk voor de voornaamste 

beslissingen ten aanzien v a n de 

ingebruiks te l l ing. Het zou hier, zoals 

boven gezegd, te ver voeren o m alle 

voornemens v a n de Commissie ter 

ondersteuning of in i t i ë r ing v a n acties 

die zij b ladzi jdenlang opsomt, te 

vermelden. Een kleine greep slechts b i j 

wijze van voorbeeld: 

• harmonisat ie van digitale kaarten; 

• korte afs tandscommunicat ie ; 

• geharmoniseerde elektronische 

betalingssystemen; 

• gegevensuitwisseling tussen 

overheidsadministraties; 

• p roduktaansprake l i jkhe id ; 

• intellectuele eigendomsrechten. 

Bi j lezing v a n de mededeling 

bekru ip t je toch het gevoel of er n ie t 

teveel hooi op de v o r k is genomen. 

Waar ha len ze de manschappen en het 

geld vandaan om d i t alles ook 

daadwerkel i jk te gaan uitvoeren? V a n 

de andere k a n t is n u voor het eerst ook 

het vervoer als thema opgenomen i n 

het met f 28 mi l j oen (ca. 510 mi l joen 

f rank) gedoteerde Vierde 

Kaderprogramma. De basis b i j de 

onderzoeks- en ontwikkel ingsthema's 

is er dus wel voor gelegd, maar voor de 

andere b l i j f t de Commissie i n haar 

mededeling wel een te (?) groot beroep 

doen op de l ids ta ten en part icul iere 

sector zelf. Als het l u k t is het een 

prestatie van jewelste, zoals de 

overigens niet l imitat ieve opsomming 

van pr ior i ta i re telematicatoepassingen 

bi j de onderscheiden vervoer takken to t 

slot zal la ten zien. De Commissie zal 

die projecten bevorderen met behulp 

v a n passende f i n a n c i ë l e ins t rumenten . 

a. Wat het vervoer over de weg betref t 

richt de Commissie z ich vooral op de 

implementat ie v a n beheers- en 

controlesystemen voor het verkeer, 

reizen en het beheer v a n het 

wagenpark, waarb i j z i j de n a d r u k 

legt op dynamische verkeers informa

tie. I n de Europese steden dienen 

systemen voor het openbaar vervoer 

en beheerssystemen op basis v a n 

gemeenschappelijke, zogenaamde 

data-dictionaires i n gebru ik te 

komen. I n navolging v a n de groep-

Bangemann stelt de Commissie voor 

er echt voor te zorgen dat op 2000 

ki lometer autosnelwegen met 

in ternat ionaal verkeer alsmede ook 

i n t ien steden i n Europa geschikte 

telematicasystemen gereed staan 

tegen het einde v a n he t j aa r 1996, 

met een u i tb re id ing tegen het j aa r 

2000 tot het gehele transeuropese 

netwerk en 30 grootstedelijke 

gebieden. Die, dan ook nog onderl ing 

verbonden, verkeers informatiecentra 

dienen een echt in format iene twerk 

te vormen met gebru ik v a n 

standaardprotocollen en ber ichten. 

Ook is het nodig dat er organisaties 

worden opgezet die zorgen voor het 

b i jwerken v a n digitale kaar ten. 

Particuliere investeringen worden 

aangemoedigd voor systemen voor 

beheer van het wagenpark, toezicht 

op voertuigen, routebegeleiding, 

reizigersinformatie en elektronische 
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i n n i n g van heff ingen. B i j het toezicht 

op het vervoer van gevaarlijke s toffen 

dienen echter eerst de noodzakelijke 

voorschr i f ten en procedures te 

worden aangepast, alvorens er to t 

technische oplossingen k a n worden 

overgegaan. Ook moet het r i jbewi js 

de v o r m van een creditcard k u n n e n 

k r i jgen en moet er een digitale 

tachograaf komen. Samen met 

Oostenr i jk word t een systeem 

ui tgewerkt over de elektronische 

debitering van ecopunten op de 

Oostenrijkse wegen. 

b. Wat bet ref t de spoorwegen zal, i n 

aans lu i t ing op de voorstellingen voor 

r i ch t l i j nen betreffende interoperabil i 

tei t i n apr i l 1994, ieder project dat 

b i j de hogesnelheidstreinen de 

diensten voor bes tur ing en de 

informat ie-ui twisse l ing langs de 

spoorwegverbindingen bevordert, 

worden ondersteund. B i j het 

conventionele deel van het 

spoorwegnetwerk is met name de 

interoperabil i tei t voor goederentrei

nen voor lange afstand aandacht 

waard . Het nieuwe i n on twikke l ing 

zijnde treinbesturingssysteem dat 

als subsysteem deel u i tmaak t v a n 

het Europees beheerssysteem voor 

het spoorwegverkeer, zal i n een 

proeftrajectfase moeten worden 

gebracht, ook b i j de toepassing i n 

nabuur landen zoals op de l i j n 

Wenen-Boedapest gedurende de 

periode 1996-1997. Ten slotte 

worden de on line-diensten voor 

reizigersinformatie, vracht informat ie 

en boekingen bevorderd, ten behoeve 

van de aant rekkel i jkheid en het 

concurrentievermogen van deze 

vervoert ak. 

c. Wat betref t het vervoer over water 

moet de on twikke l ing van VTMIS-

systemen (verkeersbeheer- en 

informatiesystemen voor de 

zeescheepvaart) zorgen voor 

onderl ing gekoppelde systemen voor 

bewaking, assistentie en begeleiding, 

waarb i j rekening gehouden dient te 

worden met relevante maatregelen 

van de Internationale Mari t ieme 

Organisatie (IMO). Met name ter 

s t imuler ing van de kleine vaart 

moeten de zich reeds i n verschil len

de stadia van verwezenli jking of 

on twikke l ing bevindende systemen 

voor de ui twissel ing van 

haveninformatie nog meer bevorderd 

worden. De Commissie zal het 

F o r u m van Mari t ieme I n d u s t r i e ë n 

ui tnodigen om concrete voorstellen 

voor op telematica gebaseerde 

logistieke systemen te doen. 

d. Wat betref t het vervoer door de lucht, 

waar de luchtverkeersleiding 

tegenwoordig een beperkte factor b i j 

de on twikke l ing van een doelmatig 

netwerk is, dienen het nieuwe 

navigatiesatellietsysteem, een 

a ë r o n a u t i s c h telecommunicatienet

werk en geautomatiseerd toezicht en 

dataverbindingen verder on twikke ld 

te worden en i n een operationele 

omgeving te worden ingevoerd. Ook 

telematicatoepassingen b i j 

samenwerkingsverbanden als 

Eurocont ro l en Normalisatie

instanties alsmede b i j het 

luchtverkeersbeheer (ECAPJJA) 

zul len worden bevorderd. 

e. Wat betref t het intermodale vervoer 

en i n het bi jzonder bi j het 

gecombineerde vervoer, k u n n e n 

te lematica- instrumenten en -

diensten een samenhangend 

Europees informat ienetwerk voor het 

volgen van laadeenheden tot s tand 

brengen. Deze dienen overigens op 

niet-discriminerende wijze tegen een 

redel i jk tarief toegankeli jk te z i jn 
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voor alle bedr i jven of par t icul iere 

ondernemingen. I n het bi jzonder is 

het nodig dat reeds bestaande 

modelmaatregelen voor gecombi

neerd vervoer (PACT) toereikende 

begrotingsmiddelen kr i jgen . Ook k a n 

worden gedacht aan een ne twerk 

voor personenvervoer [citizens 

network), bestaande u i t een 

geoptimaliseerde combinat ie v a n 

vervoertakken voor passagiersver

voerdiensten v a n deur to t deur, met 

een b i jbehorend in format ie - en 

beheerssysteem voor de vervoeron-

dememers. De i n het huidige 

te lematicaprogramma opgenomen 

geavanceerde systemen zouden ook 

voor het collectief vervoer 

bevorderend k u n n e n z i jn , met 

n a d r u k op stedelijke diensten en 

landel i jke diensten i n de minder 

bevolkte gebieden v a n de 

Gemeenschap. 
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Luchtverontreiniging door mobiele bronnen 

Ing . J.A.P. K le in 2 

1. Inleiding 

Een groot deel van de emissies naar de l u c h t is a fkomst ig van mobiele 

b ronnen (verkeersmiddelen en mobiele machines). Het aandeel i n de totale 

emissies i n Nederland i n 1993 bedraagt voor koolmonoxyde (CO) en st ikstofoxy-

den (NO x ) r u i m 60%, voor vluchtige organische stoffen (VOS) en a ë r o s o l e n circa 

40% en voor zwaveldioxyde (SO2) en kooldioxyde (CO2) b i j n a 20%. 

