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Redactionele signalen 

•Mobil i tei t ' is volgens Van Dale 'beweegli jkheid, v lugheid ' . Alles l i j k t m o b i e l 

tegenwoordig: beweeglijk, verplaatsbaar. Maar mobi l i t e i t is bi jvoorbeeld ook de 

mogel i jkhe id o m een andere maatschappel i jke posit ie i n te nemen. D e n k e n we 

b i j da t woord ook nie t gauw aan mobiele telefoons, mobi lofoons , etc.? M o b i e l 

z i j n betekent i n geen geval 's t i ls taan' of 'niet te verplaatsen' . Is de mob i l i t e i t v a n 

de mens, zeker l n de wereld w a a r i n w i j leven, een p e r p e t u u m mobile? Soms 

l i j k t he t er wel eens op. H o u d t het ooit op? K o m t er een af^rlakking van de 

mobi l i t e i t ? Is het een modegril? Experts op vervoergebied houden daar 

voor lopig geen r eken ing mee! 

De moderne mens, zeker i n de westerse were ld , w i l z ich k u n n e n 

verplaatsen. Op het t i j d s t i p dat h i j of zi j wenst , naar de door h e m of haar 

gewenste bes temming, v ia een bepaalde route , direct of v ia een omweg, over 

een zelf gekozen afs tand. Met behu lp v a n een vervoermiddel dat he t meest op 

p r i j s w o r d t gesteld of dat het meeste comfor t b iedt voor de individuele reiziger 

of dat het meest b i j de afs tand past. Bepaalde groepen z i j n al beweegli jk en 

v lug . Andere groepen w o r d e n steeds beweeglijker. D e n k aan de bevolk ing v a n 

het voormal ig Oostblok. E r z i j n nog veel 'onontgonnen terreinen ' op dat gebied. 

De mens is een ontdekkingsreiziger, een grenzenverlegger, en h i j zal dat 'vak ' 

b l i j ven ui toefenen to t het n ie t meer k a n . 

Gegeven deze filosofie is het n ie t ve rwonder l i j k dat elke dag de n i euwsmed ia 

de mobi l i t e i t v a n de mens aan de orde stellen. Da t k a n i n Nederland z i j n de 

u i t b r e id ing v a n de l uch thaven Schiphol , de hoge snelhe ids l i jn (HSL) en de 

B e t u w e l i j n v a n de spoorwegen, de positie v a n het openbaar vervoer en z i j n 

relat ie to t de auto, de u i t b r e id ing v a n het wegennet, de positie v a n de zeevaart 

en v a n de b innenvaar t . V r i j w e l a l deze onderwerpen over vervoermiddelen die 

zo be l angr i jk z i j n voor de mobi l i t e i t v a n de mens k o m e n i n d i t n u m m e r v a n he t 

T i j d s c h r i f t Vervoerswetenschap ter sprake. 

Wat is de invloed v a n de steeds groter wordende Europese Unie op een t a k 

v a n vervoer, die gegeven haar snelheid v a n verplaatsen b i j u i t s t ek 

in te rna t ionaa l g e o r i ë n t e e r d is: de luch tvaar t? Pels, Rienstra, Rietveld en 

Schipper schreven daarover een a r t ike l . De s t r e k k i n g is eigenli jk: w a t is de r o l 

v a n de ( in d i t geval internat ionale) regelgever; welke i n s t rumen ten k a n deze 

Inzetten o m bepaalde doelstell ingen te realiseren? 

Ook de spoorwegen k o m e n i n d i t n u m m e r aan de orde. Damen , Van D i j k , 

De Leeuw, Kooien en Cheung beginnen h u n a r t ike l me t de z in : 'Er zit beweging 

l n de Europese spoorwegstations' . Weer dat mobi l i te i t sbegr ip . De auteurs 

behandelen de wi jze waarop i n een aanta l l anden de stat ions w o r d e n beheerd. 

Welke p rob lemen doen z ich daarbi j voor? Hoe zouden stat ions z ich i n de 

toekomst k u n n e n on twikke len? 

Blauwens en T ie leman bemoeien z ich i n deze uitgave met de auto. Het is 

Interessant o m deze twee ar t ike len n a elkaar te lezen en te bezien hoe 

verschi l lend de aanpak v a n ieder v a n hen is. Welke z i j n de overeenkomsten en 



Tiidscnr i t t 
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' Dit is de artikelversie van de 
rede uitgesproken bij het 
afscheid als hoogleraar 
vervoerseconomie aan de 
faculteit der economische 
v/etenschappen 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 1 3 
september 1990, dr. mr. J .G.V/ . 
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 uiteindelijk leidde 
tot de ondertekening (de 
ratificatie staat nog open!) 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 10/1 1/1997). 

Dit is nationaal vervoer 
verzorgd door een ondernemer 
uit 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 

A b s t r a c t 

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 
B i j he t aantreden als hoogleraar - al weer acht j aa r z i j n vers t reken - w e r d 

onder dezelfde t i te l , z i j he t nog met een vraagteken, s t i lgestaan b i j de 

toenmalige Europese vervoersontwikkelingen^. Lang genoeg geleden o m weer 

opn ieuw bestek te maken! De te behandelen vraagstel l ing l u i d t dan ook: w a a r 

staat het Europese vervoersbeleid op d i t moment , afgezet tegen de 

oorspronkel i jke en later toegevoegde doelstel l ingen v a n de Europese 

Gemeenschappen en de Europese Unie; waar gaat he t u i t e i n d e l i j k heen? 

Vanwege de beschikbare r u i m t e moeten nogal w a t beperkingen aangebracht 

w o r d e n i n de beantwoording . Voor rang k r i j g t de pol i t iek-economische 

invalshoek en wel de mark t r egu le r ing door de overheid. I n d i t kader k o m e n d a n 

de algemene aspecten v a n het vervoersbeleid en de verschil lende 

vervoerstechnieken aan bod. . Maa r allereerst v a n w a l gestoken met de 

doelstel l ingen v a n de Europese Unie, w a n t anders b l i j f t de u i t e inde l i jke 

bes temming onbekend . 

2. Doelstellingen van de Europese Unie 
Hoewel j u r i d i s c h n ie t helemaal zuiver gaan we kor the idshalve maar u i t v a n 

geli jke doelstel l ingen v a n de Europa-verdragen. Enige v r i j wi l lekeur ige 

ke rnwoorden z i j n dan economische activitei t , werkgelegenheid, groei, 

concurrent ievermogen, sociale bescherming, ge l i jkheid , levensstandaard, en zo 

k u n n e n we doorgaan. A l die idealen s taan e r in . Ze z i j n echter te algemeen o m 

er b i j d i t onderwerp iets mee te k u n n e n doen. Wel k a n dat met de direct 

daaropvolgende bepalingen; daar w o r d t aangegeven hoe deze doels te l l ingen te 

bere iken z i j n : onder meer door een gemeenschappel i jk beleid op het gebied v a n 

het vervoer naast vele andere bekende en actuele zaken als de E M U me t z i j n 

euro, de in te rne m a r k t en het mededingingsbeleid. De grote verrass ing is d a n 

weer da t he t b i j he t vervoer hiermee ophoudt ; er is geen verdere u i t w e r k i n g . 

A a n de Min i s t e r r aad w o r d t slechts opgedragen [ar t ikel 71 (ex 75}]^, naas t alle 

dienstige bepalingen, regels op te stellen die ten goede k o m e n aan het 

in te rna t iona le vervoer, de cabotage** en de vei l igheid. D i t laatste is er overigens 

pas i n d e j a r e n t ach t ig aan toegevoegd. Ook gold dat alles aanvanke l i jk a l leen 

nog maar voor het inlandvervoer^; zee- en luch tvaa r t k w a m e n pas later i n 

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.E 
Polak, Stichting Ruimtelijke 
Economie Groningen, 1997, 
biz. 55-66, 

ISBN 90 73709 17 2. 

'' Juridische aspecten van het 

communautair vervoerbeleid, 

Tromm J.J.M., 1990, T.M.C. 
Asser Instituut, 's Gravenhage, 
biz. 124. 

het Liber A m i c o r u m voor collega Kui le r ' " , is n ie t eenduidig. Sommigen w i l l e n 

he t begrip dereguler ing he r fo rmu le ren , zelfs u i t bannen , doch het b l i j f t n u 

eenmaal de u i t d r u k k i n g v a n een procesgang met een bepaalde doelstell ing i n 

het d j ^ a m i s c h e overheidsbeleid. 

Met gebru ik v a n de bewoordingen v a n T r o m m k u n n e n we we l degelijk 

onderscheid m a k e n en het verschil lende n iveau v a n doelstel l ing la ten zien. 

F i g u u r 1 geeft d i t aan. 

Beleid Overheid 

(^ordenend be le id^ Collectief 
verschijnsel 

r regulatie door: 
sturend beleid 

coördinatie 
harmonisatie 

liberalisatie 

bepaalde 
patronen of 

modaliteiten van 
het collectief 
verschijnsel 

-f deregulering 

Figuur 1 

Als het overheidsbeleid het samenhangend geheel is v a n regelgevende e n / o f 

b e s t u u r l i j k e handel ingen v a n m i n of meer duurzame aard, ger icht op de 

bevorder ing of het t e rugdr ingen v a n bepaalde collectieve verschi jnselen, zoals 

he t vervoer, of die verschi jnselen bepaalde pa t ronen of moda l i t e i t en te doen 

aannemen, of j u i s t n ie t te doen aannemen, dan k o m t het n iveauverschi l tussen 

beide begr ippen hiermee goed to t u i t i n g : Liberal isat ie is p r i m a i r gericht op het 

collectieve verschi jnsel , voor ons n u de vervoersmarkt , l n casu vraag en aanbod 

l n die m a r k t . Dereguler ing is dat n ie t maar r i c h t z ich allereerst op bepaalde 

pa t ronen of modal i te i ten , derhalve bepaalde aspecten v a n deze vervoersmarkt , 

zoals aard, samenstel l ing, omvang en voorwaarden v a n vraag en aanbod*'. 

Dat i n de p r a k t i j k het dereguler ingsmiddel mede w o r d t g e b m i k t om 

u i t e i n d e l i j k een geliberaliseerd collectief verschi jnse l te I t r l jgen, doet geen 

a f b r e u k aan de s t r u c t u u r van het schema. Wan t ook dan b l i j f t he t a l t i j d n o g 

lopen langs de l i j n v a n 'pa t ronen of modal i te i ten ' . 

We k u n n e n derhalve concluderen dat er grenzen z i j n te t r e k k e n tussen de 

begr ippen l ibera l i ser ing en deregulering, i n die z i n dat l ibera l i ser ing 

rechtstreeks en a l t i j d ger icht ls op, in casu de vervoersmarkt , als doelstel l ing, 

t e r w i j l dereguler ing deze doelstel l ing n ie t als element i n z ich heeft . Slechts een 

ver, en d a n nog op vele te r re inen tegeli jk, doorgevoerde dereguler ing zou t o t 

hetzelfde resul taa t k u n n e n le iden als de direct nagestreefde l iberalisat ie. 

Wanneer we n u i n d i t theoret isch kader het eerder behandelde 

e f f i c i ë n t i e - c r i t e r i u m Invoegen moet de conclusie we l z i j n , dat de E U 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. 9 1 / 4 4 0 / E E G 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 
commerciële autonomie van de 
spoorwegen bij het beheer van 
hun internationale reizigers- en 
bagogevervoer, (83/41 8 /EEG) , 
Publikatieblad van de E G 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 E G nr. 
L 234 /5 en 6. 

" 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 België, Italië, Luxemburg, 
Portugal, Spanje en 
Griekenland. 

Verenigde Staten v a n Amer ika , da t z i j n zo de onderwerpen die, naast de ' ruzies ' 

over he t EU-concurrent iebele id regelmatig i n de pers, ook de dagelijkse, 

versch i jnen ; naast u i te raard de sociale en mi l ieu technische perikelen, waa rop 

we n ie t verder zouden ingaan. He t onderstreept maar weer eens dat vervoer -

w i l het z ich e f f ic iën t ontplooien - i n wezen een grenzeloze act ivi te i t behoort te 

z i j n . 

4.2 Zeevaart en spoorvervoer 

Veel staat b i j belde vervoerstechnieken al op papier, doch de p r a k t i j k is een 

weerbarst ige. K o m t de zeevaart er b i j de grote vaar t en het grensoverschr i jdend 

EU-vervoer guns t ig u i t door het aloude Gro t ius ' 'mare l i b e r u m ' op he t v l a k v a n 

de cabotage mag het i n de p r a k t i j k b i j de voor d i t type vervoer meest 

aan t rekke l i jke l ids ta ten nog nie t zo goed v lo t ten . Het shortsea vervoer of de 

kus tvaa r t , k a n daardoor nog n ie t t en volle 'u i tvaren ' , naast overigens de 

p rob lemen die ze heeft b i j de hoogte v a n de tar ieven i n de verschil lende havens, 

de douane-afhandel ing i n een aanta l l anden en oneigenli jke hef f ingen op he t 

zeevervoer. Het overnemen v a n het landvervoer o m congesties en 

mi l i eup rob lemen te ve rminderen va l t daardoor wel moe i l i jk . 

Evenals i n de l uch tvaa r t speelt ook b i j de grote zeevaart he t mededinglngs- , 

lees ka r t e l - en s taatss teunvraagstuk een grote r o l . Ook de succesvolle 

v e r n i e u w i n g v a n het Nederlandse zeevaartbeleid heeft z i j n Invloed op de m a r k t ; 

doch ze va l t b u l t e n ons l iberal isat ieonderwerp. Wel va l t daa rb innen dat voor de 

h a n d h a v i n g v a n open m a r k t e n de Europese Unie door een mul t i la te ra le aanpak 

m o n d i a a l to t v r i j e toegang en eer l i jke concurrent ievoorwaarden wens t te 

k o m e n . ' " 

Wat he t spoor be t re f t l iggen de zaken veel ingewikkelder dan b i j de vor ige 

vervoerstechnieken. De verordeningen en r i c h t l i j n e n , die de l iberalisatie v a n het 

spoorwegnet zouden moeten bewerkstel l igen, w o r d e n nie t door alle l id s t a t en 

naar de geest uitgevoerd. 

