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Redactionele signalen

‘Mobiliteit’ is volgens Van Dale ‘beweeglijkheid, vlugheid'. Alles lijkt mobiel
tegenwoordig: beweeglijk, verplaatsbaar. Maar mobiliteit is bijvoorbeeld ook de
mogelijkheid om een andere maatschappelijke positie in te nemen. Denken we
bij dat woord ook niet gauw aan mobiele telefoons, mobilofoons, etc.? Mobiel
zijn betekent in geen geval ‘stilstaan’ of ‘niet te verplaatsen’. Is de mobiliteit van
de mens, zeker in de wereld waarin wij leven, een perpetuum mobile? Soms
lijkt het er wel eens op. Houdt het ooit op? Komt er een afvlakking van de
mobiliteit? Is het een modegril? Experts op vervoergebied houden daar

voorlopig geen rekening mee!

De moderne mens, zeker in de westerse wereld, wil zich kunnen
verplaatsen. Op het tijdstip dat hij of zij wenst, naar de door hem of haar
gewenste bestemming, via een bepaalde route, direct of via een omweg, over
een zelf gekozen afstand. Met behulp van een vervoermiddel dat het meest op
prijs wordt gesteld of dat het meeste comfort biedt voor de individuele reiziger
of dat het meest bij de afstand past. Bepaalde groepen zijn al beweeglijk en
vlug. Andere groepen worden steeds beweeglijker. Denk aan de bevolking van
het voormalig Oostblok. Er zijn nog veel ‘onontgonnen terreinen’ op dat gebied.
De mens is een ontdekkingsreiziger, een grenzenverlegger, en hij zal dat ‘vak’

blijven uitoefenen tot het niet meer kan.

Gegeven deze filosofie is het niet verwonderlijk dat elke dag de nieuwsmedia
de mobiliteit van de mens aan de orde stellen. Dat kan in Nederland zijn de
uitbreiding van de luchthaven Schiphol, de hoge snelheidslijn (HSL) en de
Betuwelijn van de spoorwegen, de positie van het openbaar vervoer en zijn
relatie tot de auto, de uitbreiding van het wegennet, de positie van de zeevaart
en van de binnenvaart. Vrijwel al deze onderwerpen over vervoermiddelen die
zo belangrijk zijn voor de mobiliteit van de mens komen in dit nummer van het

Tijdschrift Vervoerswetenschap ter sprake.

Wat is de invloed van de steeds groter wordende Europese Unie op een tak
van vervoer, die gegeven haar snelheid van verplaatsen bij uitstek
internationaal georiénteerd is: de luchtvaart? Pels, Rienstra, Rietveld en
Schipper schreven daarover een artikel. De strekking is eigenlijk: wat is de rol
van de (in dit geval internationale) regelgever; welke instrumenten kan deze
inzetten om bepaalde doelstellingen te realiseren?

Ook de spoorwegen komen in dit nummer aan de orde. Damen, Van Dijk,
De Leeuw, Koolen en Cheung beginnen hun artikel met de zin: ‘Er zit beweging
in de Europese spoorwegstations’. Weer dat mobiliteitsbegrip. De auteurs
behandelen de wijze waarop in een aantal landen de stations worden beheerd.
Welke problemen doen zich daarbij voor? Hoe zouden stations zich in de
toekomst kunnen ontwikkelen?

Blauwens en Tieleman bemoeien zich in deze uitgave met de auto. Het is
interessant om deze twee artikelen na elkaar te lezen en te bezien hoe
verschillend de aanpak van ieder van hen is. Welke zijn de overeenkomsten en
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' Ditis de arfikelversie van de
rede vitgesproken bij het
afscheid als hoogleraar
vervoerseconomie aan de
faculteit der economische
wetenschc:ppen en econometrie
van de Vrije Universiteit te
Amsterdam op 12 maart 1998.
Schrijver dankt zijn onbekende
referenten voor hun opmerkingen

bij de tekst.