Met name b i j het wegverkeer hebben i n de periode 1970-1993 belangri jke 

ontwikkel ingen plaatsgevonden. Enerzijds z i jn voertuigen schoner geworden, 

anderzijds is het aantal afgelegde kilometers verdubbeld. De emissies van CO en 

VOS z i j n met respectievelijk 67% en 50% afgenomen. De emissie van N O x is i n de 

periode 1970-1992 met ca. 90% gestegen. I n 1993 z i j n de NO x -emissies onder 

invloed v a n de katalysator met 5% gedaald ten opzichte van 1992. De CO2-

emissies door wegverkeer s t i jgen gestaag; i n vergel i jking met 1970 bedraagt de 

s t i jg ing inmiddels 90%. 

D i t a r t ike l biedt gegevens over de omvang v a n deze emissies, zowel i n absolute 

zin als i n relatie to t de emissies door de stationaire b ronnen (vuurhaarden en 

i n d u s t r i ë l e processen). Daarnaast word t een globaal overzicht gegeven v a n de aan 

de berekening ten grondslag liggende basisgegevens, zoals het brands tofverbruik , 

het aantal voertuigkilometers en de emissiefactoren (zie de tabellen 1 t/m 6). 

Alleen de kwant i ta t ie f belangri jkste emissies worden gegeven (zie de tabellen 7 t/m 

9), waarb i j het volgende onderscheid k a n worden gemaakt. 

• Luchtverontreinigende stoffen die ontstaan door onvolledige verbranding 

van de motorbrandstoffen, te weten koolmonoxyde (CO), vluchtige 

organische s toffen (VOS) - waaronder methaan - en een deel v a n de 

a ë r o s o l e n . 

• Stoffen die, a fhanke l i jk van de samenstelling van de motorbrandstof , 

onts taan b i j (volledige) verbranding, zoals kooldioxyde (CO2), zwaveldioxyde 

(SO2), loodverbindingen en een deel van de aë ro so l en . 

• S toffen die ontstaan door de verdamping van motorbrands tof fen (VOS). 

• Stoffen die ontstaan door verbranding v a n de s t iks tof i n de l u c h t onder 

invloed v a n de hoge tempera tuur i n de motor, te weten 

s t iks tofmonoxyde/s t iks tofdioxyde (NO x ) en dist ikstofoxyde (N2O). 

2. Ramingsmethodiek 

2.1 Wegverkeer 

De verbrandingsemissies van CO, VOS, N O x en a ë r o s o l e n z i j n geraamd door 

vermenigvuldiging v a n verkeersprestaties (voertuigkilometers) met emissiefactoren 

(emissie per voertuigkilometer). De emissies van SO2, loodverbindingen en CO2 

z i j n geraamd door vermenigvuldiging van het b rands tofverbru ik met emissiefacto

ren die de emissie per l i ter brandstof geven. Deze emissiefactoren z i j n afgeleid u i t 

respectievelijk het zwavel-, lood- en koolstofgehalte van de motorbrandstoffen. 
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De verdampingsemissies v a n VOS (benzinedamp) z i j n geraamd door 

vermenigvuldiging van het aantal voertuigen met emissiefactoren die een 

schat t ing v a n de gemiddelde emissie per voer tu ig per dag geven. 

Voor een beschr i jv ing v a n de methodiek v a n vaststel l ing van de emissies v a n 

bovengenoemde stoffen en bijbehorende emissiefactoren, word t verwezen naar 

respectievelijk CBS, 1992 en CBS, 1993a. De r a m i n g van de andere, n ie t 

hierboven genoemde, ui tgeworpen stoffen heeft als volgt plaats gevonden. 

• Methaan: op basis van door Emissieregistratie (ministerie v a n V R O M 3 

geleverde gegevens. 

• De N20- fac toren z i j n gebaseerd op een l i teratuuronderzoek v a n TNO*. 

2.2 Spoorwegen 

Het bet ref t u i t s lu i t end emissies door het gebruik v a n dieselolie, confo rm 

opgaven v a n de Nederlandse Spoorwegen (NS). De emissiefactoren, u i t ged ruk t i n 

g ram emissie per kg verbru ik te brandstof, z i j n vastgesteld door het R I V M 5 i n 

overleg met de NS. O m een vergel i jking met de elektrische tractie mogel i jk te 

maken, z i j n i n tabel 3 de emissies per k W h geleverde elektrici tei t opgenomen. 

2.3 Binnenscheepvaart 

De emissies door binnenschepen z i j n berekend u i t het b rands to fve rb ru ik en 

emissiefactoren, afgeleid u i t Lloyds-gegevens over medium-speed-dieselmotoren; 

een en ander i n overleg met RTVM en Emissieregistrat ie/TNO. 

2.4 Zeevaart (binnengaats) 

De emissies z i jn , i n overleg met het CBS, vastgesteld door 

Emissieregistrat ie/TNO op basis v a n Lloyds, 1993. 

2.5 Luchtvaart 

De berekening van de emissies en het b rands to fverbru ik is gebaseerd op het 

aantal starts en landingen (LTO-cycli) en hieraan gerelateerde emissiefactoren. De 

emissies z i j n vastgesteld door Emissieregistrat ie/TNO. 

2.6 Mobiele werktuigen 

De gebruikte emissiefactoren komen overeen met de emissiefactoren voor 

binnenschepen. V a n de hoeveelheid verbru ik te brands tof is een zeer grove 

schat t ing gemaakt. D i t getal is gebaseerd op het (CBS-)verbruikscijfer v a n 12 PJ 

door landbouwtrac toren en een ve rb ru ik door overige mobiele werk tu igen v a n ca. 

10 PJ. Gelet op onderzoeken v a n INNAS (1991) zou d i t een conservatieve schat t ing 

k u n n e n z i jn . 

3. Resul taten 

Tabel 7 geeft een totaaloverzicht v a n de emissies door mobiele b ronnen i n 

1993. Ten aanzien v a n de kwant i ta t ie f grootste b ron , te weten het wegverkeer, 

biedt tabel 8 een detai l ler ing v a n de emissies naar voertuigcategorie en wegtype. 

Met name b i j het wegverkeer hebben de laatste twee decennia belangri jke 
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ge ï l l u s t r ee rd door tabel 9. Het verloop van de emissies w o r d t tevens weergegeven 

i n figuur 1. De figuren 1 en 2 tonen het hoge aandeel van mobiele b ronnen i n de 

totale emissies van CO, N O x en i n mindere mate VOS en aë roso l en . 

TABEL 1 : ENERGIEVERBRUIK DOOR MOBIELE BRONNEN (1993). 

Motor- Diesel Autogas Stook- Jet Elektri
benzine olie (LPG) olie fuel citeit 

min kg min kWh 2 

WEGVERKEER3 3700 3832 725 6 
Personenauto's 3476 879 693 - • 0 

Vrachtvoertuigen 137 2714 32 - 0 
bestelauto's 136 713 32 - 0 
vrachtauto's 1 1104 0 - 0 
trekkers (voor oplegger) 0 853 0 - 0 

Overige wegverkeer 
speciale voertuigen 7 64 0 - 0 
auto- en trolleybussen 0 168 0 - ó 
motorfietsen en scooters 52 - - - 0 
brom- en snorfietsen 22 - - - 0 

SCHEEPVAART 
Beroepsbinnenvaart - 463 - - -
vracht- en tankschepen - 342 - - -

sleep-/duwvaart - 87 - - -

passagiers Vveerboten - 34 - - 0 

Recreatievaart 13 43 - _ _ 

Vissersschepen - 12 - -

Zeeschepen, binnengaats - 75 - 155 -

RAILVERKEER 
Spoorwegen • - 28 - - 1260 
Tram en metro - - - - 184 

LUCHTVAART 
(starts en landingen) - - - 143 -

MOBIELE WERKTUIGEN6 - 500 - - _ 

w.o. landbouwwerktuigen - 210 - - -

1 Aantal kg per liter: benzine = 0,748; dieselolie = 0,84; LPG = 0,53. Aantal PJ per min. liter: benzine = 
0,033; dieselolie = 0,036; LPG = 0,024. 

2 Aantal PJ per min. kWh = 0,0036. 
Definitieve cijfers. 
Exclusief stilliggende schepen. 
Ca. 90% van de elektriciteit en 35% van de dieselolie is ingezet voor personenvervoer. 
Grove schatting. 
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TABEL 2: WEGVERKEER IN NEDERLAND (1993). 

Personen- Vrachtvoertuigen Overige wegverkeer 
auto's totaal bestel vracht trekkers totaal speciale auto motor brom

auto's wagens voertuigen bussen fietsen fietsen 

Verkeersprestatie 
min voertuigk m 

Verkeersprestatie 84150 16830 10150 3940 2740 3410 294 627 1210 1280 
w.v. benzine 56220 1710 1710 3 0 2510 23 1 1210 1280 
diesel 15500 14660 7980 3940 2740 895 270 625 - -

LPG 12430 460 460 1 0 2 1 1 - -

x 1000 
Actieve park 5411 615 491 84 40 1673 205 12 265 463 
w.v. benzine 4328 140 139 1 0 765 6 0 265 463 
diesel 588 453 330 83 40 31 19 12 - -

LPG 494 21 21 0 0 0 0 0 - -

Inclusief de verkeersprestatie 
door buitenlandse voertuigen. 