I n v a k k r i n g e n heef t r i c h t l i j n nr. 91 /440 '^ , dus a l weer 7 j a a r geleden 

aangenomen, een magische k l a n k , maar vergeten w o r d t dat het in te rna t iona le 

spoorwegvervoer, zowel reizigers en bagage maar ook het goederenvervoer, 

reeds b i j beschikkingen" ' v a n de Raad i n 1982 en 1983, c o m m e r c i ë l e v r i j h e d e n 

kregen als ware het een v r i j e m a r k t . Het l i j k t een boute u i t spraak , maar 15 j a a r 

l ang hebben de ve ran twoorde l i jken voor de toen nog nat ionale 

staatsspoorwegen of z i t t en slapen of, iets geloofwaardiger, ze gunden elkaar het 

l i c h t i n de ogen, pregnanter gezegd, de jaarverl iezen, niet . De zo nodige 

samenwerk ing laat op zich wach ten . Nog steeds z i j n er l ids ta ten - en n ie t een 

enkele, maar zes ' ' - die zelfs de r i c h t l i j n u i t 1991 , me t z i j n scheiding v a n 

i n f r a s t r u c t u u r en exploitatie, aan h u n laars lappen. Nederland is daar g e l u k k i g 

n ie t b i j . Integendeel, zowel Overheid als de NS, voora l NS Cargo, doen h u n 

ui ters te best o m in te rna t ionaa l commercieel aangepast samenspel to t s t a n d te 

brengen. 
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Tiidscnr i t t 
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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 dot 
gelijkenis vertoont met de Akte 
van Mannheim, zorgt ervoor dot 
Luxemburg hier niet behoeft le 
worden opgesomd, terwijl de 
voorgebieden in andere lidstaten 
(Po, Douro etc.) van de Europese 
Unie-regelingen, in verband met 
de geringe omvang van het 
meestal lokale vervoer, zijn 
uitgesloten. 

" De naderende voltooiing van 
de Rijn-Main-Donau-verbinding, 
en daarmee de mogelijkheid van 
penetralie van de toenmalige 
Oosleuropese binnenvaorh/loten 
in slaatshonden, dwong beide 
partijen in de jaren tachtig 
pragmatisch te zijn en tot 
samenwerking te komen. De 
door de Centrale Rijnvaart 
Commissie geïntroduceerde 
'verklaring van reële band' werd 
in de communautaire rechtsorde 
overgenomen, inhoudende dat 
alleen vervoerders met deze 
verklaring - en dat zijn alleen zij 
die in Akte- of EEG-stoten 
gevestigd zijn - op de 
desbetreffende voorwegen 
mogen vervoeren. 
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Figuur 2. Modal split (op basis van ton-km) 

Bron: CESAT {1997], Wilson (1996), Internationale studie Intermodaal Transport biz. 21 11998), 

eigen bewerking. 

moet z i j n . D i t is ook j u i s t , doch alleen zo gesteld, doet he t w e l a f b r e u k aan de 

voorgeschiedenis. Immers het meest welvarende deel v a n West Europa heef t a l 

meer dan een eeuw lang zo'n v r i j regime op g rond v a n de Herziene 

Ri jnvaar tak te ofwel de A k t e v a n Mannheim^^ v a n 1868. Vandaar dat we daar 

eerst b i j s t i l s taan o m later ook de toekomst goed te k u n n e n inschat ten . 

I n deze A k t e is door België , Du i t s l and , F r a n k r i j k , Neder land en Zwi t se r land , 

als enige nie t -Unies taat - heel be langr i jk voor de huid ige eigen status v a n d i t 

verdrag - geregeld, da t de R i j n en z i j n z i j r iv ieren onderworpen z i j n aan een 

suprana t ionaa l regime, d.w.z. er is een In te rna t ionaa l gezag, n l . de Centrale 

Ri jnvaar t Commissie en een eigen rechtspraak. Die moeten zorgen voor en 

toezien op de groei en bloei v a n de Ri jnvaar t b i n n e n het kader v a n een zowel 

nau t i sch- techn isch als c o m m e r c i ë l e vr i je vaar t me t v r i j d o m v a n algemene 

scheepvaartheff ingen. E r z i j n n a t u u r l i j k wel een aanta l beperkende 

maatregelen, zoals veiligheidsregels, die echter d u i d e l i j k n ie t de 

meirktorganisatie be t re f fen , maar door de vervoerstechniek zelf bepaald z i j n . 

I n de andere vaargebieden, zoals de nat ionale vaarwegen i n F r a n k r i j k , 

Du i t s l and , België en Nederland^'' z i j n de EU-regelingen, voor zover aanwezig, 

we l t en volle werkzaam. 

Door p ragmat i sch samenwerken^* tussen de Centrale R i jnvaa r t Commissie 

en toen nog de EEG - v a n die zijde overigens niet al te spontaan - k u n n e n op 

d i t m o m e n t alle l ids ta ten v a n d i t v r i j e regime op de R i j n genieten. Doch i n de 

p r a k t i j k is de behoefte daartoe n ie t groot. V a n de v i j f t i e n l ids ta ten hebben de 

bovengenoemde vier l anden de overhand met vaarwegen die algemeen 

economisch belang hebben. I n deze s i tuat ie is zeer wel i n te zien dat de andere 

dan genoemde l ids ta ten geen aandrang hadden grootse s tappen op het t e r r e in 

v a n de b innenvaar t te ondernemen. Zeer sprekend is dat b i j de be s lu i t vo rming 
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Nog een ander fenomeen speelde er. V la de aandacht voor het In te rmodale 

vervoer was ook de pol i t ieke aandacht voor de b innenvaar t gestegen. Toen 

bleek dat saneringsmaatregelen n ie t le idden to t een afnemende 

onevenwicht igheid tussen vraag en aanbod naar scheepsruimte en de Raad b i j 

resolut ie v a n 24 oktober 1994 weer eens voorstelde dat er een nieuwe grondige 

saner ing - lees onder meer sloopmaatregelen - moest komen , verzocht de Raad 

- onder zware Dui t se d r u k , waar i n 1994 plotsklaps de 'Festfrachten ' w a r e n 

afgeschaft - een globaal voorstel Inzake de b innenvaar t l n te d ienen dat m e t 

name be t r ekk ing heef t op de toekomstige organisatie v a n de m a r k t en de 

sloopacties. 

Nog een ander, n u echt 'Brussels ' fenomeen eraan toegevoegd, n l . de 

pakke tvorming . De Raad k o n n a t u u r l i j k nie t meer t e rugkomen op het z o j u i s t 

behandelde eigen in i t i a t i e f o m w a t te gaan doen aan de 

vrachtverdellngsstelsels. D o c h het ingediende voorstel voor een R i c h t l i j n over 

de l iberal iser ing v a n de b innenvaa r tmark t , verbonden de l ids ta ten direct m e t 

onderhandel ingen over voors te l len betreffende het saneren v a n de 

overcapaciteit en s teun. N u is p a k k e t v o r m i n g een onderhandel ings tak t iek en zo 

gauw het pakl te t aangenomen is gaan de onderdelen j u r i d i s c h , voor ons 

onderwerp dus de R i c h t l i j n over de l ibera l i ser ing v a n de b innenvaa r tmark t , 

weer een eigen leven leiden. D a t doen w i j ook door alleen deze R i c h t l i j n ^ ' verder 

te behandelen. 

" Richtlijn houdende 

voorschriften inzake bevrachting 

en prijsvorming in de sector 

nationaal en internationaal 

goederenvervoer over de 

binnenwateren in de 

Gemeenschap. Zie voetnoot 26. 

" Simons, J .G.W., 1985, 
Liberalisatie in het vervoer 

moet...!, Economische 

Statistische Berichten, 
12 /6 /1985, biz. 579 e.v 

" Het manuscript van dit artikel 
is afgesloten op 10 februari 
1998. 

°̂ Diverse publicaties in 1 997 en 
1998 in het Nieuwsblad 
Transport; Weekblad 
Schuttevaer; de 
Scheepvaartkrant. 

Let t e r l i j k genomen is de v r i j h e i d v a n dienstver lening voor w a t be t re f t he t 

v r i j a f s lu i t en v a n overeenkomsten en het v r i j onderhandelen over p r i j zen m e t 

é é n essentieel a r t ike l , n l . a r t i ke l 2, op 30 november 1996 to t s tand gekomen. 

Overigens precies zoals da t mijnerzijds^^ i n 1985 alreeds i n 'Economische 

Stat ist ische Ber ich ten ' voor alle in landvervoers technleken was voorgesteld. 

Maar o m voor een meer geleideli jke v r i j m a k i n g v a n de b i n n e n v a a r t m a r k t te 

k u n n e n kiezen, w o r d t het onder een aanta l voorwaarden de l ids ta ten 

toegestaan - v r i j w i l l i g dus - een overgangsperiode to t 1 j a n u a r i 2000 i n te 

bouwen . Als m e n daarvoor kiest , w a t i n België , F r a n k r i j k en Nederland 

gebeurde, dan z i j n er twee fases met komende 30 november als sche idsdatum. 

I n beide fases w o r d e n steeds meer t r anspor ten vrijgegeven, da t w i l zeggen 

b u i t e n de schippersbeurzen afgehandeld. 

Het is h é t m o m e n t o m b i j het verdere verloop v a n deze fases l n Neder land 

s t i l te s taan. Ook i n de Tweede Kamer der Staten-Generaal zal b innenkor t , 

t enmins te t en t i jde v a n het schrijven^^ v a n d i t a r t ike l , een evaluatie 

p laatsvinden. Nederland ls d u i d e l i j k op de goede weg. Afgezien Vcin een enkele 

vo lhouder oude s t i j l , beseft de Nederlandse schipperswereld dat i n de moderne 

Europese Unie het ondernemersschap volgens de l iberale marktregels zal 

moeten worden ui tgeoefend. Perspublikatles^", geverifieerd met eigen 

w a a r n e m i n g als l i d v a n de Commissie v a n Ona fhanke l i j ke Deskundigen , die 

een adviserende r o l i n he t proces naar v r i j m a k i n g vervul t , bevestigen dat er 

steeds meer samenwerkingsverbanden, onder l ing en met verladers, gesloten en 
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ina 71 hele E U , ook a l Is he t op verschil lende grondslagen, een en hetzelfde 

mark t reg ime i n de b innenvaar t een fei t zal z i j n en het daarmee to t het 'acquis 

communau ta i r e ' behoort , geven de EU-toetredingsaanvragen v a n de Centraal 

en Oosteuropese staten, die Donauoeverstaat z i j n , de sleutel naar het gewenste 

succes. Laten de Rljnoeverstaten er, i n h u n hoedanigheid v a n medebesllsser i n 

de EU-onderhandel ingen met deze landen, alles aan doen o m de onderhavige 

verschi l len i n beide vaarregimes u i t de weg te r u i m e n . 

5. Conclusie 
W i j hebben b i j onze bean twoord ing v a n de vraag, waa r he t Europese 

vervoerbeleid w a t de mark t r egu le r ing be t re f t staat en waar het u i t e inde l i j k naa r 

toe gaat, l a ten zien dat wel iswaar de basispr incipes v a n de 

l iberal lsat iedoelstel l ing i n verordeningen en r i c h t l i j n e n b i j alle 

vervoerstechnieken we l al is gegeven maar dat de toepassing daarvan l n de 

p r a k t i j k hetzi j nog nie t hoef t - omda t de gestelde t i j d s l im ie t nog n ie t is 

vers t reken - hetzi j door l ids ta ten n ie t w o r d t toegepast. Voor d i t laatste - he t 

geval b i j de spoorwegen - we rd een oplossing aangedragen. Op koers, m a a r nog 

n ie t aangekomen op de gewenste bes temming, l i j k t de beste karak te r i se r ing 

v a n he t an twoord op de vraagstel l ing. 
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Rekeningrijden of brandstofbelasting?^ 

Prof. dr. G . Blauwens^ 

A b s t r a c t 

This article presents o way of estimating the advantages of poy-driving and of comparing this to 
potential general rises in fuel taxes. The index-linked profit is calculated for every traffic group 
vyhere levies will change as a half change in levy multiplied by the created traffic increase and 
decrease levels. 

It is not possible to calculate exactly what the advantage will be in the Netherlands partly 
because the question of whether or not the taxes should be levied has not yet been'decided We 
have, however, endeavoured to make estimates based on hypotheses relating to plausible 
magnitude, both for the levy differentiation to be introduced and for the effect of this on traffic 
This led to benefits that were more than sufficient fo moke refunding of the cost of the apparatus 
required for the project possible. 

As long as no decisions are token on tariffs and no experience is gained on how this really 
affects frofhc, the predicted advantages will remain uncertain. We hove only been able to prove 
that pay-driving may, in theory lead to on index-linked profit level that will be high enough to 
cancel out costs. If great enough benefits are to be gained then no implausible assumptions must 
be made. 

Further refining of the calculations may be done by any analyst, from his own basic viewpoint If 
is a calculation method that is simple and easy to repeat. 

1. Inleiding 

I n de j a r e n zestig al publiceerde het Smeed Comlttee= i d e e ë n over road 

p r i c ing . S indsdien hebben economisten nie t meer opgehouden voor 

r eken ingr i jden te pleiten"; zie bi jvoorbeeld A.A. Walters (1968), The Eeonomics 

of Road User Charges, Johns Hopk ins Press, Bal t imore , etc. Zi j deden dat 

decennia voor de technologische vooru i tgang de midde len daartoe aanbood. 

Slechts i n het m i d d e n v a n d e j a r e n negentig was elektronische to lhe f f ing 

voldoende u i tgewerk t o m een grootschalige invoer ing te k u n n e n overwegen. 

Een systeem dat m e n zo over tu igd verdedigt, l ang voor het technisch haa lbaar 

is, moet wel b i jzonder grote voordelen hebben. 

Die voordelen liggen i n de di f ferent ia t ie . Rekeningr i jden is beter dan andere 

belast ingen op de auto, omdat het de gebruikers doet betalen volgens h u n 

indiv iduee l weggebruik, volgens de kosten die zij pe rsoonl i jk veroorzaken, 

a f h a n k e l i j k v a n plaats en t i j d s t i p waarop zi j r i j d e n . Alleen die d i f fe ren t ia t ie 

m a a k t de grote verdienste v a n reken ingr i jden u i t . Slechts omwil le v a n de 

d i f ferent ia t ie k a n die techniek haar kos ten waard z i j n . Als he t alleen de 

bedoeling is b i jkomende belast ingen op het wegverkeer te i n n e n k a n m e n 

immers genoegen nemen met eenvoudige en goedkope ingrepen: een verhoging 

v a n de he f i i ng op b rands to f bi jvoorbeeld of v a n de motor r i j tu igenbe las t ing . 