* Europa, op koers in het
vervoer?, rede uitgesproken bij
de aanvaarding van het ambt
van hoogleraar, donderdag 13
september 1990, dr. mr. J.G.W.
Simons, VU Boekhandel/
Uitgeverij, ISBN:
90-6256-951-X.

*In de loop der tijd zijn door
allerlei toevoegingen de
Europese verdragen onleesbaar
geworden. De
Intergouvernementele Conferentie
van 1996, die viteindelijk leidde
tot de ondertekening (de
ratificatie staat nog openl) van
het Verdrag van Amsterdam,
werkte ook aan een codificatie —
lees bundelen tot één wettekst —
van de bestaande
verdragsteksten. Door zo'n
geconsolideerde tekst zou er een
duidelijker beeld komen over
inrichting, werkwijze en
actiebereik van de Unie. Ook al
zou onverhoopt het Verdrag van
Amsterdam niet worden
geratificeerd dan is toch de
verwachting dat in de praktijk
met de nieuwe nummering
gewerkt gaat worden
(Publicatieblad van de Europese
Gemeenschappen, nr. C 340
van 10/11/1997).

“ Dit is nationaal vervoer
verzorgd door een ondernemer
vit een andere (lid)staat.

* Hieronder vallen: weg- en
spoorvervoer of vervoer over de
binnenwateren, al dan niet
gecombineerd.

Op koers'

De marktregulatie in de EU, de binnenvaart in het
bijzonder

Prof. dr. mr. J.G.W. Simons

Abstract

When set off against all the various original and later created objectives of the European
Communities and the European Union where may European transport policy be said to stand at
the moment, and, where will all of this finally lead to?

Because of limitations in the amount of space available it is necessary to introduce restrictions
when seeking answers to this question. Priority has to be given to the political-economic point of
view, particularly where governmental marketing regulation is concerned. In this connection the
general aspects of transport policy and the various transport modes will be reviewed. First,
however, it will be necessary to examine the objectives laid down by the European Union
because otherwise the ultimate goal remains obscure.

1. Inleiding
Bij het aantreden als hoogleraar — al weer acht jaar zijn verstreken — werd

onder dezelfde titel, zij het nog met een vraagteken, stilgestaan bij de
toenmalige Europese vervoersontwikkelingen®. Lang genoeg geleden om weer
opnieuw bestek te maken! De te behandelen vraagstelling luidt dan ook: waar
staat het Europese vervoersbeleid op dit moment, afgezet tegen de
oorspronkelijke en later toegevoegde doelstellingen van de Europese
Gemeenschappen en de Europese Unie; waar gaat het uiteindelijk heen?
Vanwege de beschikbare ruimte moeten nogal wat beperkingen aangebracht
worden in de beantwoording. Voorrang krijgt de politiek-economische
invalshoek en wel de marktregulering door de overheid. In dit kader komen dan
de algemene aspecten van het vervoersbeleid en de verschillende
vervoerstechnieken aan bod.. Maar allereerst van wal gestoken met de
doelstellingen van de Europese Unie, want anders blijft de uiteindelijke

bestemming onbekend.

2. Doelstellingen van de Europese Unie
Hoewel juridisch niet helemaal zuiver gaan we kortheidshalve maar uit van

gelijke doelstellingen van de Europa-verdragen. Enige vrij willekeurige
kernwoorden zijn dan economische activiteit, werkgelegenheid, groei,
concurrentievermogen, sociale bescherming, gelijkheid, levensstandaard, en zo
kunnen we doorgaan. Al die idealen staan erin. Ze zijn echter te algemeen om
er bij dit onderwerp iets mee te kunnen doen. Wel kan dat met de direct
daaropvolgende bepalingen; daar wordt aangegeven hoe deze doelstellingen te
bereiken zijn: onder meer door een gemeenschappelijk beleid op het gebied van
het vervoer naast vele andere bekende en actuele zaken als de EMU met zijn
euro, de interne markt en het mededingingsbeleid. De grote verrassing is dan
weer dat het bij het vervoer hiermee ophoudt; er is geen verdere uitwerking.
Aan de Ministerraad wordt slechts opgedragen [artikel 71 (ex 75)]°, naast alle
dienstige bepalingen, regels op te stellen die ten goede komen aan het
internationale vervoer, de cabotage®’ en de veiligheid. Dit laatste is er overigens
pas in de jaren tachtig aan toegevoegd. Ook gold dat alles aanvankelijk alleen
nog maar voor het inlandvervoer®; zee- en luchtvaart kwamen pas later in