Uitsluitend de voertuigen met 
Nederlands kenteken. 
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TABEL 3: EMISSIEFACTOREN MOBIELE BRONNEN (1993) 

Koolmo- VOS' N o x ° 
noxyde totaal methaan 

Aërosolen Zwavel- Kool- Disti k-
dioxyde dioxyde stofoxyde 

gram/voertuigkm 

MET VERBRANDINGSMOTOR 

Wegverkeer 
Personenauto's 5,3 0,85 0,05 1,47 0,058 0,055 189 0,042 
benzine 7,4 1,08 0,06 1,76 0,028 0,028 196 0,046 
zonder katalysator 11,0 1,78 0,09 2,67 0,028 0,028 199 0,015 
met katalysator 3,0 0,30 0,04 0,75 0,028 0,028 192 0,080 
diesel 0,7 0,18 0,01 0,73 0,205 0,194 178 0,031 
LPG 1,4 0,64 0,02 1,10 0,016 0,000 172 0,040 

Vrachtvoertuigen 3,7 1,50 0,06 7,13 0,580 0,541 524 0,092 
Overig wegverkeer 12,5 4,96 0,24 4,07 0,423 0,257 306 0,010 

gram/kg brandstof 

Scheepvaart 
Beroepsbinnenvaart 
vracht- en tankschepen 3 3 0,12 60 4 3,4 3130 0,69 
sleep-/duwvaart 3 3 0,12 60 4 3,4 3130 0,69 
passag iers-/veerboten 10 6 0,24 50 6 3,4 3130 0,69 

Recreatievaart 

benzine 468 104 5,2 1,4 0,6 0,1 600 0,22 
diesel 24 6 0,21 31 2,9 1,7 2348 0,69 

Vissersschepen 3 3 0,12 60 4 3,4 3130 0,69 

Zeeschepen, binnengaats 
stookolie 8 2,7 0,11 70 4,8 42 3160 0,69 
diesel 3 3,0 0,12 60 4,0 3,4 3130 0,09 

Railverkeer 
Spoorwegen 

personenvervoer 15 5,0 0,20 35 3,0 3,4 3130 0,69 
goederenvervoer 6 1,4 0,06 68 1,0 3,4 3130 0,69 

Luchtvaart 83 11 0,43 11 0,6 0,9 3200 0,20 
(starts en landingen) 

Mobiele werktuigen 30 10 0,40 50 5,0 3,4 3130 0,69 

gram/kWh geproduceerde elektriciteit 

MET ELEKTROMOTOR" 0,025 0,005 1,1 0,031 0,46 648 

Vluchtige organische stoffen, 
inclusief methaan, exclusief 
verdampingsemissies. 

Stikstofmonoxyde (NO) en 
stikstofdioxyde ( N O 2 ) , 
berekend als N O 2 . 

(Indirecte) emissies door 
elektricifeits-produktiebedrijven. 
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TABEL 4: PARKEMISSIEFACTOREN WEGVERKEER (1993). 

Personenauto's Vrachtvoertuigen Overig verkeer 
totaal benzine diesel LPG totaal bestel vracht trekkers totaal auto speciale motor brom 

auto's auto's bussen voer fietsen fietsen 
tuigen 

gram/voertuigkm 

Koolmonoxyde 
totaal 5,3 7,4 0,68 1,4 3,6 3,7 3,1 4,0 12 5,1 6,7 20 10 
bebouwde kom 10 14 1,2 3,2 4,8 4,3 6,7 10 13 7,8 7,9 - -
landelijke wegen 2,9 4,0 0,49 1,1 2,4 2,1 2,3 3,3 12 3,1 3,1 - -
autosnelwegen 4,5 6,4 0,55 0,70 2,3 2,1 2,1 2,8 12 2,3 3,1 

vos'2 

totaal 0,85 1,1 0,18 0,63 1,5 0,82 2,1 3,2 4,9 3,9 3,2 4,8 6,0 
bebouwde kom 1,7 2,3 0,33 0,83 1,6 0,94 4,6 8,1 5,4 5,9 3,9 - -
landelijke wegen 0,56 0,70 0,14 0,50 1,3 0,48 1,5 2,7 4,1 2,4 1,3 - -
autosnelwegen 0,60 0,72 0,12 0,65 1,4 0,41 1,4 2,2 3,3 1,7 1,2 -

N O x 

totaal 1,8 0,73 1,10 1,5 7,2 1,4 13 20 4,1 16 11 0,27 0,05 
bebouwde kom 1,2 0,67 0,91 1,1 3,6 1,3 15 25 3,2 16 11 -
landelijke wegen 1,2 0,57 0,75 0,99 10 1,3 13 21 6,1 18 10 - -
autosnelwegen 2,7 0,92 1,6 2,2 12 2,5 13 18 6,7 14 10 -

Aërosolen 
totaal 0,058 0,027 0,20 0,014 0,59 0,22 0,96 1,4 0,42 1,5 1,0 0,12 0,04 
bebouwde kom 0,082 0,037 0,30 0,018 0,44 0,24 1,4 2,2 0,39 1,9 1,1 - -

landelijke wegen 0,055 0,024 0,20 0,015 0,71 0,16 0,89 1,4 0,50 1,3 0,72 - -
autosnelwegen 0,046 0,023 0,15 0,012 0,79 0,12 0,83 1,2 0,47 0,90 0,66 -

Zwaveldioxyde 
totaal 0,055 0,028 0,19 0,000 0,52 0,23 0,93 1,0 0,26 0,95 0,82 0,02 0,01 
bebouwde kom 0,071 0,038 0,25 0,000 0,39 0,25 1,2 1,5 0,23 1,1 0,89 - -
landelijke wegen 0,051 0,024 0,19 0,000 0,61 0,16 0,85 1,0 0,33 0,92 0,62 - -
autosnelwegen 0,048 0,027 0,16 0,000 0,71 0,20 0,86 0,88 0,35 0,71 0,64 -

Kooldioxyde 
totaal 189 196 178 171 504 253 848 939 303 876 783 148 59 
bebouwde kom 250 261 226 228 340 272 1105 1415 274 1001 843 - -

landelijke wegen 162 163 174 142 570 179 778 950 370 849 596 - -
autosnelwegen 176 187 151 163 662 223 789 809 387 651 616 -

milligram/voertuigkm 

Lood (verbindingen) 
totaal 1,5 2,3 - - 0,30 0,46 0,00 0,00 0,16 0,00 0,38 0,23 0,09 
bebouwde kom 2,0 3,1 - - 0,40 0,50 0,00 0,00 0,16 0,00 0,38 - -
landelijke wegen 1,3 1,9 - - 0,10 0,31 0,00 0,00 0,15 0,00 0,33 - -
autosnelwegen 1,5 2,2 - - 0,00 0,38 0,00 0,00 0,16 0,00 0,36 -

Vluchtige organische stoffen, inclusief meth •an, exclusief verdampingsemissies. 
Stikstofmonoxyde (NO) en stikstofdioxyde (NO2) , berekend als N 0 2 . 
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TABEL 5: ZWAVEL EN LOOD IN MOTORBRANDSTOFFEN (1993) 

Eenheid Motorb 
totaal 

enzine 
super superplus euro 

Dieselolie 

Loodgehalte gram/liter 0,037 0,136 0,005 0,005 -

Marktaandeel % 100 24,5 16,1 59,4 100 

Zwavelgehalte gewichts-% 0,000 - - 0,185 

Het zwavel- en loodgehalte van LPG worden ni Til verondersteld. 

TABEL 6: PERSONENAUTO'S NAAR MILIEUKLASSE (1993). 

Aandeel in het actieve park Aandeel in de verkeersprestatie 

Benzine en LPG Diesel Benzine en LPG Diesel 

conven 'schoon' ' onge geregelde conven- 'schoon' onge- geregel-
tioneel zonder regelde katalysator tioneel zonder regelde de kata-

katalysator katalysator katalysator katalysator lysator 

in procenten 
44,5 9,2 7,9 27,5 10,9 33 8 8 32 18 

Bouwjaar 
1985 en ouder 31,6 0,0 0,0 0,0 3,1 -
1986 6,9 1,0 0,1 0,0 1,1 
1987 3,8 2,9 1,2 0,2 1,1 
1988 1,3 3,1 2,2 0,4 1,0 _ 

1989 0,6 1,7 2,0 2,9 1,1 -

1990 0,2 0,2 1,3 5,8 0,9 
1991 0,1 0,1 0,8 6,7 1,0 _ 

1992 0,0 0,1 0,3 7,4 1,1 
1993 0,0 0,0 0,0 4,2 0,5 -
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TABEL 7: EMISSIES DOOR MOBIELE BRONNEN MET VERBRANDINGSMOTOR (1 993). 