O m de voordelen v a n d i f ferent ia t ie op een begr i jpe l i jke manie r u i t te leggen 

moeten w i j eerst de economische analyse behandelen v a n opt imale he f f ingen en 

moeten w i j ook de maatregel bespreken die vaak als het beste a l te rnat ief 

beschouwd word t , maar die he t i n d i f ferent ia t ie tegen r eken ingr i jden moe t 

afleggen, met name verhoging v a n de b rands to fp r i j s . Wi j zu l l en la ten zien welke 

economische baat gewonnen w o r d t door r eken ingr i jden i n verge l i jk ing met de 

u n i f o r m e h e f f i n g op brandstof . 
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ZOU instel len, die exact de externe kos ten aanrekenen. D a n k u n n e n t a l r i j k e 

fiscale maatregelen dienst doen, die veel goedkoper en eenvoudiger z i jn , zoals 

een for fa i ta i re h e f f i n g op de Insch r i jv ing v a n nieuwe voer tuigen of de Invoer ing 

v a n een snelwegenvignet ook voor personenwagens. 

De veran twoord ing v a n he f f ingen i n een economische analyse bestaat ook 

n ie t u i t overwegingen v a n ethiek of b i l l i j k h e i d , omdat m e n een exacte 

aanrekening v a n externe kos ten ' rechtvaardig ' zou v inden . Rechtvaardigheid is 

een concept waarover m e n beter k a n oordelen i n het r a a m v a n een algemeen 

herverdelingsbeleid. Al leen daar heef t m e n een overzicht over de vele fac to ren 

die m e n b i j een rechtvaardige inkomensverde l ing w i l beschouwen: 

gezins inkomen, personen t en laste, l ee f t i jd , enz. Daar k a n m e n met veel meer 

indicat ies r eken ing h o u d e n dan alleen het veroorzaken v a n externe kos ten . 

De bedoeling v a n hef f ingen , zoals economisten ze zien i n h u n analyse v a n 

rekeningr i jden , is het selectieve en exacte t e rugdr ingen v a n schadeli jke 

act ivi tei t . O m dat te i l lus t re ren , is graf iek 1 n u t t i g . Het is een graf iek die m e n 

aan t re f t l n vele handboeken over welvaartseconomie of vervoerseconomie. Op 

de horizontale as w o r d t het aanta l weggebruikers vermeld , op de verticale as de 

marginale kos tp r i j s . Er w o r d t een onderscheid gemaakt tussen de margina le 

pr ivate kos tp r i j s (Mpk) en de marginale sociale kos tp r i j s (Msk). De M p k bevat 

alleen die kos ten die door de b i jkomende weggebruiker zelf gedragen worden . 

De M s k daarentegen bevat alle kos ten die een b i jkomende weggebruiker 

veroorzaakt, d.w.z. voor de economie i n haar geheel. Het versch i l tussen de 

twee of de vert icale a fs tand tussen de twee cu rven bestaat u i t de externe 

kos ten die de b i jkomende weggebruiker oplegt aan anderen. 

Marg. 
Kosten 

Figuur 1: Marktevenwicht en maatsdiappelijk optimum. 



kos ten veroorzaakt. M e n moet o m de baat te berekenen, k i j k e n naar een aan ta l 

gebruikers die de he f f ing nie t betalen, weggebruikers dus die wegens de h e f f i n g 

wegbl i jven. 

Voor de j u i s t e berekening v a n de baat b e k i j k e n w i j opnieuw graf iek 1. 

Zonder he f f ing , als het weggebruik p laa t sv ind t tegen de marginale private 

kos ten M p k , k o m t een mark tevenwich t to t s tand met een vervoerlcwanti tei t M . 

Die k w a n t i t e i t over t ref t het sociale o p t i m u m C, ten belope v a n een 

overconsumpt ie M-C . De he f f i ng evenwel rekent de marginale externe kos ten 

aan. De curve v a n de marginale pr ivate kos ten M p k schu i f t door de he f f i ng 

opwaarts en gaat samenval len met de marginale sociale kostencurve M s k . He t 

mark tevenwich t va l t dan ook exact samen met he t maatschappel i jke o p t i m u m . 

De overconsumptie M-C ve rdwi jn t . 

De baat v a n de h e f f i n g k a n d a n bepaald w o r d e n als het gebied tussen de 

M s k - en de vraagcurve, het oppervlak n a m e l i j k da t op de graf iek gearceerd is 

weergegeven. Da t oppervlak geeft de schade aan die door de he f f ing ve rmeden 

word t . M e n k a n dat inz ien door die schade eenheid per eenheid te beschouwen. 

Zonder h e f f i n g zou elke eenheid de verticale a fs tand versp i ld hebben tussen de 

M s k - en de V-curve . Ui ters t rechts i n he t oppervlak w o r d t de schade geteld v a n 

de eerste eenheid die door de he f f i ng u i tgeschakeld word t . Die schade is groot. 

Die eenheid zou geproduceerd w o r d e n tegen een hoge marginale sociale 

kos tp r i j s , t e r w i j l de vrager slechts een lage betal ingsbereidheid opbrengt, a f te 

lezen op de vraagcurve. Ui ters t l i n k s i n het oppervlak is de schade aanwezig 

v a n de laatste eenheid die nog door de h e f f i n g g e ë f i m i n e e r d word t . Z i j zou 

slechts geringe schade aangericht hebben. Haar marginale sociale kos tp r i j s 

over t ref t n a u w e l i j k s de gebru lkspr l j s die m e n voor de M-de eenheid over heeft . 

He t ganse gearceerde oppervlak geeft dus, door opte l l ing over alle g e ë l i m i n e e r d e 

eenheden, de baat aan v a n de he f f ing . 

M e n k a n dat oppervlak zeer gemakke l i j k berekenen, als m e n een kle ine 

vereenvoudigende veronders te l l ing maakt , n a m e l i j k dat Msk- en vraagcurve 

Unealr z i j n . D a n is het oppervlak driehoekig. M e n k a n het dan eenvoudig 

bepalen als he t p roduc t v a n de g e ë l i m i n e e r d e k w a n t i t e i t (M-C) met de h e l f t v a n 

de h e f f i n g (Msk-Mpk) . I n de werke l i j khe id is he t n a t u u r l i j k mogel i jk dat M s k -

en vraagcurve n ie t l ineair z i j n . De bepal ing v a n het batenoppervlak vergt d a n 

de u i t r e k e n i n g v a n een bepaalde integraal , die iets gecompliceerder k a n z i j n 

dan het halve p roduc t v a n he f f i ng en g e ë l i m i n e e r d e kwan t i t e i t . Da t is echter 

maa r een u i t e r s t secundaire ve r f i j n ing . Over he t algemeen zu l len economis ten 

al tevreden z i j n wanneer zi j een enigszins behoor l i jke scha t t ing k u n n e n m a k e n 

v a n de l ineaire vraag- en Msk-curven . Als benader ing k a n dat wel vols taan . 

De benader ing v a n de baat als he t g e ë l i m i n e e r d e verkeer maa l de he l f t v a n 

de h e f f i n g k a n enkele onnauwkeur igheden bevat ten. Z i j is, zoals reeds gezegd, 

pas helemaal exact als de vraag- en de M s k - c u r v e n l inea i r z i j n . Zi j vergt ook, 

s t r i k t beschouwd, dat m e n de h e f f i n g te l t i n de ui tgangssi tuat ie , n l . b i j h M 

weggebruikers . M e n k a n dat zien op de grafiek: de hoogte v a n de driehoek 
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De u n i f o r m e b rands to fhe f f i ng I tan n a t u u r l i j k ook ba ten hebben, maar die 

z i j n noodzakel i jk geringer d a n de ba ten v a n een perfeet gedifferentieerde 

he f f ing . D a t w o r d t bekeken i n graf iek 2. Dalverkeer en spitsverkeer worden er 

naast elkaar plaats t en voor beide w o r d t een u n i f o r m e h e f f i n g beschouwd, 

aangerekend langs de brandstof . De graf iek k o m t u i t een u i teenzet t ing die w i j 

eerder a l publ iceerden l n een algemeen handboek over vervoerseconomie^ 

W i j nemen aan dat de vraag naar spitsvervoer alleen a fhang t v a n de p r i j s o f 

de kos ten t i jdens spitsvervoer en de vraag naar dalvervoer alleen v a n de p r i j s o f 

kos ten t i jdens het dalvervoer. Al leen zo z i j n de vraagcurven op belde graf ieken 

te in terpreteren. De graf ieken brengen geen kruisel ingse pr i j se f fec ten to t 

u i t d r u k k i n g , waa rb i j he t dalvervoer zou a fhangen v a n de kos ten t i jdens de 

spi ts en vice versa. W i j veronderstel len, voor de eenvoud, da t die kruise l ingse 

pr i j sef fec ten n u l z i j n . 

Marg. 
Kosten 

Marg. 
Kosten 

Aantal weggebruikers Aantal weggebruikers 

' Blauwens c.s., 1996. 

Figuur 2: Uniforme heffing. 

I n de grafische voors te l l ing is eveneens aemgenomen dat he t dalverkeer a l 

meer dan genoeg betaal t voor z i j n brandstof . Het veroorzaakt geen of w e i n i g 

congestiekosten, maa r het betaal t t och de hoge brands tofbe las t ing die a l t i j d 

v a n toepassing ls. De overdreven belas t ing brengt , zoals getekend i n de graf iek , 

de marginale pr ivate kos ten M p k boven de marginale sociale kos ten M s k . H e t 

spitsverkeer daarentegen betaal t te wein ig . De brands tofbe las t ing is h ier 

onvoldoende o m de hoge congestiekosten te vergoeden. De curve M p k l ig t 

beneden de curve M s k . 

N u w i l men , voor aanrekening v a n de externe kosten, toch aan belde 

soorten vervoer een b i jkomende h e f f i n g b opleggen. Voor he t dalverkeer, da t a l 

te veel betaalt , is die b i jkomende h e f f i n g misplaats t . I n plaats v a n een 

b i jkomende he f f i ng zou hier een ver laging v a n de belas t ing gewenst z i jn . Voor 

het spitsverkeer daarentegen is de h e f f i n g b n ie t hoog genoeg: de curve M p k 

J 
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5. De merites van differentiatie 
Ook als m e n de u n i f o r m e b r a n d s t o f h e f f i n g b op een op t imaa l niveau 

brengt , me t een max imaa l overschot v a n de ba ten B boven de kos ten K, levert 

zij m inde r net to baten B - K op d a n een perfect gedifferentieerde toepassing v a n 

reken ingr i jden , die a fzonder l i jk aan het spitsverkeer een he f f i ng h aanrekent en 

d a n een deel v a n de ontvangsten geb ru ik t o m de bestaande belast ing op 

dalverkeer te verminderen . 

Die perfecte d i f ferent ia t ie zou n a m e l i j k lelden, zowel i n dal - als l n 

spitsverkeer, to t een o p t i m u m , een evenwicht n a m e l i j k i n de intersectie v a n 

M s k en V. I n dat o p t i m u m levert het belast ingsysteem zowel b i j dalvervoer als 

bi j spitsvervoer een maximale baat op, ge l i jk aan de ganse driehoek, gevormd 

tussen M s k en V over de hele a fs tand waarover de belast ing het evenwicht 

ve r schu i f t . 

Die grote baat overtref t de baat B - K v a n de u n i f o r m e b i jkomende 

b r a n d s t o f h e f f i n g b. De addit ionele baat, te danken aan de di f ferent ia t ie , bestaat 

u i t twee delen: 

• I n he t dalverkeer breng de d i f ferent ia t ie een b i jkomende baat op ge l i jk aan 

het oppervlak K p lus het dr iehoekje rechts daarvan tussen V en Msk . D a t 

batenoppervlak, bec i j fe rd als een driehoek, ls ge l i jk aan z i j n basis maa l z i j n 

halve hoogte, d.w.z. aan de verander ing v a n het dalverkeer m a a l de halve 

verander ing i n hef f ing . 

• I n he t spitsverkeer brengt de d i f fe ren t ia t ie een b i jkomende baat op ge l i jk aan 

het dr iehoekje l i n k s v a n B tussen M s k en V. Opn ieuw is die baat te 

beci j feren als basis maa l halve hoogte, dus de verander ing v a n het 

spitsverkeer maa l de halve verander ing i n he f f ing . 

Zoals de curven getekend z i j n op graf iek 2, is de baat v a n d i f fe ren t ia t ie zeer 

aanzienl i jk . De voors te l l ing op de graf iek evenwel s teun t nie t op concrete 

c i j fers . De curven z i j n alleen zo getekend dat z i j voor he t oog een d u i d e l i j k 

inz i ch t geven. Een concrete en exacte berekening is slechts mogel i jk als m e n 

precies het bedrag v a n alle he f f ingen specificeert en ook exact aangeeft i n welke 

mate de verkeershoeveelheden veranderen. Het u i tvoeren v a n zulke berekening, 

op het n iveau v a n een gans l and , is geen sinecure. I n het r a a m v a n deze kor te 

b i jdrage k u n n e n w i j alleen een benaderende r a m i n g opzetten. Wi j doen dat 

onder voorzichtige hypothesen, die de baat v a n r eken ingr i jden eerder 

onderschat ten dan h e m te overdr i jven. 

6. Een berekening voor Nederland 
Op d i t ogenblik is n ie t precies bekend welke tar ieven voor het 

r eken ingr i jden i n Neder land zouden gelden en welke tar ieven zouden toegepast 

w o r d e n i n het geval v a n een u n i f o r m e brands to ibe las t ing . Een precieze 

berekening v a n de baat is daa rom onmogel i jk . Toch w i l l e n w i j , a l l s he t m a a r 

b i j benadering, een scha t t ing maken . Da t k a n een be langr i jke b i jdrage t o t he t 

debat over r eken ingr i jden leveren. Zover w i j weten hebben to t heden n o c h de 
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afwachten , f f e t zal u i t e inde l i j k zelfs nodig z i j n , als m e n bepaalde 

vooropgestelde verschuivingen v a n de vervoervraag w i l bekomen, dat men het 

ta r ie f p roefonderv inde l i jk aanpast. 