hetzelfde vaarwater terecht.
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*° Differentiatie tussen
dereguleren en liberaliseren?
Casus: Binnenvaart in Europa,
Liber Amicorum prof. dr. H.C.
Kuiler, Differentiatie in de

vervoerseconomie; Redactie J.B.

Polak, Stichting Ruimtelijke
Economie Groningen, 1997,
blz. 55-66,

ISBN 90 73709 17 2.

"' Juridische aspecten van het
communautair vervoerbeleid,
Tromm J.J.M., 1990, TM.C.
Asser Instituut, ‘s Gravenhage,

blz. 124.

het Liber Amicorum voor collega Kuiler'?, is niet eenduidig. Sommigen willen
het begrip deregulering herformuleren, zelfs uitbannen, doch het blijft nu
eenmaal de uitdrukking van een procesgang met een bepaalde doelstelling in
het dynamische overheidsbeleid.

Met gebruik van de bewoordingen van Tromm kunnen we wel degelijk
onderscheid maken en het verschillende niveau van doelstelling laten zien.

Figuur 1 geeft dit aan.

Beleid Overheid
4

y
ordenend beleid Collectief liberalisatie
verschijnsel
y
v
regulatie door: gfr%iﬂg?)f
sturend beleid patrar p
i modaliteiten van deregulering
SHtingts het collectief
harmonisatie 5
verschijnsel

Figuur 1

Als het overheidsbeleid het samenhangend geheel is van regelgevende en/of
bestuurlijke handelingen van min of meer duurzame aard, gericht op de
bevordering of het terugdringen van bepaalde collectieve verschijnselen, zoals
het vervoer, of die verschijnselen bepaalde patronen of modaliteiten te doen
aannemen, of juist niet te doen aannemen, dan komt het niveauverschil tussen
beide begrippen hiermee goed tot uiting: Liberalisatie is primair gericht op het
collectieve verschijnsel, voor ons nu de vervoersmarkt, in casu vraag en aanbod
in die markt. Deregulering is dat niet maar richt zich allereerst op bepaalde
patronen of modaliteiten, derhalve bepaalde aspecten van deze vervoersmarkt,
zoals aard, samenstelling, omvang en voorwaarden van vraag en aanbod*'.

Dat in de praktijk het dereguleringsmiddel mede wordt gebruikt om
uiteindelijk een geliberaliseerd collectief verschijnsel te krijgen, doet geen
afbreuk aan de structuur van het schema. Want ook dan blijft het altijd nog
lopen langs de lijn van ‘patronen of modaliteiten’.

We kunnen derhalve concluderen dat er grenzen zijn te trekken tussen de
begrippen liberalisering en deregulering, in die zin dat liberalisering
rechtstreeks en altijd gericht is op, in casu de vervoersmarkt, als doelstelling,
terwijl deregulering deze doelstelling niet als element in zich heeft. Slechts een
ver, en dan nog op vele terreinen tegelijk, doorgevoerde deregulering zou tot
hetzelfde resultaat kunnen leiden als de direct nagestreefde liberalisatie.

Wanneer we nu in dit theoretisch kader het eerder behandelde
efficiéntie-criterium invoegen moet de conclusie wel zijn, dat de EU een
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" Voor uitgebreidere literatuur zij
verwezen naar de
Europarubrieken van schrijver in
het Tijdschrift van
Vervoerswetenschap nr.2/96,
pag.169 e.v. alsmede nr.2/97,
pag.159 e.v.

"* Gedoeld wordt dan op
Richtlijn nr. 91/440/EEG van de
Raad van de Europese
Gemeenschappen van 29 juli
1991, betreffende de
ontwikkeling van de
spoorwegondernemingen in de
Gemeenschap, Publicatieblad
EG van 24 augustus 1991, nr.