Koolmonoxyde vos ' 4 NOx' s Aërosolen Zwavel Kool Distik-
totaal meth 3an dioxyde dioxyde stofoxyde 

m In kg 

Wegverkeer 547 157 6,1 259 16 14 25399 4,8 
w.v. personenauto's 444 110 4,0 124 5,1 4,6 15880 3,2 
vrachtvoertuigen 61 27 1,1 121 9,9 8,8 8485 1,6 
overige 42 21 0,98 14 1,2 0,9 1034 0,03 

Spoorwegen (diesel) 0,3 0,1 0,00 1,6 0,05 0,10 89 0,02 
w.v. passagierstreinen 0,2 0,1 0,00 0,4 0,03 0,03 32 0,01 
goederentreinen 0,1 0,0 0,00 1,3 0,02 0,06 58 0,01 

Binnenvaart 8,8 3,1 0,13 30 2,1 1,7 1596 0,36 
w.v vrachtschepen/ 

0,36 

sleep-duwvaart 1,3 1,3 0,05 26 1,7 1,5 1343 0,30 
passagiers- en veerboten 0,3 0,2 0,01 1,7 0,2 0,1 106 0,02 
pleziervaartuigen 7,1 1,6 0,07 1,4 0,1 0,07 109 0,03 
vissersschepen 0,04 0,04 0,00 0,7 0,05 0,04 38 0,01 

Zeeschepen, binnengaats 3,4 1,1 0,04 20 1,1 13 728 0,16 

Burgerluchtvaart 4,9 1,0 0,04 2,3 0,2 0,2 591 0,03 

Mobiele werktuigen 15 5,0 0,20 25 2,5 1,7 1565 0,35 
w.o. landbouwwerktuigen 6,3 2,1 0,08 10 1,0 0,7 657 0,15 

Totaal 579 167 6,5 338 22 31 29968 5,7 

Vluchtige organische stoffen, 
inclusief methaan, inclusief 
verdampingsemissies. 

Stikstofmonoxyde (NO) en 
stikstofdioxyde (N02), 
berekend als N 0 2 . 
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TABEL 8: EMISSIES DOOR WEGVERKEER (1993). 

personen bestel vracht trekkers auto speciale motor brom TOTAAL 
auto's auto's auto's voor bussen voertuigen fietsen fietsen 

oplegger 

min kg 
Koolmonoxyde 444 38 12 11 3,2 2,0 24 13 547 
w.v. bebouwde kom 208 33 5,2 4,2 2,3 1,7 15 12 281 
autosnelwegen 144 2,1 3,6 4,3 0,3 0,1 3,7 - 158 
overige wegen 92 3,2 3,3 2,5 0,6 0,1 5,5 1,3 108 

vos'6 
110 9,8 8,2 8,8 2,4 1,0 7,0 10 157 

w.v. bebouwde kom 69 8,5 3,7 3,3 1,8 0,91 4,7 9 101 
autosnelwegen 21 0,49 2,3 3,4 0,24 0,04 0,95 29 
overige wegen 20 0,80 2,2 2,0 0,45 0,06 1,4 0,9 28 

N O x 124 14 52 55 10 3,3 0,33 0,06 259 
w.v. bebouwde kom 21 9,8 12 10 4,8 2,5 0,20 0,06 61 
autosnelwegen 71 2,6 21 28 2,0 0,30 0,05 125 
overige wegen 31 1,9 19 16 3,3 0,45 0,07 0,01 73 

Aërosolen 4,9 2,2 3,8 3,9 0,94 0,30 0,14 0,05 16 
w.v. bebouwde kom 1,7 1,8 1,1 0,91 0,57 0,24 0,09 0,05 6,5 
autosnelwegen 1,5 0,12 1,4 1,8 0,13 0,02 0,02 - 5,0 
overige wegen 1,7 0,24 1,3 1,1 0,25 0,03 0,03 0,01 4,7 

Zwaveldioxyde 4,6 2,3 3,7 2,8 0,60 0,24 0,03 0,01 14 
w.v. bebouwde kom T ,4 1,9 0,95 0,64 0,32 0,20 0,02 0,01 5,4 
autosnelwegen 1,6 0,21 1,5 1,4 0,10 0,02 0,00 4,7 
overige wegen 1,6 0,25 1,2 0,80 0,18 0,03 0,01 0,00 4,1 

Loodverbindingen 0,13 0,005 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,13 
w.v. bebouwde kom 0,041 0,004 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,046 
autosnelwegen 0,047 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,047 
overige wegen 0,041 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,041 

Kooldioxyde 15880 2565 3346 2574 549 230 179 76 25399 
w.v. bebouwde kom 5057 2066 871 582 296 186 111 68 9238 
autosnelwegen 5682 226 1339 1263 92 18 27 8648 
overige wegen 5141 273 1136 729 161 26 40 8 7513 

Vluchtige organische stoffen, 
inclusief methaan, inclusief 
verdampingsemissies. 

Stikstofmonoxyde (NO) en 
stikstofdioxyde ( N O 2 ) , 
berekend als N O 2 . 
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TABEL 9: EMISSIES EN VERKEERSPRESTATIES DOOR WEGVERKEER (1970-1993). 

min kg 
Emissie koolmonoxyde 
1970 1421 138 28 3,3 3,7 4,1 15 49 1662 
1975 1456 111 23 3,8 3,6 4,7 19 35 1657 
1980 963 62 22 9,5 3,7 7,7 30 19 1118 
1985 808 45 14 8,3 4,0 6,4 20 17 923 

1990 565 40 13 10 3,4 3,7 23 17 675 
1991 500 38 13 10 3,2 2,7 20 13 601 
1992 484 39 13 11 3,2 2,4 22 13 587 
1993 444 38 12 1 1 3,2 2,0 24 13 547 

Emissie V O S ' 
D 

1970 234 22 12 2,6 2,4 1,2 2,6 40 317 
1975 247 19 13 3,0 2,4 1,8 3,3 30 319 
1980 189 13 15 7,2 2,5 3,9 5,5 16 252 
1985 176 10 9,2 6,6 2,9 2,3 4,4 13 225 

1990 141 10 8,2 8,2 2,6 1,7 5,7 13 191 
1991 126 9,9 8,4 8,2 2,4 1,2 5,9 10 172 
1992 119 9,9 8,7 8,7 2,4 1,2 6,4 10 167 
1993 1 10 9,8 8,2 8,8 2,4 1,0 7,0 10 157 

Emissie N O x 

19 

1970 78 7,5 34 15 6,6 1,3 0,09 0,25 143 
1975 114 8,9 39 18 6,9 2,3 0,12 0,17 190 
1980 158 9,9 51 36 8,5 5,8 0,22 0,10 269 
1985 153 10 47 38 9,5 4,4 0,18 0,09 262 

1990 148 12 50 48 10 4,1 0,25 0,09 273 
1991 142 13 53 51 10 3,8 0,25 0,07 274 
1992 136 14 55 54 10 3,7 0,29 0,07 272 
1993 124 14 52 55 10 3,3 0,33 0,06 259 

Emissie kooldioxyde 
1970 8862 803 2226 610 412 107 58 260 13340 
1975 11640 967 2536 726 431 172 76 182 16730 
1980 13130 1177 2953 1521 519 456 91 101 19990 
1985 13800 1388 2794 1660 518 364 104 90 20720 

1990 15150 2073 3257 2244 552 283 141 90 23790 
1991 15250 2150 3483 2446 549 264 151 76 24370 
1992 15750 2350 3589 2601 546 256 161 78 25330 
1993 15880 2565 3346 2574 549 230 179 76 25400 

min voertuigkm 
Verkeersprestatie 
1970 37390 2845 2548 580 450 140 367 4940 49260 
1975 49300 3354 2951 690 470 220 483 3465 60930 
1980 61350 3947 3500 1406 563 499 878 1920 74060 
1985 67830 4747 3230 1654 593 405 702 1710 80870 

1990 80050 7689 3713 2304 630 357 945 1708 97390 
1991 80820 8283 3973 2512 627 332 1017 1310 98870 
1992 83330 9206 4095 2671 624 316 1084 1310 102630 
1993 84150 10150 3945 2741 627 294 1206 1280 104380 

Vluchtige organische stoffen, inclusief methaan, inclusief verdampingse
missies. 

Stikstofmonoxyde (NO) en stikstofdioxyde (NO2) , berekend als N O 2 . 
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Figuur 1: Emissies, 

Nederland totaal. 

Figuur 2: Emissies naar 

bron, 1993. 
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Vervoerrechtelijke publikaties 

M r . F.A. van Bakelen 

1. 
Prof. mr. R. Cleton, Internationale 
unificatie van het vervoerrecht of 
stilstand? Zwolle 1994 (Tjeenk Wil l ink) . 
Afscheidsrede EUR. 

A a n de EUR werd aan het 

vervoerrecht zo'n t i en j aa r lang gestalte 

gegeven door mr . R. Cleton, bi jzonder 

hoogleraar vervoerrecht i n de 

Maasstad. Z i j n intreerede was getiteld 

De verkeerde weg gewezen: 

aansprakelijkheid voor loodsdienst en 

luchtverkeersleiding (1985). 