Toch k a n m e n stellen dat een verschu iv ing met 15 procent een redeli jke 

grootteorde aangeeft. B i j ongewijzigd beleid is n a m e l i j k nog te verwachten da t 

tegen het j a a r 2010 het wegverkeer met ongeveer der t ig procent zal groeien, 

onder meer door een cohorte-effect: de opeenvolging v a n generaties met andere 

mobil l tei tsgewoonten' ' . Een verander ing met der t ig procent k a n dus optreden 

zonder dat de huid ige vaste gewoonten i n verkeer en mob i l i t e i t moeten 

gebroken worden . D a t geeft een grootteorde aan v a n verschuiv ingen die m e n 

ook me t r eken ingr i jden k a n a m b i ë r e n . Een ve r schu iv ing met 15 procent, een 

f lex ib i l i t e i t dus die slechts de h e l f t bedraagt v a n de nog te verwezenl i jken groei, 

is mogel i jk . 

Gegeven deze u i tgangspunten , k a n de baat v a n reken ingr i jden geraamd 

worden . M e n weet n a m e l i j k da t i n Nederland 5,74 m i l j o e n auto's r i j den die 

gemiddeld 16 270 I m i per j a a r afleggen', w a t nee rkomt op een totale 

j aa rk i lomet rage v a n b i j n a 94 m i l j a r d ki lometer . De h e l f t daarvan, of 47 m i l j a r d 

ki lometer , zouden dus een belast ingverhoging met 0,10 gu lden ondergaan, de 

andere he l f t een belast ingverlaging met 0,10 gulden . 

De d i f fe rent ia t ie die m e n l n de he f f i ng heeft aangebracht, levert dan als 

baat op: 

e i n he t dalverkeer, b i j k o m e n d dalverkeer maa l de halve verander ing i n 

he f f ing , d.w.z. 15 procent v a n 47 m i l j a r d k i lometer maa l de h e l f t v a n 0,10 

gu lden per k i lometer = 352,5 m i l j o e n gu lden 

• i n he t spitsverkeer, ve rminde r ing v a n het spitsverkeer m a a l de halve 

verander ing i n hef f ing , w a t dezelfde bedragen oplevert, n a m e l i j k 15 procent 

v a n 4 7 m i l j a r d k i lometer maa l de h e l f t v a n 0,10 gu lden = 352,5 mi l j oen 

gulden. 

Op een wagenpark v a n 5,74 m i l j o e n auto's b l i j k t de d i f ferent ia t ie dus een 

j a a r l i j k s e baat te geven v a n ongeveer 705 m i l j o e n gulden . D a t is 123 gu lden per 

auto . Die baat herhaal t z ich elk jaar , w a t met overschot vols taat o m de I n b o u w 

v a n e lektronische appa ra tuu r te verantwoorden. 

De berekeningsmethode ls s terk geaggregeerd. Daardoor onderschat zi j nog 

sys temat isch de baat die r eken ingr i jden zou k u n n e n opleveren. I n de 

w e r k e l i j k h e i d immers zal de he f f ing gedifferentieerder k u n n e n z i j n dan een 

u n i f o r m e p r i j s s t i j g ing voor alle 'spitsverkeer' en een u n i f o r m e p r i j sda l ing voor 

alle andere ki lometers . Het ta r ief zal b i n n e n die twee groepen nog verder 

gedifferent ieerd z i j n . De d i f ferent ia t ie zal d a n ook een grotere baat hebben: als 

he t hoger genoemde gemiddelde v a n 0,10 gu lden b i jkomende he f f ing op het 

spitsverkeer samengesteld is u i t onder l ing verschil lende hef f ingen , zal ook de 
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di f ferent ia t ie l n de hef f ingen als voor het effect daarvan op het verkeer. D a a r u i t 

b l i j k e n ba ten te resul teren die r u i m voldoende z i j n o m de kos tp r i j s v a n 

appa ra tuu r te vergoeden. 

Zolang de beslissingen over de tar ieven nie t genomen z i j n en ook geen 

ervar ing verkregen werd met de werke l i jke effecten op het verkeer, zal de 

berekening v a n de baat onzeker b l i jven . W i j hebben alleen aangetoond dat 

r eken ingr i jden i n potentie voldoende welvaar tswins t k a n opleveren o m z i j n 

kos ten te verantwoorden. O m voldoende ba ten te bekomen, moet m e n geen 

ongeloofwaardige veronderste l l ingen maken . 

Verdere precisering i n de berekening k a n elke ana l i s t moeiteloos 

aanbrengen naar eigen u i tgangspunten . De rekenmethode is eenvoudig en 

gemal tke l i jk te herhalen. 
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Openbaar vervoer is voor de Nederlandse 
autobezitter onbetaalbaar^ 

Afwentelingsmechanismen maken de huidige 
Nederlandse vervoerpolitiek ongeloofwaardig 

Theo Tieleman^ 

A b s t r a c t 

The current transport policy in the Netherlands is very unbalanced. Technically there is a lot 
going on but the economic requirements, which could ALLOW those technological innovations 
to lead to positive results, are not being fulfilled. Those technological efforts cannot therefore 
bring us closer to finding o solution to the mobility problem. 

If high quality service is to be provided a public transport system must embrace two main 
components: 
• hiigh occupancy level: a high overage number of passengers per train, tram or bus, 

i.e.. high efficiency 

• High frequency: meaning that the customer never has to wait too long for transport, i.e. 

high quality 

In actual fact, these two requirements ore rather contradictory and this is o dichotomy that may 
only be resolved if the number of people availing themselves of public transport is made to grow 
considerably. Only then will it be possible to provide more efficient and higher quality services. 
Under current conditions public transport services ore obliged to moke profits that ore as high as 
possible, even though this means that this will lead to a drop in the volume of passenger 
transport. By upholding such a policy the public transport companies obviously also deter many 
passengers. 

The transport policy currently adhered to by the Minister of Transport and Public Works also 
turns away many potential public transport passengers. As long as road traffic does not grind to 
a complete standstill (and that is what we ore trying to avoid with our policy) nobody is 
prepared to pay more for public transport than for the variable expenses of car transport. 
Qualitatively public transport also remains inferior. It does not normally, for instance, provide a 
door-to-door service. This means that theoretically and practically public transport should work 
out cheaper for the consumer, per passenger-kilometre, than car transport with its variable costs 
because otherwise public transport will be used too little or not at all. If public transport passes 
were issued then port of the current mobility problem could be resolved since public transport 
would then become markedly cheaper than car travel and, after all, nobody wonts to steal 
money from his own purse. 

The Minister of Transport and Public Works claims to be aiming at marketing operations, in 
order to stimulate competition between individual public transport companies. However, what 
the minister seems to have forgotten is that in our present emergency situation it is, before all 
else, competition between the private car and public transport that needs to be encouraged. 
That is where marketing operations need to be expanded. As long as she foils to recognize this 
the mobility problem will remain impossible to resolve. The Minister of Transport and Public 
Works has created, because of her current transport policy, a great impasse. In fact, for the 
car-owning citizen, using public transport has become generally much more costly than 
travelling by car. This deadlock must be ended as quickly as possible, in everybody's interests. 

1. Inleiding 
Toen I k vier j aa r geleden aan de T U l n D e l f t vervoerseconomie ging doceren 

w e r d I k door é é n v a n m i j n technische collega's met de volgende woorden 

ontvangen: 

Theo, Jij bent vervoerseconoom. Kom ons vooral helpen, want met technische 

oplossingen raken we bij het wegverkeer zo'n beetje uitgepraat. Goed, hier en 

daar kan er nog een rijstrook bij, we kunnen wat knutselen aan de 

toeritdosering, we kunnen ons technisch uitleven op rekening rijden. Maar als 

het autoverkeer sterk blijjt groeien zullen die technische maatregelen in de 

Randstad onvoldoende soelaas geven. Ook rekening rijden gaat straks 
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kathedralen gebouwd tot eer van de Eeuwige, maar Amerikanen zetten in 

deze tijd kathedralen neer tot meerdere eer en glorie van de consument. 

I n Noord-Amer ika en i n West-Europa streeft de po l i t i ek naar een zodanige 

constellatie, dat de consument k a n prof i te ren v a n een lage p r i j s en een goede 

kwal i t e i t . A d a m S m i t h beoogde dat óók . Maar het was n ie t z i j n én ige zorg. Z i j n 

belangstel l ing voor de micro-economische k a n t v a n de zaak was ingebed i n 

wezenl i jke belangstel l ing voor de macro-economische k a n t v a n de zaak. J u i s t 

die macro-economische k a n t is i n he t huidige t i jdsgewr ich t echter meer en 

meer b u i t e n beeld geraakt. 

4. Dupuit 
I n 1844 publiceerde de F ransman Dupuit** een verhandel ing over een stad, 

die doorsneden w o r d t door een rivier. I n eerste aanleg is er slechts é é n b r u g 

beschikbaar. Op zo'n b r u g k u n j e een matige to l he f fen en zo streven naar 

omzetmaximalisatie of winstmaximalisatie. Maar a l s j e kiest voor 

nutsmaxlmalisatie moet j e j u i s t g é é n t o l hef fen . Zonder t o l z i j n n u t en geb ru ik 

v a n de b r u g maximaa l . 

Als het op de eerste b r u g een beetje d r ingen w o r d t k u n Je een tweede b r u g 

bouwen . Maar volgens D u p u i t le id t dat n ie t au tomat i sch to t gebruüc v a n die 

tweede b r u g . Wanneer n a m e l i j k de eerste b r u g o m redenen v a n 

nu t smaxlmal i sa t i e to lvr i j is en j e hef t w è l to l op de tweede b rug , d a n w o r d t deze 

laatste b r u g praktisch niet gebru ik t . Het b l i j f t dan d r ingen op de eerste b r u g . 

Die is immers t o l v r i j . 

De minister van Verkeer en Waterstaat weet dat heel goed. Daarom wordt er 

in de met particulier geld gebouwde Wijkertunnel van de passanten geen tol 

geheven, anders zouden slechts enkelen van de Wijkertunnel gebruik maken; 

de andere tunnels onder het Noordzeekanaal zijn immers tolvrij. 

Helaas, bij de concurrentie tussen openbaar vervoer (OV) en auto is de 

minister de grondregel van Dupuit ineens vergeten. De omvangrijke 

investeringen in de uitbreiding van railinfrastructuur leiden tot dusver dan 

ook niet tot méér vervoer per OV. Immers, bij het huidige vrijwel algemene 

autobezit is autogebruik om kwaliteits- en om prijsredenen vaak te verkiezen 

boven het gebruik van het OV. Dat geldt met name voor autobezitters, die 

profiteren van ingebouwde qfwentelingsmechanismen, zoals: 

• het declareren van f 0,61 per km, belastingvrij; d.w.z. de gebruiker ervaart 

een negatieve variabele pri js ; 

• 'auto van de zaak'; d.w.z. de gebruiker ervaart een variabele prijs = n ih i l , 

ook voor privéritten; 

Maar het geldt óók voor 'gewone' autobezitters, die voor f 0,15 per km 

benzine tanken. OV-gebruik is immers in het algemeen duurder 

B i j negatieve d a n w e l lage variabele p r i j zen voor au togebru ik z i j n 

autobezit ters n a t u u r l i j k dieven v a n h u n eigen por temonnee als ze iets anders 

gebru iken d a n de auto; voor het OV m o e t j e als k l a n t immers m é é r beta len è n 
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energie w o r d t gevonden, dat zonder gevaar door vl iegtuigen, sehepen en 

wegverkeer k a n w o r d e n gebru ik t . Bovendien: i n C i i i n a w o r d t per inwoner 

momentee l 200 l i te r olie per j a a r ve rb ru ik t ; i n Noord-Amer ika en Europa l ig t 

da t per inwoner tussen de 2000 en 3000 l i ter per jaar . B i j toenemende welvaar t 

i n Azië zouden we we l eens snel door de wereldolievoorraden heen k u n n e n 

raken . 

De au tomobi l i t e i t i n de Rands tad met z i j n hoge bevolk ingsdichthe id neemt 

on rus tba rend toe. Houden de huid ige variabele p r i j zen voor addit ionele r i t t e n 

( v a r i ë r e n d v a n negatief to t laag positief) i n voldoende mate rekening met de 

schaars wordende in f r a s t ruc tuu rcapac i t e i t voor autoverkeer? 

Ik moest eens een inleiding houden voor een Rotary-club, voornamelijk 

bestaande uit 'gearriveerde' zakenlieden. Op het parkeerterrein voor het luxe 

hotel, waar de bijeenkomst werd gehouden, was dat al duidelijk zichtbaar. De 

aanschaffingsprijs van de aldaar geparkeerde auto's was gemiddeld ruim 

een ton; de gemiddelde integrale kosten ƒ 1 per kilometer Ik heb de 

aanwezigen gevraagd, hoe ze zouden handelen, wanneer auto + belasting + 

onderhoud + benzine voor hen helemaal gratis zouden zijn, maar dat ze in 

plaats daarvan wèl per afgelegde ki lometer ƒ 1 zouden moeten afdragen. 

Geen kostenverhoging dus. Na enige discussie kwamen allen tot de conclusie, 

dat ze - zowel privé als zakelijk - een ander mobiliteitsgedrag zouden 

vertonen, wanneer ze één gulden per autokilometer zouden moeten afdragen. 

Een aantal ritten zou niet gemaakt worden (te duur), een aantal andere ritten 

zou in dat geval met het OV gemaakt worden (veel goedkoper). 

Vliegt ickets z i j n goedkoper dan ooit. Maar were ldwi jd is kerosine nog steeds 

onbelast. Het is n u al zover dat het o l ieverbru ik per Nederlander voor 

luchtverkeer b i j n a even groot is als het o l i everbru ik per Nederlander voor 

autoverkeer. Z i j n we zo z u m i g met energie? Beperken we zo de h inde r r o n d 

Schiphol? Beperken we zo de u i t s too t v a n kooldioxide? 