L 237.

' Beschikking van de Raad van
25 juli 1983 inzake de
commerciéle autonomie van de
spoorwegen bij het beheer van
hun infernationale reizigers- en
bagagevervoer, (83/418/EEG),
Publikatieblad van de EG nr. L
237/32 en 33 van 26.6.83
alsmede Beschikking van de
Raad van 19 Juli 1982
betreffende de prijsvorming in
het internationale
goederenvervoer per
spoor(82/529/EEG),
Publikatieblad van de EG nr.

L 234/5 en 6.

"7 Volgens het Witboek, een
strategie om de spoorwegen in
de Gemeenschap weer vitaal te
maken (Europese Commissie,
Com (96) 421 def. van
30.07.1996, Brussel, Bijlage II)
zijn dit Belgié, ltalig, Luxemburg,
Portugal, Spanje en
Griekenland.

Verenigde Staten van Amerika, dat zijn zo de onderwerpen die, naast de ‘ruzies’
over het EU-concurrentiebeleid regelmatig in de pers, ook de dagelijkse,
verschijnen; naast uiteraard de sociale en milieutechnische perikelen, waarop
we niet verder zouden ingaan. Het onderstreept maar weer eens dat vervoer -
wil het zich efficiént ontplooien - in wezen een grenzeloze activiteit behoort te

zijn.

4.2 Zeevaart en spoorvervoer

Veel staat bij beide vervoerstechnieken al op papier, doch de praktijk is een
weerbarstige. Komt de zeevaart er bij de grote vaart en het grensoverschrijdend
EU-vervoer gunstig uit door het aloude Grotius’ ‘mare liberum’ op het vlak van
de cabotage mag het in de praktijk bij de voor dit type vervoer meest
aantrekkelijke lidstaten nog niet zo goed vlotten. Het shortsea vervoer of de
kustvaart, kan daardoor nog niet ten volle ‘uitvaren’, naast overigens de
problemen die ze heeft bij de hoogte van de tarieven in de verschillende havens,
de douane-afhandeling in een aantal landen en oneigenlijke heffingen op het
zeevervoer. Het overnemen van het landvervoer om congesties en
milieuproblemen te verminderen valt daardoor wel moeilijk.

Evenals in de luchtvaart speelt ook bij de grote zeevaart het mededingings-,
lees kartel- en staatssteunvraagstuk een grote rol. Ook de succesvolle
vernieuwing van het Nederlandse zeevaartbeleid heeft zijn invloed op de markt;
doch ze valt buiten ons liberalisatieonderwerp. Wel valt daarbinnen dat voor de
handhaving van open markten de Europese Unie door een multilaterale aanpak
mondiaal tot vrije toegang en eerlijke concurrentievoorwaarden wenst te

komen.

Wat het spoor betreft liggen de zaken veel ingewikkelder dan bij de vorige
vervoerstechnieken. De verordeningen en richtlijnen, die de liberalisatie van het
spoorwegnet zouden moeten bewerkstelligen, worden niet door alle lidstaten

naar de geest uitgevoerd.

In vakkringen heeft richtlijn nr. 91/440', dus al weer 7 jaar geleden
aangenomen, een magische klank, maar vergeten wordt dat het internationale
spoorwegvervoer, zowel reizigers en bagage maar ook het goederenvervoer,
reeds bij beschikkingen'® van de Raad in 1982 en 1983, commerciéle vrijheden
kregen als ware het een vrije markt. Het lijkt een boute uitspraak, maar 15 jaar
lang hebben de verantwoordelijken voor de toen nog nationale
staatsspoorwegen of zitten slapen of, iets geloofwaardiger, ze gunden elkaar het
licht in de ogen, pregnanter gezegd, de jaarverliezen, niet. De zo nodige
samenwerking laat op zich wachten. Nog steeds zijn er lidstaten - en niet een
enkele, maar zes'” — die zelfs de richtlijn uit 1991, met zijn scheiding van
infrastructuur en exploitatie, aan hun laars lappen. Nederland is daar gelukkig
niet bij. Integendeel, zowel Overheid als de NS, vooral NS Cargo, doen hun
uiterste best om internationaal commercieel aangepast samenspel tot stand te

brengen.
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* Het Nieuwsblad Transport van
5.2.1998 meldt dat te
Mannheim de eerste Duitse
binnenvaart-leerstoel wordt
ingericht. Overigens naar mijn
weten dan ook de eerste in
Europa.