Z i j n afscheidsrede sprak Cleton u i t 

op 2 december 1993. Na het afscheid 

v a n z i j n Leidse collega mr . R.E. Japikse 

op 18 februar i 1994 en het plotseling 

overl i jden van mr . Schultsz 

(Universiteit van Amsterdam), l i j k t het 

vervoerrecht een moeil i jke periode 

tegemoet te gaan. Mr . G.J. v a n der Ziel, 

Cletons opvolger i n Rotterdam per 1 

september 1994, moet z i j n sporen op 

wetenschappel i jk gebied nog verdienen. 

Het thema v a n Cletons 

afscheidsrede heeft de grote kennis en 

ervaring van de auteur inzake (de 

onderhandelingen rond) de 

internat ionale uni f ica t ie van het 

vervoerrecht. Jarenlang was h i j hoofd 

s tafafdel ing Wetgeving Privaatrecht op 

het minis ter ie v a n Jus t i t ie , alsmede 

voorzitter van het Legal Committee v a n 

het IMO te Londen, t e rw i j l h i j al weer 

geruime t i j d l i d is van de Raad v a n 

State. 

V a n zeer nabi j heeft Cleton dus de 

tradit ionele botsing tussen de 

internat ionale rechtsunif icat ie en de 

pol i t iek moeten aanschouwen. 

I n z i j n oratie schetst Cleton een 

bijzonder in format ie f en ook aardig 

beeld van de geschiedenis v a n de 

internat ionale rechtsunif icat ie 

gedurende 100 jaar . Dat daarbi j het . 

zee- en binnenvaar t recht de hoofdro l 

kr i jgen , is t radi t ioneel gerechtvaardigd. 

Maar ook aan het internat ionale 

wegvervoer en - zij het summier - aan 

het lucht recht besteedt h i j aandacht. 

De hoofds tukken v a n Cletons 

oratie betreffen achtereenvolgens 

• rechtsunif icat ie van het vervoerrecht 

als doelstelling; 

• een korte schets van de on twikke l ing 

van het zeerecht; 

• registratie van zekerheidsrechten en 

voorrechten op schepen en 

luchtvaar tuigen; 

• het internat ionale goederenvervoer 

over de weg en i n de b innenvaar t en 

het mul t i -modale vervoer; 

• het internationale reizigersvervoer 

over zee, over de weg en over de 

binnenwateren; 

• in ternat ionaal spoorvervoer; 

• in ternat ionaal luchtvervoer (het 

Verdrag van Warschau); 

• pogingen to t uni f ica t ie v a n het 

ongevallenrecht i n de luchtvaar t ; 

• aansprakel i jkheid voor olieverontrei

niging i n het zeerecht; 

• het vervoer van gevaarlijke stoffen; 

• enkele oorzaken van problemen 

rondom de internationale 

verdragsbepalingen i n Boek 8 BW. 

Een aantal overzichtelijke schema's 

verfraaien Cletons boeiende betoog. 

Evenals i n z i j n b i j dezelfde uitgever 

verschenen Hoofdlijnen van het 

vervoerrecht (1994) slaagt Cleton er i n , 

de lezer op heldere en leerzame wijze te 

interesseren i n een ook voor j u r i s t e n 

niet a l t i jd gemakkel i jk en toegankeli jk 

gebied. 
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A. van Beelen et al (red.), Vergelijkend 
zeerecht. Een bundeling van ter ere van 
prof. mr. R.E. Japikse gehouden 
voordrachten. Zwolle 1994 (W.E.J. 
Tjeenk Wil l ink) . Afscheidsbundel 1 8 
februari 1994. 

Begin d i t j a a r n a m Leiden afscheid 

van mr . R.E. Japikse, de bi jzonder 

hoogleraar i n het vergel i jkend zeerecht 

die i n 1982 mr . H . Schadee opvolgde. 

Het peil v a n Japikses eigen 

wetenschappeli jke werk is hoog, al 

b l i j f t het j a m m e r dat de frequentie v a n 

z i j n publ ika t ies dat minder was. Deze 

bunde l b i j z i j n afscheid bevat de 

volgende bi jdragen: 

• H .L . J . Roervink, 'Het schip en z i j n 

schade'; 

• W.A. Timmermans , 'Recente 

ontwikkel ingen i n het zeerecht v a n 

de voormalige USSR'; 

• A. van Beelen, 'CMR en overlading'; 

• L . J . Baron Delwaide, 'Enige aspecten 

van de aansprakel i jkheid v a n de 

scheepseigenaar'; 

• P.P. de Vreede, 'Schip en lading; wie 

tegen wie?'; 

• J .G. ter Meer, 'Het zeerecht 

aangevaren? 1; 

• H . Clar ingbould, 'Over voorrechten 

en verhaalbaarheid' ; 

• M.A. van de Laarschot, 'Vracht die 

vooru i t te voldoen is of voldaan is'. 

bunde l z i j n - zoals gebru ike l i jk i n 

afscheidsbundels - niveauverschi l len 

soms du ide l i j k aanwijsbaar. Dat b i j 

sommige auteurs na de invoering v a n 

het nieuwe recht op 1 maa r t 1991 

(Boek 8 BW) en op 1 j a n u a r i 1992 het 

gemene, civiele recht v a n de boeken 3, 

6 en 8 een hoofdro l spelen, is n ie t 

verwonder l i jk . Hier en daar ver lucht igd 

met een behartenswaardig 

voetnotenapparaat, k a n deze bunde l 

worden gekwalificeerd als een keurige 

momentopname anno 1994. 

Het natte recht b l i j f t - helaas - een 

onderdeel dat slechts toegankel i jk is 

voor de echt g e ï n t e r e s s e e r d e n onder de 

universi taire s tudenten. De ervaring 

leert dat vooral mensen u i t de p r a k t i j k 

(bij verladers, expediteurs, reder i jen en 

assuradeuren resp. verzekeringsmaat

schappijen) soms zelfs zeer goed thu i s 

z i j n i n deze moei l i jke materie. 

Japikses combinat ie v a n advocaat 

en hoogleraar was dan ook een erg 

gelukkige. Z i j n prak t i jkger ich te colleges 

waren voor de s tudenten zeer 

aant rekkel i jk . 

De cont r ibuanten aan deze 

Japikse-bundel geven een keur ig en 

soms doorwrocht inz ich t i n de 

nationale en internat ionale perikelen 

v a n het natte recht cum annexis. I n de 
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Van weinig waarde 

Prof. dr . mr. J .G.W. Simons 

H.-J. Ewers & F. v. Stackelberg, Der 
EinfluB von EG-Mandat und Tour-de-Röle 
auf die deutsche Binnenschiffahrt. 
Göt t ingen 1994 (Vandenhoeck & 
Ruprecht). Vortrage und Studiën aus dem 
Institut für Verkehrswissenschaft an der 
Universiteit Münster , Heft 28 . 

Onder deze t i t e l met twee 

elementen worden v a n elkaar 

losstaande maar zeer actuele 

onderwerpen behandeld: de gevolgen 

voor het Dui tse binnenvaartvervoer van 

het EG-mandaat voor onderhandel in

gen met derde landen en een 

s t andpunt ten aanzien van de 

evenredige vrachtverdeling. De studies 

werden uitgevoerd i n opdracht van de 

Duitse minis ter van Vervoer. 

De EG-mandaatsstudie begint met 

het m i j n s inziens verkeerde 

ui tgangspunt , dat to t op heden niet de 

noodzaak werd gevoeld om de 

verhouding met derde landen op 

binnenvaartgebied op gemeenschapsni

veau te regelen, daar slechts enkele 

l ids ta ten hiermee te maken hebben. 

Di t zou het subsidiariteitsbeginsel 

volgen, daar 'Brussel ' alleen die 

belangen moet behartigen die voor alle 

l ids ta ten van belang z i jn . 

Deze gedachtengang is i n meer dan 

é é n opzicht verkeerd. Immers, de 

concurrent ieverhouding v a n de 

b innenvaar t met de andere 

vervoerstakken is verdragtechnisch al 

een gemeenschappelijke zaak en het 

subsidiariteitsbeginsel w o r d t wel zeer 

r u i m uitgelegd. Schrijvers stellen ook 

dat de Europese Gemeenschap een en 

ander sanctioneerde, maar dat ze n u 

haar opvat t ing zou hebben veranderd. 

Er is evenwel geen sprake v a n een 

verandering b i j de Commissie; zij 

wachtte slechts op het moment waarop 

zij succes zou hebben met haar stell ing 

dat het aan de Commissie is en niet 

aan de l idstaten om met derde landen 

te onderhandelen, ook i n de 

binnenvaart! (Overigens heeft het Hof 

van Jus t i t ie te Luxemburg recentelijk, 

naar aanleiding v a n de GATT-

akkoorden, wel ui tgesproken dat onder 

meer b i j dienstverleningsvraagstukken 

niet de Europese Commissie alleen 

bevoegd is. Ook de l idstaten k u n n e n 

dan par t i j zijn.) 