Vrachtauto ' s beta len i n Neder land motor r i j tu igenbe las t ing en een bedrag 

voor het Eurovignet . I n de regel mogen ze vervolgens v a n de meeste wegen i n 

E u r o p a onbelemmerd geb ru ik m a k e n . Sommige kolossen r i j d e n dan ook 

200 .000 k m per j a a r (bestelauto's i n Nederland k o m e n zelden hoger dan 

20 .000-50 .000 k m per j aa r ) . Wa t zou er gebeuren als belast ingen en he f f ingen -

me t behu lp v a n satel l ieten - zuiver k l l ome t r i s ch zouden w o r d e n geheven? Z o u 

er d a n nog zoveel mineraa lwater tussen Midden-Europa en Zu id -Europa 

w o r d e n uitgewisseld? Bleijenberg^ meent v a n niet . 

Het minis te r ie v a n Verkeer en Waterstaat investeert m i l j a r d e n i n de 

u i t b r e i d i n g v a n de r a i l i n f r a s t r u c t u u r . Voor een d ich tbevolk t l a n d als Nederland 

is dat op z ich p r i m a . T o c h is he t weggegooid geld, als het min is te r ie nie t 

t ege l i jke r t i jd zodanige mark tve rhoud ingen he lp t scheppen, dat een aanta l 

au tomobi l i s t en voor bepaalde r i t t e n u i t eigen vr i j e keuze overstapt op het OV®. 

Op d i t m o m e n t k r i j g e n de meeste au tomobi l i s t en j u i s t tegengestelde impu l sen . 
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maatschappelijk een grotere r o l voor het OV gewenst ls moeten - o m dat te 

bere iken - de OV-tar leven een s t u k lager l iggen d a n de als var iabel e rvaren 

k i lomete rpr i j zen v a n de price leader, de auto. Het OV vervoert immers 

meestal niet v a n hu i s to t hu i s . 

I n d i t deel v a n de wereld z i t t en de grootste schaarsten op 

macro-economisch niveau; daar l ig t dan ook het zwaar tepunt v a n de 

economische problemat iek. Da t geldt ook l n en r o n d het vervoer. Het zou ons 

als vervoerseconomen sieren als we daarvoor w a t meer oog kregen. E n he t z o u 

onze po l i t i c i sieren, wanneer ze b i j de verschil lende vervoerwijzen zouden 

zorgen voor een ongeveer gelijke verhouding tussen de variabele p r i j s en de 

kwal i t e i t : p r i m a kwal i t e i t heef t hogere variabele p r i j z en en middelmat ige 

kwa l i t e i t heeft lagere variabele pr i jzen . Al leen d a n k u n n e n de files l n de 

Randstad** w e r k e l i j k aangepakt worden . O m het i n slagerstermen te zeggen: we 

k u n n e n nie t doorgaan met he t verkopen v a n b i e f s t u k tegen gehaktpr i jzen en 

het verkopen v a n gehakt tegen b i e f s tukpr l j zen . Iedere slager weet, dat h i j d a n 

met z i j n gehakt b l i j f t z i t ten . Te rug naar het verkeer i n de Randstad: i k p le i t 

voor een zodanige ve rhoud ing tussen de variabele p r i j z en v a n autovervoer en 

OV, dat belde op t imaa l geb ru ik t worden . Gegeven de mobi l i t e i t sprob lemen l s 

da t nodig . Het k a n ook. Het hoef t de overheid bovendien geen cent te kosten^. 

Met een kn ipoog naar de t i t e l v a n de afscheidsrede v a n P r o f Simons*" zou i k 

w i l l e n zeggen; We k o m e n alleen 'op koers ' als we het é c h t wi l l en . 

7. Samenvatting 
Het huid ige vervoerbeleid i n Neder land is onevenwicht ig . Technisch gebeur t 

er v a n alles, maar de economische voorwaarden, waaronder die technische 

in spann ingen tot een posi t ief resul taa t zouden k u n n e n leiden, worden n ie t 

ve rvu ld . Daa rom k u n n e n die technische in spann ingen onder de thans geldende 

voorwaarden ook nie t leiden to t het d ich te rb i j b rengen v a n een oplossing v a n 

de mobi l l te i t sproblemat lek . 

Een OV-bedr i j f moet - o m tegen wein ig geld een goede I twal i te i t te k u n n e n 

leveren - op twee zaken bedacht z i j n : 

• Een hoge bezetting: veel reizigers per gemiddelde t r e in , t r a m of bus: hoge 

efficiency en dus lage kosten per vervoerde reiziger 

• Een hoge frequent ie : j e hoef t als k l a n t nooi t l ang te wachten: hoge kwaliteit 

Die twee zaken z i j n i n feite s t r i jd ig : b i j een gegeuen vervoersomvang w e r k e n 

ze tegen elkaar i n . Die s t r i jd ighe id k a n alleen maa r opgeheven w o r d e n wanneer 

he t aanta l OV-reizigers s terk groeit. D a n is he t mogel i jk o m zowel d é kos ten per 

reiziger te verlagen als ook o m hogere kwa l i t e i t te bieden. Onder de t hans 

geldende spelregels z i j n de OV-bedr i jven echter gehouden o m zoveel moge l i j k 

w i n s t te maken . Ze streven derhalve naar f requent iever laging en 

tciriefverhoging. Daeirdoor s t i jg t de w i n s t maar daal t het aanta l reizigers. M e t 

zo 'n beleid s ch r ikken de OV-bedr i jven veel reizigers af. 

Ook het vervoerbeleid v a n de min i s t e r v a n Verkeer en Waterstaat s c h r i k t 

p o t e n t i ë l e OV-reizigers af. Zolang het autoverkeer n ie t volslagen vast loopt (en 
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A b s t r a c t 

This article relates to the European Union and to air transport. Attention is paid to the 
formulation of air transportation policy strategies. If current trends ore pursued such strategies 
will most probably lead to the creation of hub-ond-spoke networks within air transport and to 
sharp increases in mobility. Existing networks tend to be particularly oriented towards national 
airline companies and airports. It is conceivable though that, wilhin this netv/ork, ever greater 
alliances will be formed that will come to rely on one big central hub which will probably be 
situated in North-West Europe. Much the same applies to the future High Speed Line nelwork. 

Having a hub-and-spoke network is not something that is, by definition, disadvantageous lo 
accessibility lo outlying regions. It is in fact conceivable that the number of destinations will 
increase, as will the frequency wilh which such destinations can be serviced (via the hub). The 
repercussions of such o hub may be said to be posilive while access to the region covered by 
the hub will improve noticeably. 

Alongside of the aspect of withdrawal from the market, where long-distance transport is 
concerned, il is also thinkable that various policy strategies will be developed that will allow the 
government to influence the market. These strategies are presented here as strategies directed at 
competition (= C), the quality of the environment (= M) and access to outlying regions (=R). The 
most important effects of these strategies (in contrast to strategy O of: do not interfere) are 
summarized in Table 1. 

It would appear that there is no one single strategy that is positive in all respects. Strategy C 
leads to higher environment-related costs but otherwise this strategy 'scores' high since its 
effects, in most areas, ore positive. By contrast strategy M precipitates a heavy decrease in 
external effects while remaining the only strategy in which the HSL clearly has a bigger port to 
ploy. Finally, as one might expect, strategy R is positive as for as the outlying regions are 
concerned but has negative effects on the environment in such outlying regions and as far as 
long-distance costs ore concerned. 

It is therefore clear that there is no one obvious strategy that will lead to positive effects on all 
fronts. The government and the European Union will therefore hove to establish priorities where 
objectives relating to traffic and transport policies are concerned. Furthermore, combinations of 
strategies should also come into the picture. The main question though is not, which of the three 
strategies is to be preferred but rather, how con the best possible combination of strategies be 
created. 

1. Inleiding 
Het langeafstandsverkeer i n Nederiand is de laatste t i j d volop i n het 

n ieuws. D i t geldt i n de eerste plaats voor de luch tvaar t , waar het gaat o m de 

afweging v a n de positieve effecten op de economie versus de toenemende 

mi l ieuef fec ten (geluidsoverlast, maar bi jvoorbeeld ook CO2 en NO^ emissies). 

Verder is er besloten de HSL-zu id aan te leggen en w o r d t er gediscussieerd over 

de aanleg v a n de HSL-oost . Overigens v i n d e n zulke discussies overal i n E u r o p a 

plaats, t e r w i j l i n v r i j w e l iedere Europees l and volop g e ï n v e s t e e r d w o r d t i n de 

HSL- en l u c h t h a v e n i n f r a s t r u c t u u r . 

Tege l i jker t i jd is er een algehele t r e n d v a n overheden die z ich (deels) 

t e rug t r ekken u i t a l ler lei m a r k t e n en is de l u c h t v a a r t m a r k t i n de Europese Unie 

(EU) v r i j w e l geheel geliberaliseerd (Ni jkamp, 1996); ook de H S L - l i j n e n d ienen 

over he t algemeen op pr ivate basis g e ë x p l o i t e e r d te worden . D i t roept de v raag 



een 'business as u sua l ' seenario, w a a r b i n n e n m e n k a n aannemen dat er t o c h 

een bepaalde mate v a n overheids ingr i jpen zal b l i j v e n (zie Pels e.a., 1998b). Deze 

strategie zal de volgende consequenties hebben. 

Marktconcentratie 

De d e f i n i ë r i n g v a n deze strategie is mede gebaseerd op de on twikke l ingen 

i n de Verenigde Staten, waar eerder de m a r k t geliberaliseerd is. E é n v a n de 

belangr i jks te k e n m e r k e n die i n deze s i tuat ie verwacht k a n worden is een s terke 

concentrat ie i n de l u c h t v a a r t m a r k t . I n Europa zu l l en zo w a a r s c h i j n l i j k twee o f 

drie grote m a r k t p a r t i j e n overbl i jven (al k u n n e n eventueel meerdere 

maa t schapp i j en i n n a a m b l i j ven bestaan). Voor de diverse maa tschappi jen is 

een dergeli jke concentrat ie economisch opt imaal , vanwege de schaalvoordelen 

die optreden, o.a. door he t k u n n e n aanbieden v a n een groter ne twerk en een 

hogere f requent ie (Pels e.a. 1998a, b). Een b i j k o m e n d voordeel voor de 

maa tschappi jen is da t de concurrent ie s terk beperk t w o r d t - me t name op 

vervoer v a n en naar de h u b - zodat er monopol iewins ten behaald k u n n e n 

worden . 

Het netwerk 

Een tweede consequentie zal z i j n dat iedere m a r k t p a r t i j é é n zogeheten 

' superhub ' zal gaan exploi teren met daarnaast m i n i m a a l é é n ' subhub ' i n Z u i d 

e n / o f Oost-Europa. U i t de ervaringen i n onder andere de Verenigde Staten en 

u i t diverse onderzoeken is gebleken dat de exploitat ie v a n een dergel i jk 

hub-en-spoke-netwerk grote voordelen biedt voor zowel de maa t schapp i j en als 

de passagiers (zie onder andere M o r r i s o n en Wins ton , 1986). V a n u i t de h u b 

k a n een hoge f requent ie aangeboden worden naar verschil lende bes temmingen, 

t e r w i j l v a n u i t de meer perifere regio's een groot aanta l bes temmingen - v la de 

h u b - aangeboden k a n worden . ï f e t aanta l rechtstreekse verb indingen v a n u i t 

de periferie zal daarentegen afnemen. 

Gezien de ru imte l i jk -economische s t r u c t u u r en de k r a c h t v a n diverse 

maatschappi jen k a n verwacht w o r d e n dat de drie superhubs alle i n 

West-Europa zu l len liggen. Deze h u b s zul len dus v r i j d i ch t b i j elkaar l iggen, 

waardoor er i n Oost- en Zu id -Europa alleen kleinere hubs zu l len onts taan . 

Deze o n t w i k k e l i n g zal ervoor zorgen dat de bere ikbaarheid rn 

Noordwest -Europa - me t name r o n d de hubs - verder toeneemt. 

De rol van de HSL 

Wanneer de overheid z icht t e rug t rek t u i t de m a r k t voor het 

langeafstandsverkeer, zal het HSL-ne twerk n a u w e l i j k s meer u i tgebre id worden . 

De meest rendabele l i j n e n z i j n aangelegd en n ieuwe l i j n e n z i j n n ie t rendabe l te 

exploi teren - zeker n ie t i n d i e n de belast ingvoordelen (geen BTW op t ickets , 

geen kerosine-accijns) voor luchtverkeer b l i j ven bestaan, zoals aangenomen 

w o r d t i n deze strategie. Als gevolg h ie rvan zu l l en er n a u w e l i j k s of geen n ieuwe 

verb ind ingen v a n u i t Noordwest- E u r o p a naar Oost- en Z u i d - E u r o p a aangelegd 

worden . 
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I ^ ^ ^ I H H ^ i O S I I M I die zowel voor als n a de fus ie tussen Nor thwes t en Republic monopolies waren , 

en concludeert 'the t i m i n g of the pr ice increase i n th is category (coming 

p redominan t ly before the merger, d u r i n g the t ime of negotiat ions and 

agreement) lends greater suppor t to the po ten t ia l compet i t ion theory' . .. 'For 

b o t h Nor thwes t /Repub l i c at Minneapol i s a n d T W A / O z a r k Air l ines at St. Lou i s , 

a s ign i f ican t price p r e m i u m existed, w i t h the d o m i n a n t air l ines ' prices 

averaging about 10% greater t h a n those of other air l ines ' . Afgaande op deze 

10%, zou m e n k u n n e n verwachten dat i n deze strategie de pr i jzen circa 10% 

lager l iggen dan i n strategie 0. 

De 6 of 7 grote carr iers concur re ren met elkaar i n geheel Europa en op 

v r i j w e l alle ve rb ind ingen (ook in tercont inentaa l ) . Op lokale m a r k t e n en 

specifieke ve rb ind ingen zal echter ook concurrent ie gest imuleerd w o r d e n door 

kle ine ' low cost' carriers. 

Het netwerk 

Evenals i n strategie O zal iedere m a r k t p a r t i j twee of meer hubs gebru iken . 

O m de concurrent ie te bevorderen zal de overheid er zorg voor dragen dat op 

luch thavens waair een maatschappi j een (super) h u b heeft gevestigd voldoende 

capacitei t overb l i j f t voor andere maa t schapp i j en o m (sub) hubs te vestigen. D i t 

kem bi jvoorbeeld met behu lp v a n een actief allocatiebeleld; d i t w o r d t nader 

toegelicht onder he t aandach t spun t 'exploitatie v a n luchthavens ' . De diverse 

hubs v a n de maa t schapp i jen zu l l en z ich ook i n deze strategie opnieuw i n 

Noordwest -Europa concentreren, maa r we l zu l l en enkele m a r k t p a r t i j e n een 

grote h u b i n Oost- of Zu id -Europa gaan exploi teren o m z ich te onderscheiden. 