® Het Moezelverdrag dat
gelijkenis vertoont met de Akte
van Mannheim, zorgt ervoor dat
Luxemburg hier niet behoeft te
worden opgesomd, terwijl de
vaargebieden in andere lidstaten
(Po, Douro etc.) van de Europese
Unie-regelingen, in verband met
de geringe omvang van het
meestal lokale vervoer, zijn
vitgesloten.

* De naderende voltooiing van
de Rijn-Main-Donau-verbinding,
en daarmee de mogelijkheid van
penetratie van de toenmalige
Qosteuropese binnenvaartvloten
in staatshanden, dwong beide
partijen in de jaren tachtig
pragmatisch te zijn en tot
samenwerking te komen. De
door de Centrale Rijnvaart
Comnmissie geintroduceerde
‘verklaring van reéle band’ werd
in de communautaire rechtsorde
overgenomen, inhoudende dat
alleen vervoerders met deze
verklaring — en dat zijn alleen zij
die in Akte- of EEG-staten
gevestigd zijn — op de
desbetreffende vaarwegen

mogen vervoeren.
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Figuur 2. Modal split (op basis van ton-km)
Bron: CEMT (1997), Wilson (1996), Internationale studie Intermodaal Transport blz. 21 (1998),

eigen bewerking.

moet zijn. Dit is ook juist, doch alleen zo gesteld, doet het wel afbreuk aan de
voorgeschiedenis. Immers het meest welvarende deel van West Europa heeft al
meer dan een eeuw lang zo'n vrij regime op grond van de Herziene
Rijnvaartakte ofwel de Akte van Mannheim®? van 1868. Vandaar dat we daar
eerst bij stilstaan om later ook de toekomst goed te kunnen inschatten.

In deze Akte is door Belgié¢, Duitsland, Frankrijk, Nederland en Zwitserland,
als enige niet-Uniestaat — heel belangrijk voor de huidige eigen status van dit
verdrag — geregeld, dat de Rijn en zijn zijrivieren onderworpen zijn aan een
supranationaal regime, d.w.z. er is een internationaal gezag, nl. de Centrale
Rijnvaart Commissie en een eigen rechtspraak. Die moeten zorgen voor en
toezien op de groei en bloei van de Rijnvaart binnen het kader van een zowel
nautisch-technisch als commerciéle vrije vaart met vrijdom van algemene
scheepvaartheffingen. Er zijn natuurlijk wel een aantal beperkende
maatregelen, zoals veiligheidsregels, die echiter duidelijk niet de
marktorganisatie betreffen, maar door de vervoerstechniek zelf bepaald zijn.

In de andere vaargebieden, zoals de nationale vaarwegen in Frankrijk,
Duitsland, Belgi¢ en Nederland® zijn de EU-regelingen, voor zover aanwezig,
wel ten volle werkzaam.

Door pragmatisch samenwerken® tussen de Centrale Rijnvaart Commissie
en toen nog de EEG - van die zijde overigens niet al te spontaan — kunnen op
dit moment alle lidstaten van dit vrije regime op de Rijn genieten. Doch in de
praktijk is de behoefte daartoe niet groot. Van de vijftien lidstaten hebben de
bovengenoemde vier landen de overhand met vaarwegen die algemeen
economisch belang hebben. In deze situatie is zeer wel in te zien dat de andere
dan genoemde lidstaten geen aandrang hadden grootse stappen op het terrein
van de binnenvaart te ondernemen. Zeer sprekend is dat bij de besluitvorming