A a n d i t alles is te zien dat 

schrijvers geen j u r i s t e n z i jn ; zij b l i j k e n 

zich daar overigens van bewust te z i j n 

door op te merken dat zij de twee 

bovengenoemde onderwerpen louter en 

alleen u i t een economische hoek zul len 

behandelen. 

O m het mandaatvraagstuk goed te 

k u n n e n analyseren, geven zij allereerst 

uitgebreide maar s terk gedateerde 

informat ie , zoals een overzicht van de 

vloten en ondernemingen met h u n 

vaargebieden i n de Midden- en 

Oosteuropese landen. 

Vervolgens behandelen ze relevante 

b innenvaar tmarkten , waarb i j ze een 

spl i ts ing maken tussen het verkeer 

over de Noordduitse waterwegen, de 

Donau , alsmede cabotage en het derde-

landenvervoer. Na een korte b l i k i n de 

toekomst, waarbi j de gevolgen voor de 

Westduitse en Oostduitse vloot 

gesplitst worden ingeschat, 

concluderen ze dat eerst maar eens 

afgewacht moet worden tot „ d e mis t is 

opgetrokken". Het stelsel van bilaterale 

verdragen op di t moment biedt daartoe 

de gelegenheid, te meer n u het 

privatiseringsproces i n het Oosten nog 

niet zodanig is dat reciprociteit ook 

daadwerkel i jk gegeven is en de 

wetgeving overal i n beweging. Lopende 



saneringsmaatregelen en crisismecha

n i smen zouden dan doorbroken 

worden. 

Ten slotte zou een mult i - la terale 

regeling slechts stapsgewijs to t s tand 

moeten komen, waarb i j i n het begin 

contingenteringen, verpl ichte 

margetarieven en slechts 'aansluitende' 

cabotage n o r m moeten z i j n , die 

vervolgens, maar nie t i n de t i j d waa r in 

aangegeven, weer i n fasen dienen te 

verdwi jnen . 

A l met a l geeft d i t deel v a n de 

Munster-serie, eufemist isch gezegd, 

geen sprankelende nieuwe i d e e ë n en 

inzichten. Helaas k a n dat ook nie t 

gezegd worden v a n de behandel ing v a n 

het tweede onderwerp: een mening -

gebaseerd op ko r t onderzoek - over de 

invloed op de Duitse b innenvaar t v a n 

de evenredige wachtverdelingssyste-

men i n en tussen Nederland, België en 

F r a n k r i j k . 

Ook hier z i j n de Europese 

basisui tgangspunten enigszins 

verwrongen en w o r d t de deelname i n 

de p r a k t i j k v a n een Duitse par t icul ier 

aan de evenredige vrachtverdelingssys

temen ontkent . Daarb i j k o m t dan, dat 

door kruissubsidies de Duitse 

binnenvlootcapaciteit , ook u i t de vr i je 

mark t , w o r d t verdrongen. Voorgesteld 

word t de evenredige vrachtverdelings

systemen nie t wet te l i jk te maken en 

met zo'n k o r t mogeli jke overgangster

m i j n af te schaffen, met als doel 

ta r ie fsve immder ing door de 

vr i jkomende capaciteit te vermi jden . 

O m deze eis k r ach t b i j te zetten, moet 

de Duitse pol i t iek haar cabotagevoor-

behoud tot het laatst handhaven. 

Evenwel: i n de jongste Europese 

Vervoersministerraad (eind november 

1994) heeft de Duitse minis te r d i t 

j u r i d i s c h onhoudbare argument a l niet 

meer k rach t ig gehanteerd! 

Concluderend, deze uitgave, 

le t te r l i jk en f i g u u r l i j k voor algemeen 

gebru ik v a n wein ig waarde, zou alleen 

de vervoersbeleidskundigen k u n n e n 

la ten zien hoe b i j onze oosterburen 

beleidsmakers soms met adviezen op 

het verkeerde been worden gezet. 
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Sandra Stevens 

Inleiding 

Op 8 en 9 september 1994 organiseerde de BIVEC, de Benelux 

Interuniversi ta i re Groepering van Vervoerseconomen, een seminar rond het thema 

,De vervoerseconomie vanaf het j aa r 2000' . Deze bi jeenkomst kaderde i n de 

vier ing v a n het derde l u s t r u m van de vereniging, die to t doel heeft de samenwer

k i n g te bevorderen tussen instel l ingen voor onderwijs en onderzoek i n de 

vervoerseconomie i n de drie Beneluxlanden. 

Het seminar werd tevens bijgewoond door B .M. J . Hennekam, secretaris

generaal van een andere jubi lerende instel l ing, die mee aan de wieg v a n BIVEC 

stond: de Benelux, die 50 j aa r geleden tot s tand k w a m . De actual i tei t van het 

onderwerp, de toekomst van de vervoerseconomie, s tond garant voor een ta l r i jke 

opkomst en een boeiend debat. Aan verschillende universi tei ten i n de Benelux 

word t d i t vakgebied immers geteisterd door een s torm van bezuinigingen. Hoog 

t i j d dus o m s t i l te staan b i j het belang van de vervoerseconomie i n de wereld van 

vandaag - en vooral van morgen. 

De praktijk: beleidsrelevantie en multi-dimensionaliteit 

Eerste inleider was prof. dr. A. Verbeke, die een paper presenteerde met als 

t i te l 'Het belang v a n beleidsrelevantie i n de vervoerseconomische wetenschap' 2 , 

g e ï n s p i r e e r d door eigen onderzoekservaringen. De auteurs stellen dat de 

vervoerswetenschap wel normatieve u i t spraken k a n en moet doen over het te 

voeren beleid, maar daarbi j te weinig rekening h o u d t met de problemen waarmee 

beleidvoerders geconfronteerd worden b i j de implementat ie van de nodige 

maatregelen. Verbeke pleitte dan ook voor een meer mult i -dimensionele , 

procesgerichte benadering, waarbi j bijzondere aandacht besteed word t aan het 

ins t i tut ionele kader waarb innen beleidsmaatregelen v o r m moeten kr i jgen . 

V a n u i t die invalshoek stelde h i j een aantal relatief nieuwe technieken voor, 

die r u i m t e laten voor de preferenties v a n beleidvoerders. Voorbeelden z i j n het 

Eclectic Site Evaluation Model (ESEM), dat het mogel i jk maak t b i j de selectie van 

vestigingslocaties al i n een eerste fase locaties u i t te s lu i ten die voor beleidsvor

mers op basis v a n cruciale single parameters (bij voorbeeld het verdwi jnen van 

een onvervangbaar natuurgebied) onaanvaardbaar z i jn , en de Economische 

Impact-Studie (EIS), die projecten evalueert op basis van h u n bijdrage qua 

duurzame toegevoegde waarde en tewerkstel l ing - twee elementen waarvoor 

pol i t i c i erg gevoelig z i jn . 

Daarnaast plaatste Verbeke kri t ische kant tekeningen b i j de klassieke 

methoden o m de evolutie v a n de vraag te voorspellen, b i j de toerekening van 

gemeenschappelijke kosten en b i j de kwant i f i ce r ing v a n externe effecten. Daarbi j 

benadrukte h i j herhaaldel i jk het belang van een brede, mul t i -d imensionale 

aanpak, waarmee j e rekening k u n t houden met de strategische overwegingen van 

de be t rokken factoren, eventuele sp iü-ooer -ef fec ten enz.. Ten slotte ging Verbeke 

i n op de ro l van de overheid, die niet louter regulerend optreedt maar ook aan re-

engineering of values k a n doen. 



i i jUöt i i i i i i 
vervoerswetenschap 

De toekomst: suggesties uit de l i teratuur 

De empirische invalshoek v a n Verbeke werd perfect gecompleteerd door de 

tweede inleider, prof. dr. J .B. Polak. Z i j n paper, 'Het toekomstprof ie l v a n de 

vervoerseconomie' 3, gaf name l i jk een overzicht v a n suggesties voor toekomstig 

onderzoek op basis van l i te ra tuurverkenning . 

O m enige s t r u c t u u r te brengen i n de veelheid aan onderwerpen koos Polak 

voor een onderscheid naar wetenschappeli jke relevantie (bijdragen aan de 

theorievorming) versus maatschappel i jke relevantie (onderzoek gericht op de 

p rak t i jk ) . 

I n de wetenschappel i jk relevante onderzoekssuggesties onderscheidde Polak 

een dr ie ta l clusters. Een eerste cluster betref t de dynamische analyse v a n het 

gedrag v a n vragers en aanbieders op de vervoermarkten. De tweede cluster omvat 

de externe invloeden op het verplaatsingsgedrag. I n f r a s t r u c t u u r en technologie 

rekent Polak tot deze groep. Ten slotte bevat de derde cluster die domeinen die het 

vervoer b e ï n v l o e d e n , maar ook zelf invloed ondervinden v a n het verplaatsingsge

drag: leefmil ieu, r u imte l i j ke ordening enz.. 