De rol van de HSL 

l n deze strategie k r i j g t de HSL een betere posi t ie ten opzichte v a n de 

luch tvaa r t qua belast ingen. Tege l i jke r t i jd zu l l en de tar ieven v a n de luch tvaa r t 

lager worden , waardoor de concurrent ieposi t ie weer verslechtert . Per saldo zal 

he t mark taandee l v a n de H S L dan ook n a u w e l i j k s toenemen. De overheid zal 

d i t ook n ie t verder bevorderen, aangezien de overheid i n deze strategie al leen de 

randvoorwaarden voor beide vervoerswijzen gel l jkschakel t . 

De exploitatie van luchthavens 

I n deze strategie w o r d e n de luch thaven te rmina l s beheerd door private 

luch tvaar tmaa t schapp i jen ; de luch thavenau to r i t e i t en zien erop toe dat er 

voldoende te rmlnalcapac l te l t voor bestaande en nieuwe maatschappi jen is . 

Hierdoor k u n n e n de consumenten u i t e i n d e l i j k goedkoper u i t z i j n , en w o r d e n 

toetreders n ie t geweerd door een gebrek aan termlnalcapacl te l t . 

Landingsbanen w o r d e n door luch thavenau to r i t e i t en beheerd. O u m e.a. 

(1996) tonen aan dat het maa tschappe l i jk gezien beter is als luchthavens i n 

een hub-en-spoke-netwerk gemeenschappeli jk l n plaats v a n a fzonder l i jk 

gepr i j sd worden . De argumentat ie be t ro f luchthavenbelas t ingen (betaald door 

passagiers), maar zou ook voor landingsrechten k u n n e n gelden. O m 

landingsbanen i n een ne twerk daa rom 'als systeem' te k u n n e n p r i j zen (of o m 

monopol is t i sche w i n s t e n te voorkomen) , zu l l en landingsrechten gereguleerd 
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^^^^•• • ISSSSI iMI 3.3 E f f e c t e n v a n s t r a t eg i e C 

Kwaliteit van tiet langeafstandsverkeer 

Ten opzichte v a n strategic 0 zu l len er meer carr iers z i j n en zu l len p o t e n t i ë l e 

toetreders de p r i j s d r u k k e n . Passagiers zu l l en dus p rof i t e ren v a n deze strategie 

i n verge l i jk ing met strategie 0. Anderz i jds zu l len de carriers m inde r ui tgebreide 

ne twerken hebben (bepaalde al l iant ies z i j n verboden) waardoor het aanta l 

(directe) bes temmingen lager is (passagiers zu l len vaker overstappen of 

onderweg v a n maa tschappi j moeten wisselen) of de f requent ie zal lager z i j n . 

Aangezien i n deze strategie all ianties nie t verboden zu l l en w o r d e n als 

ne twerken complementa i r z i j n , zal het laatste effect m inde r be l angr i jk z i j n 

zodat over he t algemeen de kwal i t e i t v a n het langeafstandsverkeer toe zal 

nemen. D i t geldt voor centrale regio's, maar ook voor de perifere regio's 

aangezien de h u b s beter verspreid liggen en onder l ing gel i jkwaardiger z i j n . 

Een b i j k o m e n d effect is dat een deel v a n de Invester ingen door de pub l i eke 

sector gef inancierd zal w o r d e n t e r w i j l er i n strategie O sprake is v a n een 

vol ledig private f inanc ie r ing . Ook hierdoor zal de kwa l i t e i t v a n het vervoer 

toenemen en zal er m i n d e r congestie z i j n op de diverse ne twerken. 

Kosten langeafstandsverkeer 

Doordat er meer maa t schapp i jen z i j n , zu l len deze minde r uitgebreide 

ne twerken hebben d a n i n strategie 0. Hierdoor zu l l en zij minder gebru ik 

k u n n e n m a k e n v a n de schaalvoordelen, waardoor de kos ten hoger zu l len z i j n . 

Anderz i jds zu l l en luch tvaa r tmaa t schapp i j en door de toegenomen dreiging v a n 

concurrent ie tegen lagere kos ten opereren. D i t k a n resul teren i n een a fname 

v a n de luch tvaar t ta r ieven v a n zo'n 10%. 

Economie kernregio versus perifere regio 

Aannemende dat h u b s (ook) een positieve u i t s t r a l i n g op de omliggende 

regio hebben en dat een aanta l v a n de 'extra' h u b s i n (de nabi jheid) v a n 

perifere regio's geplaatst zal worden , zu l len perifere regio's i n strategie C iets 

beter a f z i j n dan i n strategie 0. Voor centrale regio's is he t o n d u i d e l i j k w a t er 

gebeurt. De hubs w o r d e n we l l i ch t m i n d e r be l angr i jk (er z i j n er meer van), 

waardoor het aanta l overstappers afneemt. Of d i t een negatieve invloed hee f t op 

de economische act iv i te i ten i n deze regio's ls n o g maa r de vraag; hubs z i j n 

gevestigd i n steden die v a n u i t zichzelf een grote (oorsprongs- c.q. 

bes temmingsvraag genereren. Een grote ('lokale') m a r k t voor luch tvaar t is een 

be langr i jk c r i t e r i u m voor carriers o m i n een bepaalde s tad een h u b te vestigen. 

Een aanta l overstappers minde r zal derhalve re la t ief we in ig invloed hebben op 

de regionale economie. 

Energieverbruik en emissies 

Doordat de p r i j zen lager z i j n zal de vraag toenemen. 

Hub-en-spoke-netwerken z i j n minder o m v a n g r i j k vergeleken met strategie O, 

hetgeen resul teert i n lagere f requent ies . Het aan ta l directe bes temmingen 

neemt echter toe; we veronderstel len daa rom een neu t r aa l effect v a n de 
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B ^ m i H B S S f l Q D E & i voorkeuren voor f requent ie van consumenten af tegen de 'kosten van 

frequentie ' . Verder bepalen zij de wins tmaximal i se rende p r i j s gegeven he t 

aanta l concurrenten , en tenslotte bepalen zij de s t r u c t u u r v a n h u n 

routenetwerk. 

4.1 Uitgangspunten v a n strategie M 

Mil ieukos ten , gedefinieerd als {waarde)verlies v a n mil ieugoederen zoals 

st i l te of een schone luch t , hangen af v a n economische beshssingen v a n 

aanbieders l n de m a r k t . 

T e n eerste ls de vl legfrequentie , o fwel he t aan ta l starts en l and ingen per 

bes temming be langr i jk . Deze is hoger naarmate het aantal passagiers e n / o f he t 

aanta l aanbieders toeneemt en is verder a f h a n k e l i j k v a n het passagierstype: 

zakel i jke reizigers hebben bi jvoorbeeld een sterkere voorkeur voor een hoge 

f requent ie dan toeristen. De f requent ie w o r d t ook b e ï n v l o e d door de keuze v a n 

he t vl iegtuigtype. D i t w o r d t grotendeels bepaald door de a fs tand naar de 

bes temming: gegeven deze a fs tand is een beperk t aanta l typen rendabel . 

Echter, b i j m a r k t e n met een zeer grote passagiersdichtheid k a n een groter 

vl iegtuigtype weer aantreklcel i jker worden . 

Ook de keuze v a n het rou tene twerk is v a n belang. De n e t w e r k i n r i c h t i n g 

var ieer t tussen een hub-en-spoke-netwerk en een ' f u l l y connected' netwerk, 

w a a r i n direct op alle bes temmingen gevlogen word t . De verge l i jk ing v a n de 

mi l ieuef fec ten voor beide ne twerken is a f h a n k e l i j k v a n een groot aanta l 

fac toren, zoals he t totale aanta l vliegbewegingen en de vl legtuigcapacl tei t (type). 

Als i l lus t ra t ie k a n het volgende voorbeeld dienen: er bestaat een eenvoudig 

ne twerk met drie luch thavens (H, S l , S2) die op geli jke a fs tand t e n opzichte 

v a n elkaar l iggen. Stel da t i n een f u l l y connected routene twerk op elke 

ve rb ind ing de dageli jkse f requent ie 2 is , d a n heef t elke l uch thaven 4 starts en 

land ingen per dag. B i j een verander ing naar een hub-en-spoke-netwerk verva l t 

de ve rb ind ing tussen S l en S2. Wanneer he t totale aantal v l u c h t e n (6) cons tan t 

b l i j f t , k r i j g t vliegveld H 6 starts en l and ingen en l uch thaven S l en S2 hebben 

er e lk 3. Wanneer de mi l i eukos ten per l uch thaven recht evenredig s t i jgen m e t 

he t aanta l vliegbewegingen, is er, b i j een cons tan t to taa l aanta l v luch ten , geen 

versch i l tussen belde ne twerk typen (de verdel ing over de luchthavens is 

n a t u u r l i j k we l veranderd) . Wanneer de mi l i eukos t en daarentegen minder dan 

evenredig toenemen me t he t aanta l vliegbewegingen, is er sprake v a n 

schaalvoordelen t n de mi l i eukos ten , en is een hub-en-spoke-systeem v a n u i t 

mil ieuperspect ief gunst iger dan een f u l l y connected netwerk. 

I n deze strategie w o r d t een groter aandeel v a n de passagiers over kor te re en 

middel lange afs tanden met de HST vervoerd dan i n strategie 0. Deze 

verander ing v a n 'mode' is op t imaa l aangezien er een a f r u i l plaats v i n d t v a n 

rela t ief hoge mi l i eukos ten voor kor te vl iegafs tanden tegen een ger ing of n i h i l 

verlies aan (reis)t l jd voor de consument . 
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een sterke da l ing v a n het aanta l v l u c h t e n de ren tab i l i t e i t v a n regionale 

luch thavens op he t spel k o m e n te staan. Echter, me t het a fnemen van de 

hub-en- spoke- s t ruc tuur zal het aanta l directe verb ind ingen voor de perifere 

regio's toenemen. 

Kosten langeafstandsverkeer 

De kos ten v a n het langeafstandsverkeer zu l l en - per passagierskilometer -

toenemen t e n opzichte v a n strategie O. Door de a fname v a n het absolute aan t a l 

passagiers en de minde r geprononceerde hub-en-spoke-s t ruc tuur , zal he t 

gemiddelde aanta l passagiers per ve rb ind ing afnemen. Hierdoor k u n n e n de 

zogenaamde economies of density (Pels e.a., 1998a, b) n ie t w o r d e n benut , 

hetgeen de kos ten doet st i jgen. 

Economie: kernregio versus perifere regio 

I n de eerste plaats zal de economische act ivi te i t op de luch thaven zelf i n de 

perifere regio re la t ief afnemen, doordat he t aanta l vliegbewegingen abso luu t en 

re la t ief afneemt. Aannemende dat er een positieve u i t s t r a l i ng bestaat v a n de 

l u c h t h a v e n naar de omliggende regio, zal d i t resu l te ren i n een economische 

achteru i tgang v a n de perifere regio; d i t geldt n a t u u r l i j k des te sterker i n d i e n 

perifere luch thavens zouden s lu i ten . D i t effect w o r d t b i j aans lu i t ing op het 

HST-ne twerk weer enigszins tegengegaan. 

Energieverbruik en emissies 

I n strategie M bestaan p r ikke l s o m het energieverbruik, en daarmee de 

emissieomvang, te verkle inen. Ten eerste gebeurt d i t direct door een grotere 

n a d r u k op 'zuiniger ' technologie en vervoersal ternat ieven (HST). T e n tweede 

gebeurt d i t Ind i rec t door 'onnodig ' energieverbruik vanwege extra 

passagierskilometers rn een hub-en-spoke-netwerk minde r aan t r ekke l i j k te 

m a k e n ( o f t e verbieden). De extra k i lometers i n een hub-en-spoke-netwerk 

on ts taan door de 'omwegen' v ia de h u b alsmede door de extra aangeboden 

vliegbewegingen die he t hub-en-spoke-netwerk moge l i jk maken . Ook door de 

in t roduc t i e v a n grotere vl iegtuigen neemt het energieverbruik per 

passagierskilometer af, t e r w i j l ook het to taa l aan ta l passagierskilometers 

afneemt. D i t betekent een da l ing v a n energieverbruik en emissieomvang. 

Geluidsoverlast 

Hiervoor geldt l n grote l i j n hetzelfde als voor energieverbruik. Door de 

grotere n a d r u k op alternatieve (stillere) vervoerswijzen en de a fname v a n he t 

aanta l gevlogen k i lometers w o r d t er abso luu t m i n d e r gevlogen (minder 

vliegbewegingen). Daarnaas t k r i j g t de o n t w i k k e l i n g v a n stillere v l ieg tu igmotoren 

i n strategie M een grotere plaats. De sociale kos ten v a n deze geluidsoverlast 

zu l l en daarmee ook a fnemen. Deze o n t w i k k e l i n g doet z ich zowel voor k e r n - als 

voor perifere regio's voor; deze ve rminde r ing v a n de geluidsoverlast zal s terker 

z i j n voor de k e r n d a n voor de periferie, aangezien de h u b v o r m i n g ve rminde r t . 
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langeafs tandsberelkbaarheid z i t ten b l i j k b a a r n ie t i n de relaties tussen de grote 

agglomeraties. Ze v o r m e n wel een probleem voor perifere regio's i n landen zoals 

lerlcmd en S c a n d i n a v i ë (zie bi jvoorbeeld Reynolds-Feighan, 1995). 