Qua maatschappel i jk relevante onderzoeksthema's vroeg Polak aandacht voor 

enkele belangri jke allocatieve en distr ibutieve aspecten v a n vervoer, zoals de 

relatie tussen verzelfstandiging en rentabi l i te i t v a n vervoerbedrijven, en de 

verdelingseffecten v a n mobi l i t e i t s s tur ing v ia heff ingen. 

Verdieping, verruiming of beide? 

Tijdens de jongste decennia lag i n de vervoerwetenschap de k l emtoon op de 

regulering en verzelfstandiging v a n de vervoersector. De v e r r u i m i n g richting een 

meer ins t i tut ionele benadering die vandaag w o r d t bepleit, mag echter nie t de 

enige z i jn : u i t de debatten bleek du ide l i j k dat vervoer ook moet worden gezien als 

de verwezenli jking v a n een fundamentele behoefte aan mobi l i te i t . D a a r i n v i n d t de 

vervoerswetenschap ook haar ui te indel i jke verantwoording. De de f in i ë r i ng en 

ve r f i j n ing v a n beide begrippen en h u n onderlinge relatie moet dan ook een 

voortdurende bekommernis z i j n voor de vervoerseconomen. 

Vanzelfsprekend vraagt onderzoek, naast de de f in i ë r ing v a n begrippen, ook 

een nauwkeur ige ter re inafbakening en methodologische keuzes. Het zal n i emand 

verwonderen dat de deelnemers aan het seminar op d i t v lak uiteenlopende 

s tandpunten en invalshoeken verdedigen. (Dat is n a t u u r l i j k verheugend, voor 

zover v a n de confrontat ie tussen i d e e ë n een inspirerende en verr i jkende w e r k i n g 

uitgaat.) 

Zo ontsnapt de vervoerseconomie nie t aan de spanning tussen een meer 

positieve en een meer normatieve o r i ën t a t i e , die onvermi jde l i jk is i n elke 

maatschappijwetenschap. Dat de basis van een goed beleidsadvies correcte 

wetenschapsbeoefening is, werd niet betwist . De vraag is echter i n hoeverre de 

conventionele, kwant i ta t ieve methoden de geschikte onderbouwing k u n n e n 

leveren. 

Een tweede dichotomie die de economische analyse kenmerkt , is het 

onderscheid tussen micro- en macro-economie. Veel v a n de hoger vermelde 

nieuwe thema's liggen op macro-niveau. Toch mag het micro-niveau, i n het 

Polak 1994. Nog te 
publiceren in dit tijdschrift. 

bijzonder de individuele onderneming, nie t worden verwaarloosd, te meer daar de 

rentabi l i te i t v a n heel w a t vervoerondernemingen problemat isch is. Daarnaast 
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nodige aandacht. 

Ten slotte bleef ook de (vermeende?) tegenstelling tussen de mul t i - c r i t e r i a -

analyse (MCA), die niet beoogt alle effecten van een project te monetariseren, en 

de kosten-batenanalyse (KBA), die wel integrale monetarisatie nastreeft, voor 

discussie zorgen. 

Deze verschillende invalshoeken s lu i ten elkaar n a t u u r l i j k nie t u i t , 

integendeel: ze z i j n complementair . Belangr i jk is dat vervoerseconomen elkaar 

vanu i t h u n verschillende invalshoeken en specialisaties aanvullen. Bovendien 

moeten vervoerseconomen nie t alleen naar onderlinge symbiose streven; ze 

moeten ook over de grenzen van het vakgebied heen k i j k e n naar andere 

disciplines: mi l ieukunde , politicologie, psychologie enz.. 

Daarbi j k a n ten dele aans lu i t ing worden gezocht b i j bestaande (inter

disciplinaire) referentiekaders zoals de public choice-theorie. Wel l icht vergen de 

specificiteit en de complexiteit van het verplaatsingsgedrag en van de interactie 

tussen vervoer en omgeving bovendien de on twikke l ing van nieuwe m u l t i 

discipl inaire referentiekaders. Op d i t terrein is a l l icht nog baanbrekend w e r k te 

verr ichten. I n d i t verband wi l len we u zeker niet de woorden v a n é é n v a n de 

deelnemers onthouden: „Vervoer is te belangr i jk o m enkel aan vervoerseconomen 

over te laten". 

Ten slotte vroegen verscheidene deelnemers aandacht voor de welvaartsverho-

gende effecten van vervoer (waarbij de asymmetrie tussen externe kosten en baten 

een complicerende factor is), en voor de relatie tussen in f r a s t ruc tuu r , overheid en 

gebruiker, die aan een herziening toe is. De actual i tei t is zeker niet vreemd aan 

deze suggesties. 

Conclus ies 

D i t BIVEC-seminar rond de toekomst v a n de vervoerseconomie heeft heel w a t 

i d e e ë n naar boven gebracht. Zo kwamen beleidsrelevantie, mul t i -d imens ional i te i t 

en de relatie tussen vervoer (in brede zin) en maatschappij als belangri jke 

aandachtspunten naar voren. BIVEC stelt zich to t doel, de i n de loop v a n d i t 

seminar gegenereerde i d e e ë n verder u i t te kr is tal l iseren i n vervolgactiviteiten. 

Over de toekomst van het vakgebied i n deze als s tormacht ig ervaren t i j den 

k a n alvast het volgende gezegd worden: de boom v a n de vervoerseconomie k a n de 

s tormen enkel t rotseren als z i j n wortels diep geworteld z i j n i n de wetenschap. 

Wijdver takte wortels k u n n e n deze veranker ing nog vergroten. Tegelijk moet de 

boom aangepast z i j n aan z i j n omgeving: het complexe w o u d v a n de maatschappi j . 

Waarbi j de bedenking hoort , dat de evolutie van het w o u d het leven van de boom 

s tuur t , maar dat elke boom ook mee het aanzicht van het w o u d bepaalt. 

Tot slot nog een bedenking: verschillende deelnemers onderstreepten het 

belang v a n het grensoverschrijdend karakter van de vervoerwetenschap. De 

geografische grenzen heeft BIVEC a l 15 j aa r geleden overschreden. Laten we 

hopen dat met evenveel visie de verdere toekomst word t voorbereid. 
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tien onderzoek naar de ielemaüca-
behoeften van Nederlandse wegvervoerders 

. . i 1 . 4 

Peter N i j k a m p en G e r a r d Pepp ing 

Inleiding 

I n het voorjaar v a n 1994 zette de vakgroep Ruimte l i jke Economie v a n de V U 

Amste rdam een e n q u ê t e u i t onder Nederlandse wegberoepsvervoerders naar de 

potentie v a n nieuwe t e l e m a t i c a t e c h n o l o g i e ë n voor deze sector. Het doel v a n deze 

e n q u ê t e was inz icht te verkr i jgen i n het gebruik, de voordelen en de toekomst v a n 

deze t e c h n o l o g i e ë n . D i t onderzoek was een onderdeel v a n een Europees 

marktonderzoek 5 naar telematicatoepassingen voor het lange-afstandsverkeer 

onder po t en t i ë l e gebruikersgroepen als automobil is ten, t ranspor tbedr i jven en de 

overheid. 

De achtergrond v a n d i t onderzoek werd gevormd door de on twikke l ing v a n de 

nieuwe i n f o r m a t i e t e c h n o l o g i e ë n die veel mogel i jkheden bieden voor de t ranspor t 

operator, zoals het volgen van de bewegingen v a n vrachtauto 's op de weg. De 

on twikke l ing v a n deze t e c h n o l o g i e ë n is de laatste paar j a r en i n een stroomversnel

l ing geraakt. Een aantal p r o d u k t e n z i j n al i n gebruik b i j verschillende operators of 

worden i n EG-landen uitgetest. I n d i t onderzoek worden naast he t e lektronisch 

ui twisselen van reisdocumenten (EDI; electronic data interchange) de volgende 

toepassingen van 'geavanceerde mobiele informatiesystemen' onderscheiden: 

• elektronische plaatsbepalingssystemen (bijvoorbeeld LORAN-C); 

• mobiele tweeweg-communicatiesystemen (veelal via satell ietnetwerken; 

bijvoorbeeld Euteltracs); 

• autonome (voertuig-gebonden) navigatiesystemen (bijvoorbeeld RDS-TMC en 

Travelpilot). 

De b i j d i t onderzoek gebruikte e n q u ê t e werd gestratificeerd naar de grotere 

t ransportbedr i jven, i n de veronderstel l ing dat deze groep eerder dan de kleinere 

(veelal eenmans-)bedrijven een pioniersrol zal spelen met be t rekk ing tot het 

investeren i n deze geavanceerde appara tuur . I n de e n q u ê t e werd gevraagd naar 

bestaande investeringen, de specifieke toepassingsvelden, de verwachte voordelen 

v a n het gebruik v a n deze nieuwe t e c h n o l o g i e ë n , en - wa t bet ref t p l annen o m te 

investeren - de voornaamste redenen of belemmeringen h ie rb i j . Het fe i t dat twee 

j aa r geleden al een dergelijke e n q u ê t e was gehouden, gaf bovendien de 

gelegenheid o m naar de on twikke l ing van de acceptatiegraad te k i j k e n . Een 

schr i f te l i jke vragenl i js t werd verzonden naar 1172 bedr i jven i n alle vrachtcatego

r i eën . De respons op deze e n q u ê t e was bemoedigend: 320 bedr i jven (27%) 

reageerde, wa t v r i j hoog is i n deze recentel i jk enigszins o v e r - g e ë n q u e t e e r d e sector. 

De gebleken interesse k a n een indicatie z i j n voor het onderkende belang v a n de 

on twikke l ing v a n telematica-toepassingen voor deze sector. 

Omdat de e n q u ê t e met name was gericht op de grotere vervoerders, week het 

grootte-profiel v a n de respondenten af v a n het nationale prof ie l . Zo 'n 60% v a n de 

ondernemingen had meer dan 20 bedrijfswagens (in vergel i jk ing met een lande l i jk 

percentage v a n zo'n 20%). Ongeveer 70% was bovendien in te rna t ionaa l 

g e o r i ë n t e e r d . 



Enige andere belangri jke bedr i j fskarakter is t ieken waren: 

• de he l f t van de respondenten was gespecialiseerd i n een bepaald type vracht 

- v a n deze groep vervoerde de he l f t hoogwaardige of bederf l i jke goederen; 

• meer dan de he l f t van de respondenten werkte voornamel i jk op basis van 

langdurige contracten met expediteurs, wat consequenties heeft voor de 

aard van de logistieke planning; 

• he t bestaande automatiseringsniveau v a n de p lann ing van de wageninzet en 

het bepalen van routes was aanzienli jk: zo'n 30% v a n de ondernemingen 

bleek h i e r in te hebben ge ïnves t ee rd . 

De bekendheid met de verschil lende sys temen 

Het bleek dat de he l f t van de ondernemingen redel i jk to t zeer bekend was met 

de technische mogel i jkheden van de genoemde systemen. Hierbi j waren geen 

omvangri jke onderlinge verschil len te v inden. Het aandeel van de ondernemingen 

die zeer bekend waren met automatische plaatsbepaling bleek i n de afgelopen 

twee j aa r toegenomen: twee j aa r geleden bleek nog n iemand hiermee bekend. 

Hierb i j moet wel worden aangetekend dat i n het eerste onderzoek relatief meer 

kleine ondernemingen waren vertegenwoordigd. 

Bestaande investeringen 

15% v a n de respondenten gebruik t al EDI-systemen, een percentage dat i n de 

afgelopen twee j aa r sterk bleek te z i j n gestegen. Het totaal aantal gebruikers is 

k le in , maar 90% v a n hen is tevreden tot zeer tevreden over de resul taten van deze 

systemen i n verhouding tot de verwacht ingen ten t i jde van de aanschaf. Het 

gebru ik v a n automatische plaatsbepaling en satell iet-communicatiesystemen is 

laag te noemen: 5% heeft op di t moment investeringen gepleegd i n deze 

t e c h n o l o g i e ë n , t e rw i j l een kwar t van de respondenten de (goedkopere) autotelefoon 

gebruikt . Er k a n dus gesteld worden dat i n de achterliggende periode de 

gebru iksontwikke l ing van EDI dynamischer is geweest dan die van geavanceerde 

mobiele informatiesystemen. 

Wanneer gekeken word t naar de specifieke bedr i j fs funct ies waarvoor mobiele 

informatiesystemen worden ingezet, dan b l i j k t dat de twee voornaamste 

doeleinden de operationele p lann ing van de wagens en de informat ievers t rekking 

aan verzenders en ontvangers z i jn . Andere mogelijke funct ies als de controle op 

laad- en lost i jden en het vermi jden v a n files werden minder vaalt genoemd. 

Investeringsplannen 

De bestaande p lannen o m i n E D I te investeren z i j n aanzienli jk: 20% v a n de 

ondernemingen gaf te kennen serieuze p lannen te hebben o m di t b innen twee jaar 

te doen. A a n de ondernemingen die expliciet te kennen gaven d i t niet v a n p l an te 

z i j n , werd ook gevraagd waarom niet. Het bleek dat vooral zaken als de 

onzekerheid over verdere technische ontwikkel ingen op EDI-gebied en het 

ontbreken v a n behoefte en daadwerkel i jk gebruik b i j relaties h ierbi j een r o l 

speelden. 

Investeringsplannen z i j n i n het geval van mobiele communicat iesystemen i n 

het algemeen kleiner van omvang dan de p lannen o m i n E D I te investeren. Deze 
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verschillende systemen onderl ing, dan b l i j k t dat mobiele satel l ietcommunicat ie 

met chauffeurs nog het meeste potentieel heeft 13% v a n de ondernemingen heeft 

serieuze p lannen o m h ie r in b i n n e n twee j aa r te investeren). De bestaande animo 

voor autonome navigatie is v r i jwe l n i h i l . Word t gekeken naar de orde v a n 

bedragen die als maximale investeringskosten worden beschouwd voor de 

noodzakeli jke appara tuur aan boord van de wagens (ziefiguur 1), dan b l i j k t dat de 

meeste ondernemingen een bedrag tot 2500 gulden ( r u i m 45.000 f rank) per wagen 

acceptabel v inden. Slechts zeer wein ig ondernemingen z i j n bereid meer dan 5000 

gulden (91.000 f rank) per wagen te investeren. 

| 1 autonome navigat ie 

satellietcommunicatie 

automatische locatiebepaling 

g e e n a n t w . 5 0 0 - 1 0 0 0 1 0 0 0 - 2 5 0 0 2 5 0 0 - 5 0 0 0 5 0 0 0 - 7 5 0 0 > 7 5 0 0 

Figuur 1: De betalingsbereidheid van beroepsvervoerders voor mobiele telematica-

systemen (% van bedrijven die van plan zijn te investeren). 

Een zeer be langr i jk aspect was n a t u u r l i j k , wa t de ondernemingen die wel 

positieve investeringsplannen hadden, n u voor voordelen verwacht ten v a n deze 

technologische innovaties. Ten eerste bleek een mogeli jke verbetering v a n de 

in format ies t room naar k lan ten v a n gewicht te z i jn ; d i t noemde dr iekwar t v a n de 

respondenten. Een tweede be langr i jk aspect was een toename van de mate v a n 

eff ic iënt ie v a n de inzet v a n de voertuigen. Het waren dus vooral (meetbare) 

effecten op de operationele kosten en service-verbetering voor de k l an t en die naar 

voren werden gebracht als belangri jke redenen o m te investeren. Ki jkende naar de 

belemmeringen die m e n ziet o m te investeren i n automatische locatiebepaling en 

satel l ietcommunicatie, dan b l i j k e n de omvang van de investeringskosten v a n deze 

t e c h n o l o g i e ë n (genoemd door 45% van de ondervraagde ondernemingen) en de 

onzekerheid over de verdere technische on twikke l ing hiervan (40%) de 

belangri jkste te z i jn . I n het geval v a n autonome navigatie is het du ide l i j k een 

algemeen gevoelen, dat de beri jders zelf al bekend genoeg z i j n met de bereden 

routes (genoemd door de he l f t v a n de respondenten). 

De e n q u ê t e bevestigde het vermoeden dat de grotere, in ternat ionaal 

g e o r i ë n t e e r d e bedr i jven voortrekkers z i j n b i j de adoptie van deze nieuwe 
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bestaande investeringsplannen. Ook andere bedr i j fskarakter is t ieken bleken 

invloed te hebben. Zo werd E D I vooral gebru ik t door bedri jven die voornamel i jk op 

vaste-contractbasis opereerden, en dus meer zekerheid over externe relaties 

hadden. Ook bleken bedri jven die gespecialiseerd waren i n urgente t ransporten, 

meer interesse te tonen i n investeringen i n automatische plaatsbepaling en 

satel l ietcommunicatie. 

Slot 

Een algemene conclusie die u i t deze e n q u ê t e getrokken k a n worden is, dat de 

bekendheid met geavanceerde t e l e m a t i c a t e c h n o l o g i e ë n niet hoog is, en dat slechts 

weinig bedri jven daadwerkel i jk van p l an z i j n i n de nabi je toekomst i n dat soort 

systemen te investeren. Waar z ich op het gebied v a n de mobiele telematica de 

laatste twee j aa r geen grote veranderingen i n het gebruik voordeden (nog steeds 

slechts enkele ondernemingen), werd i n het geval van E D I i n deze periode wel een 

duidel i jke gebruikstoename geconstateerd. Hetzelfde gold i n beide gevallen voor 

investeringsplannen. Het bleek dat vooral de onzekerheid over de verdere 

on twikke l ing van de systemen, samen met de i n de perceptie van de ondernemers 

te hoge aanschafkosten, op d i t moment nog duidel i jke drempels z i j n voor 

daadwerkeli jke investeringen i n deze systemen. 
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