Het risico v a n r u i m t e l i j k e polarisat ie i n de langeafs tandsberelkbaarheid t e n 

gevolge v a n de i n t roduc t i e v a n de vr i j e m a r k t voor de l uch tvaa r t l n E u r o p a i s 

reëe l , maar moet we l l n het j u i s t e perspectief gezien worden . B i j n a alle 

stedeli jke agglomeraties met een bevolk ing v a n meer dan 1 m i l j o e n inwoners 

hebben momentee l een luch thaven . Ind i en i n de toekomst de vr i j e m a r k t me t 

z ich meebrengt da t v l u c h t e n meer d a n voorheen vla een beperk t aanta l 

hub- luch thavens zu l l en p laa tsv inden betekent da t verlies i n de relatieve posi t ie 

v a n hu id ige nat ionale hubs . De effecten h ie rvan z i j n echter beperk t omda t de 

hu id ige dominan te hubs a l hoge f requent ies naar de meeste bes temmingen 

hebben. Een verhoging v a n een frequent ie , die a l t a m e l i j k hoog is, zet i n t e r m e n 

v a n bere ikbaarhe id n ie t veel zoden aan de d i j k . De verander ingen i n de 

relatieve luch tvaar tbere ikbaarhe id b i n n e n de huid ige groep v a n stedelijke 

gebieden met meer dan 1 mi l j oen Inwoners zu l len ten gevolge v a n de 

in t roduc t i e v a n een beperkt aanta l grote h u b s be t rek l i e l i jk gering z i j n , zo b l i j k t 

u i t exercities v a n B r u i n s m a en Rietveld (1993). De problemen zu l l en zich d a n 

ook voora l voordoen i n regio's v a n kleinere economische omvang i n welke weg 

en r a i l geen toegang geven tot een nabijgelegen luch thaven . 

Het is v a n belang op te m e r k e n dat v a n u i t het oogpunt v a n kosten 

n a t u u r l i j k n ie t zo k a n z i j n dat iedere geografische eenheid, hoe k le in , leeg, o f 

afgelegen ook een hoge mate v a n langeafs tandsberelkbaarheid k a n w o r d e n 

gegarandeerd. Voor d i t soort regio's is overigens ook n ie t echt een sterke 

economische I m p u l s te ve rwachten b i j een sterke verbeter ing v a n de 

bere ikbaarheid . Daarvoor is h u n economische basis te eenzijdig. 

Een mogel i jke u i t zonder ing v o r m t het toerisme. Het is denkbaar dat b i j 

aanwezigheid v a n een geschikt vliegveld char te rmaa t schapp i jen b rood zien i n 

v l u c h t e n i n d i e n de locaties een bi jzondere geschiktheid hebben (denk aan de 

Balearen, Griekse ei landen, enz). D a t aspect v a n langeafs tandsmobl l i te i t k a n i n 

incidentele gevallen v a n belang z i j n . We la ten d i t h ie r verder b u i t e n 

beschouwing. Als overigens een afgelegen locatie een grote p o t e n t i ë l e 

a an t r ekke l i j khe id heef t als toerist ische t rekple is ter zu l l en m a r k t k r a c h t e n 

doorgaans we l voldoende z i j n o m deze potentie te realiseren. 

Veel l anden i n Europa w o r d e n gekenmerkt door een forse d ich the id v a n 

middelgrote en kleinere steden die t a m e l i j k d i ch t b i j elkaar l iggen. Het is voor 

een rede l i jk n iveau v a n de langeafs tandsberelkbaarheid v a n deze stedeli jke 

gebieden n ie t echt noodzakel i jk dat deze alle een eigen l u c h t h a v e n bezi t ten. 

T r a n s p o r t over l a n d v la weg of r a i l naar een qua r e i s t i j d n ie t te veraf gelegen 

luch thaven i n een andere regio b ied t een acceptabel al ternatief . De aanleg v a n 

een net v a n hogesnelheidsl i jnen k a n voor d i t soort s tedeli jke regio's een 

bevredigend n iveau v a n langeafs tandsberelkbaarheid leveren. We la ten hier de 

in te rne bere ikbaarhe id v a n de regio's b u i t e n beschouwing. Deze is u i t e r aa rd 
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Het financieren en exploiteren van infrastructuur en terminals 

I n strategie R zal he t n ie t moge l i jk z i j n de i n f r a s t r u c t u u r (zowel 

luch thavens als HSL) en de t e rmina l s i n de perifere regio's pr ivaa t te 

f inanc ie ren . I n s t r u m e n t e n o m d i t op te lossen z i j n : 

• de overheid k a n zelf de i n f r a s t r u c t u u r (zowel luchthavens als HSL) en 

t e rmina l s f inanc ie ren o f / e n exploi teren ( indien de luch thaven n ie t een 

bedr i j f seconomisch rendabele omvang heeft); 

• b i j meer rendabele v l iegve lden/verb indingen k a n een Joint-venture met de 

pr ivate sector opgezet worden; er k u n n e n belast ingvoordelen en eventueel 

garanties gegeven w o r d e n o m de financiering en exploitatie a an t r ekke l i j k te 

m a k e n voor de private sector. 

Reguleren van het aantal verbindingen 

Aangezien de v r i j e m a r k t n ie t he t m i n i m u m aanta l ve rb ind ingen zal 

aanbieden, d ient de overheid i n te g r i jpen o m d i t t och te bewerkstel l igen. 

I n s t r u m e n t e n waaraan h i e rb i j aan gedacht k a n worden , z i j n : 

• er k u n n e n subsidies per verliesgevende ve rb ind ing verschaf t w o r d e n 

(conform de voorstel len i n het openbaar vervoer). 

• er k a n een tender ui tgeschreven worden , waa rb i j een carr ier tegen een zo 

laag mogel i jke subsidie het ne twerk v a n u i t een bepaalde l uch thaven k a n 

exploiteren; 

• de overheid k a n een s taatsbedr i j f -carr ier opzetten en de verliezen h ie rvan 

afdekken; 

• er k a n een systeem v a n he f f ingen en subsidies opgezet w o r d e n o m zo de v r i j e 

m a r k t te b e ï n v l o e d e n en het aanbieden v a n rechtstreekse ve rb ind ingen 

v a n u i t de periferie aan t r ekke l i j k te maken . 

5.3 E f f e c t e n v a n strategie R 

Kwaliteit/bereikbaarheid van het langeafstandsverkeer 

Het is de vraag i n hoeverre i n d i t systeem de kwal i t e i t v a n he t 

langeafstandsverkeer z ich zal on twikke len . Het is d u i d e l i j k da t de perifere 

regio's betere verb ind ingen zu l l en k r i jgen ; voor de Europese kernzone-reglo's 

zal w a a r s c h i j n l i j k de kwa l i t e i t v a n het ne twerk ongeveer ge l i jk b l i jven . 

Kosten langeafstandsverkeer 

De kos ten v a n het langeafstandsverkeer zu l l en toenemen. Verb ind ingen 

v a n u i t de perifere regio's zuUen n ie t rendabel g e ë x p l o i t e e r d k u n n e n w o r d e n 

vanwege de beperkte vraag. De kos ten v a n het desondanks aanbieden v a n deze 

ve rb ind ingen z i j n d a n hoog. De t i cke tp r i j zen (kosten voor de reizigers) 

daarentegen zu l len w a a r s c h i j n l i j k n ie t of nauwe l i j k s st i jgen, daar deze 

gesubsidieerd worden . 

Comparatief vestigingsplaatsvoordeel kernregio versus perifere regio 

Over het belcmg van hoge kwa l i t e i t v a n langeafs tandsverbindlngen w o r d e n 

ui tgebreide discussies gevoerd. Het l ig t voor de h a n d dat het belang v a n een 



Naast he t z ich geheel t e rug t r ekken u i t de m a r k t voor het 

langeafstandsverkeer, z i j n er verschil lende b e l e i d s s t r a t e g i e ë n mogel i jk , 

waarmee de overheid k a n i n g r i j p e n i n de m a r k t . Deze z i j n h ier gepresenteerd 

als s t r a t e g i e ë n o m de concurrent ie (= C), de mi l i eukwa l i t e i t (= M) en de 

bere ikbaarheid v a n perifere regio's (= R) te bevorderen. De belangr i jks te 

effecten v a n deze s t r a t e g i e ë n ( in verge l i jk ing to t strategie 0: n ie t ingr i jpen) z i j n 

samengevat i n Tabel 1. 

Het b l i j k t da t geen enkele strategie le idt to t een posi t ief effect op alle 

aandachtspunten . Strategie C resul teer t i n hogere mi l i eukos ten , voor de rest 

'scoort' deze strategie hoog daar deze strategie op de meeste effecten een 

posi t ief effect heeft. Strategie M le id t daarentegen to t een sterke dal ing v a n de 

externe effecten en is de enige strategie w a a r i n de H S L een du ide l i j k grotere r o l 

toebedeeld k r i j g t . Strategie R tenslotte heeft, zoals te verwachten is, positieve 

effecten op de perifere regio's, maar heeft negatieve effecten op het m i l i e u i n de 

periferie en de kos ten v a n het langeafstandsverkeer. 

T a b e l 1: S a m e n v a t t i n g v a n d e e f f e c t e n v a n d e s t r a t e g i e ë n 

K w a l i t e i t K o s t e n E c o n o m i e E m i s s i e s G e l u i d A a n d . H S L 

S t r o t Kern Perif Kern Perif Kern Perif Kern Peril Kern Perif Kern Perif 

C + + - - ? + + + ? + O O 
M - - - + + - _ _ _ _ _ _ ++ ++ 
R - ++ + ++ ? + - ++ - ++ O + 

Noot: De scores zijn als volgt gedefinieerd: - = neemt sterk af; - = neemt of; O = geen duidelijke 
invloed; + = neemt toe; ++ = neemt sterk toe ten opzichte van strategie 0. 

Het ls derhalve d u i d e l i j k dat er geen eenduidige strategie ls, die resul teer t 

i n positieve effecten op alle f ron t en . De overheid en de Europese Unie zu l l en 

derhalve p r io r i t e i t en dienen te stel len met be t r ekk ing to t de doelstell ingen v a n 

he t verkeers- en vervoersbeleid. Overigens dienen dan ook combinaties van 

strategieën l n beeld te komen . De vraag is immers nie t welke v a n de drie 

s t r a t e g i e ë n de voorkeur verdient , maa r hoe de opt imale m i x v a n s t r a t e g i e ë n 

d ient te w o r d e n samengesteld. 
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Minder plannen, meer regelen^ 

Naar een betere performance van de spoorwegen 
met dynamisch railverkeersmanagement 

Alfons Schaafsma^ 

A b s t r a c t 

Tfie current transport market, and definitely that of the 21st century as well, demands flexibility, 
quality and low tariff levels. Because of these requirements the railway company will hove to 
fundamentally rethink its rail traffic system. With the arrival of dynamic roil transport 
management and the application of new technology, both where infrastructure and rolling-slock 
is concerned, it is possible to significantly improve rail traffic system performance. This 
innovation occurs in phases known as ambition levels. 

Ambition level I introduces new technical systems to the traffic means, the means that moke roil 
transport possible. This shifting of functions, from the track to the train, will lead to greater 
efficiency In the second phase of the Rail 21 plan proposed by Roilned this will lead to a total 
saving of ?1 00 million. Ambition level II sets out to renew rail traffic management concepts 
(planning and execution), the objective being to attain higher quality (greater punctuality) where 
train movements are concerned. A simulation study showed that this could lead to a 25% 
improvement rate. There ore considerable risks and uncertainties attached to the process of 
introducing new technology to rail transport and revising the management of the rail traffic 
system. Uncertainties may surround these technical developments, complex innovations, the 
disadvantages of having less strategic reserves, the great dependency of technology and the 
resistance to other working methods. 

With the present roil system structure characterized by a division between infrastructure and 
operations, it is difficult to realize the potential performance improvement levels. To start off with, 
the interchangeobility of traffic functions between the transport means, the rolling stock and the 
infrastructure gives rise to many problems and, in the second place, wilhin 'operations' there is 
no systematic differentiation between traffic and transport processes. In the hierarchical layered 
structure, the marketing effect between the layers is a stimulus for innovation. In every market 
(always between two levels) the questioning party ultimately weighs up potential performance 
improvement against the risks and uncertainties of every innovationol step. 

' Dit artikel is het tweede artikel 
in het kader van het 
promotieonderzoek 'Dynamisch 
Railverkeersmanagement'. 
Promotor is prof. dr. ir. PH. L. 
Bovy. 

^ Ir. A.A.M. Schaafsma werkt bij 
Railned B.V., organisatie voor 
capociteitsmonagement en 
spoorwegveiligheid. Het artikel 
is geschreven op persoonlijke 
titel. 

' Zie bijvoorbeeld Coloco, 
1997. 

Zie Schaafsma, 1997. 

1. Inleiding 
Als de spoorwegen op de ver \ 'oermarkt v a n de 2 1 " eeuw een r o l van 

betekenis w i l l e n spelen, is een betere per formance vereist. De venroermarkt 

vraagt een per formance i n t e r m e n v a n flexibiliteit, kwa l i t e i t en lage tarieven die 

he t hu id ige rai lverkeerssysteem niet k a n bieden. Een fundamente le innovat ie is 

noodzakeli jk^. D i t a r t ike l be sch r i j f t een mogeli jke innovat ie v a n het 

rai lverkeerssysteem tegen de achtergrond v a n het hiërarchische lagenmodel\ 

Met d y n a m i s c h ra i lverkeersmanagement en nieuwe systemen voor beheersing 

en beveil iging v a n het rai lverkeer k a n het rai lverkeerssysteem de behoeften u i t 

de ven 'oe rmark t beter fac i l i t e ren dan momenteel he t geval is. De voorgestelde 

Innovat ie gebeurt i n s tappen, ambitieniveaus genoemd. De pe r fo rmance 

verbeter t stapsgewijs, tegel i jk me t de omvang v a n de ve rn i euwing v a n de 

t re lndienstprocessen en de impac t v a n nieuwe technische systemen. I n 

paragraaf 3 w o r d e n de ambi t ieniveaus g e ï n t r o d u c e e r d . Daar w o r d t toegelicht 

w a a r o m het derde (hoogste) ambi t ien iveau b u i t e n het kader v a n d i t a r t ike l val t . 

I n de paragrafen 4 en 5 w o r d e n v a n de beide laagste ambi t ieniveaus 

achtereenvolgens het doel, de benodigde bouwstenen, een toepassing, en de -

onve rmi jde l i j ke - keerzijde beschreven. 

De voorgestelde innovat ie v a n de ra i lverkeersmiddelen en het vern ieuwen 

v a n t r e ind iens tp l ann ing en -u i tvoer ing w o r d t be lemmerd door de vigerende 



t ranspor ten , die op i ie t laatste m o m e n t l i u n n e n worden aangemeld. U i t 

kostenovei-weging gaat daarb i j de voorkeur u i t naar machin is t loos r i j d e n (zie 

bi jvoorbeeld het vervoer tussen VW-fabr i eken i n D u i t s l a n d , Frederich & 

Lege). 

• Ook i n het personenvervoer i n de stadsgewesten ls er een tendens naar ko r t e 

eenheden: hoge frequent ies , vaak hal te rend en toch snel, met veel 

doorgaande verb ind ingen en g e ï n t e g r e e r d met stedelijke 

rai lverkeerssystemen. Het vervoeraanbod moet daarbi j snel k u n n e n w o r d e n 

aangepast aan een veranderende vraag. Te veel aanbod is n ie t e f f ic iën t , te 

we in ig aanbod kost k l an ten . 

• Zowel i n het personen- als i n he t goederenvervoer vraagt de m a r k t o m 

g e ï n t e g r e e r d e vervoerketens, waa rb i j i n pr inc ipe elke individuele reis, 

respectieveli jk lad ingt ranspor t , van-deur - to t -deur w o r d t gepland en i n d i e n 

nod ig b i jges tuurd . 

De aanbieders v a n vervoerdiensten z i j n slechts i n beperkte mate i n staat 

o m met het ve rn ieuwen v a n h u n eigen processen aan de eisen v a n de m a r k t te 

voldoen. Ze z i j n l n belangr i jke mate a f h a n k e l i j k van de toeleverende processen, 

zie f i g u u r 1. Zo is vervoer per spoor d u u r omda t de verkeersmiddelen d u u r z i j n . 

Vervoer per spoor is in f lex ibe l , omdat de s t rakke p l a n n i n g v a n het r i j d e n v a n 

t r e inen (het verslepen v a n wagons i n de laag verkeersdiensten] het moe i l i j k 

m a k e n o m op het laatste m o m e n t he t vervoeren v a n een grote l ad ing i n te 

passen. Innovaties v a n de onderliggende processen - dus i n de lagen 

verkeersdiensten en verkeersmiddelen - z i j n noodzakel i jk o m aan de eisen u i t 

de vei-voermarkt te k u n n e n voldoen. 

Reizigers en Verladers 

) vervoermarkt 

Vervoeren van reizigers en ladingen 

j 
( ) verkeersmarkt 
7 

Verslepen van wagons 

c 
\ 

) markt voor verkeersfuncties 

Railinfrastructuur, iocomotieven, machinisten,... 

\aag eindgebruikers. 

laag vervoersdiensten. 

laag verkeersdiensten. 

laag verkeersmiddelen. 

Figuur 1: Het hiërarchische lagenmodel in verkeer en vervoer, toegespitst op de spoorwegen 

2.2 Huidige vernieuwing i n de laag verkeersmiddelen 

Vernieuwingen die i n de afgelopen decennia b i j de spoorwegen z i j n 

doorgevoerd z i j n vaak nie t of n a u w e l i j k s gerelateerd aan de eisen u i t de 

vervoermark t . I n de laag verkeersmiddelen w o r d t technische modern ise r ing en 

verbeteren v a n de eff iciency meestal ingegeven door eisen v a n u i t een doelmat ig 

beheer. Echter, technische ve rn i euwing b l i j k t n ie t au tomat i sch gepaard te gaan 

m e t func t ione le vern ieuwing . E n eff ic iencyverbeter ing i n de verkeersmiddelen 

b l i j k t geen gevolgen voor de tar ieven voor de k l a n t te hebben. Er is immers 
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(Incl. materieel) 
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Q "rijmogelijkhedenmarkt" (D 

Spoorweginfrastructuur 

laag 
eindgebruikers. 

laag 
"exploitatie" 

laag 
"infrastructuur" 

Figuur 2: Scheiding von de logen infrastructuur en exploitatie. 

De exploitatie v a n de t re indiens t bestaat u i t een groot aanta l processen die 

k u n n e n worden onderscheiden i n vervoerprocessen (het vervoeren v a n reizigers 

en goederen) en verkeersprocessen (het verplaatsen v a n treinen). A a n d i t 

onderscheid is de he r s t ruc tu r e r i ng v a n de spoorwegen to t nog toe voorb i j 

gegaan. D i t betekent da t b i n n e n exploitatie alles me t alles b l i j f t samenhangen 

w a t een fundamente le ve rn i euwing v a n de processen s terk belemmert . 

De he r s t ruc tu re r ing v a n de spoorwegen heef t bovendien de afweging tussen 

Investeren i n i n f r a s t r u c t u u r en materieel moe i l i jke r gemaakt . Ten eerste k o m e n 

de kos ten en baten op verschil lende plaatsen terecht, n a m e l i j k b i j de 

explo i tanten voor w a t be t re f t het mater ieel en b i j de overheid voor w a t de 

be t re f t de spoorweginf ras t ruc tuur . Ten tweede opereren op dezelfde 

i n f r a s t r u c t u u r meerdere exploi tanten die alle i n nieuwe materieelsystemen 

zouden moeten investeren o m een voor de spoorwegen als geheel opt imale m i x 

tussen materieel en i n f r a s t r u c t u u r te bereiken. 

3. Fundamentele vernieuwing verkeersdiensten en -middelen 
Een grotere flexibiliteit op de ve rvoe rmark t vraagt o m minde r s tarheid b i j 

de p l a n n i n g v a n de verkeersprocessen. Een betere be t rouwbaarhe id v a n de 

r e i s t i j d v a n deur - to t -deur vraagt een hogere punc tua l i t e i t v a n het t reinverkeer 

en daarmee o m een betere beheersing v a n de verkeersprocessen. E n lagere 

tar ieven vereisen - zeker als de m a r k t w e r k i n g verder w o r d t doorgevoerd - da t 

de verkeersmiddelen goedkoper worden en dat de b e n u t t i n g ervan beter word t . 

D i t alles vereist een fundamente le ve rn i euwing v a n de processen l n de lagen 

verkeersdiensten en verkeersmiddelen. 

3.1 Flexibeler, punctueler, goedkoper 

Flexib i l i te i t door minde r s tarheid b i j de p l a n n i n g v a n het railverkeer vereist 

een on t ra fe l ing v a n de vele processen die n u w o r d e n samengevat onder de 

noemer treindienstexploitatie. De vele a fhanke l i j kheden tussen de processen 

betekenen i n de p r a k t i j k dat het on twerpen v a n een consistente p l ann ing v a n 

de t re ind iens t zeer complex is. E n als alles eenmaal gepland ls, is het v r i j w e l 

n ie t meer mogel i jk o m k o r t voor de u i tvoer ing de p l a n n i n g nog te wi jz igen. 
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k a n i n pr inc ipe ook gelden als eindfase. Dezelfde opbouw w o r d t i n deze 

paragraaf gevolgd. 

performance 
-eisen 

Ambitieniveau III') 

i Ambitieniveau II 

1 
f Ambitieniveau 1' 

Reizigers en Verladers 

vervoermarkt 

Vervoeren van reizigers en ladingen 

( ) verl<eersmarl<t 

Verslepen van wagons 

cp marl<t voor verkeersfuncties 

Railinfrastructuur, locomotieven, machinisten, ... 

*) Ambitieniveau III volt buiten het kader van dit artikel. 

Figuur 3: Het werkingsgebied van de ambitieniveaus. 

iVlet het hoger w o r d e n v a n het ambi t ieniveau neemt de omvang v a n he t 

werkingsgebied toe (zie f i g u u r 3). Het eerste ambi t ien iveau is het voor het 

t re indienstproces m i n s t ingr i jpende: he t ve rn ieuwen v a n techniek en 

procedures i n de laag verkeersmiddelen. Ambi t i en iveau I I be t re f t het 

ve rn ieuwen v a n methodes voor p l a n n i n g en regeling v a n het railverkeer, w a t 

een veel ambit ieuzere doelstel l ing is. Ambi t i en iveau I I I - mogel i jke innovatieve 

vervoerconcepten - legt de l a t nog hoger, maa r va l t b u i t e n het bestek v a n d i t 

a r t ike l , omdat het nog n ie t veel meer is dan een verzamel ing toekomstbeelden. 

B i j ambi t ien iveau I I I k a n w o r d e n gedacht aan he t fac i l i t e ren v a n individuele 

vervoerketens, zowel i n he t reizigers- als i n het goederenvervoer. D i t stelt hoge 

eisen aan het rai lverkeerssysteem, bi jvoorbeeld op he t gebied v a n integrat ie 

met andere modal i te i ten , de in format ievoorz ien ing en de flexibiliteit van de door 

het rai lverkeerssysteem te leveren diensten. Overigens is ook i n de Strategische 

Studie B B 2 1 het scenario, da t gebaseerd is op het derde ambi t ieniveau, n i e t 

u i tgewerkt . 

De reiziger of verlader prof l teer t ind i rec t v a n een betere per formance die 

me t de ambit ieniveaus I en I I w o r d t bereikt . Lagere kos ten door een betere 

b e n u t t i n g v a n de verkeersmiddelen (ambit ieniveau I) moet v l a een ju i s t e 

w e r k i n g v a n de m a r k t le iden to t lagere tarieven, t e r w i j l een grotere 

punc tua l i t e i t v a n het rai lverkeer (ambit ieniveau 11) een betere voorspelbaarheid 

v a n de r e i s t i j d voor reizigers en verladers oplevert. 

I n de paragrafen 4 en 5 w o r d e n de ambi t ieniveaus I en I I achtereenvolgens 

besproken. A a n de orde k o m e n telkens het doel, de toepassing, en de 

benodigde bouwstenen . Het zal d u i d e l i j k worden , dat ambi t ien iveau I het meest 

concreet is u i tgewerk t , t e r w i j l ambi t ien iveau I I z ich nog i n de verkennende fase 

bevindt . A a n het einde v a n elke paragraaf worden een aanta l kan t teken ingen 

besproken, w a n t zoals b i j elke innovat ie is er een n ie t te veronachtzamen 
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" Een onderzoek van de TU 
Delft in opdracht van NS v^ees 
ook al in deze richting, zie De 
Ruiiter, 1990. 

" Zie Railned, 1995. 

De drie genoemde projecten 
zijn uiteindeijk als minder urgent 
beoordeeld en daarom niet 
opgenomen in het vigerende 
Meerjarenplan Infrastructuur 
Transport. 

" Het splitsen van het 
materieelpork in deelparken 
(bijvoorbeeld door materieel 
lijnsgewijs in te zetten) 
vermindert weliswaar de 
behoefte aan investeringen in 
BB21-materieelsystemen, moor 
verkleint de efficiency van de 
inzet van materieel. 

4.2 toepassing: Tweede T a c t i s c h e P a k k e t Ra i l in f ras t ruc tuur 

De scope v a n ambi t ien iveau I is lokaal : een s ta t ion of een sp l i t s ingspun t 

v a n baanvakken. Het is daarmee i n pr inc ipe lokaal i n te voeren, zij het da t alle 

t r e inen die de betreffende locatie passeren de benodigde appa ra tuu r aan b o o r d 

moeten hebben. Als b i j een k r u i s i n g v a n sporen een ongelljk\doerse oplossing 

(fly-over) w o r d t overwogen, k a n ambi t ien iveau 1 i n bepaalde gevallen een 

geschikt a l te rnat ief vo rmen . O m d a t de t r e inen elkaar door de kortere 

proces t i jden snel k u n n e n opvolgen en soepel k u n n e n k ru i sen , w o r d t he t p u n t 

da t de verkeersintensi te i ten een volledig fysiek scheiden v a n de belde 

verkeerss t romen vereisen m i n d e r snel bereikt . Ui te raard is de capaciteit v a n 

een ongeli j lwloerse k r u i s i n g groter dan die van een 'elektronische vr i j e k r u i s i n g ' 

(een gelijk\doerse k r u i s i n g u i tge rus t me t ambi t ien iveau 1 - funct ies) . Wat d i t 

be t re f t is er geen verschi l me t het wegverkeer: een k r u i s i n g met verkeers l ichten 

heeft een kleinere capaciteit d a n een ongeli jkvloerse I t ru i s ing . 

Een 'elektronische v r i j e k r u i s i n g ' k a n een capaci te i t su i tbre id ing op de m a a t 

v a n een toekomstige u i t b r e i d i n g v a n de t re indiens t bieden, bi jvoorbeeld i n 

s i tuat ies waa rb i j de grote capaci tei tssprong met een ongell j lwloerse Icruising 

(nog) nie t nodig is. Een vergel i jkbare redener ing gaat op voor de enorme sprong 

(ordegrootte: een factor drie) i n capacitei t die de u i t b r e i d i n g v a n twee naar v ier 

sporen oplevert. Soms k a n ambi t ien iveau I , me t kor te proces t i jden en soepel 

i n h a l e n op é é n of meer inhaals ta t lons , een voldoende a l ternat ief bieden'^. 

Tenslotte, een elektronische oplossing k a n veel sneller worden gerealiseerd d a n 

een oplossing v a n be ton en staal, ken t geen toename v a n het ru imtebes lag en 

is veel goedkoper. 

I n he t Tweede Tact ische Pakket Ra i l i n f r a s t ruc tuu r ' ' ' i s b i j het vaststel len 

v a n de i n de nabi je toekomst benodigde i n f r a s t r u c t u u r voorzicht ig 

geanticipeerd op ambi t ien iveau I . I n de p l annen w e r d op twee locaties afgezien 

v a n de oorspronke l i jk gespecificeerde ongeli jkvloerse k r u i s i n g (Eindhoven 

Oostzijde, en Den Bosch Noordzijde), een kostenbespar ing v a n ongeveer 90%. 

Op de Z a a n l l j n (Zaandam - Uitgeest) k o n door het opt imal iseren v a n 

inhaa ls ta t lons met een m i n d e r lange spoorverdubbel lng w o r d e n vols taan, w a t 

kostenbespar ing v a n ongeveer 60% opleverde. I n he t Tweede Tactische Pakket 

R a i l i n f r a s t r u c t u u r k o n daarmee i n to taa l ƒ 4 0 0 a ƒ 5 0 0 mi l j oen worden 

bespaard op invester ingen l n de i n f r a s t r u c t u u r " . Daar s tond een invester ing 

v a n r o n d ƒ 3 0 0 mi l j oen i n materieelsystemen tegenover, aangezien 60 a 70 % 

v a n het materieelpark'^ een of meer v a n de drie bovengenoemde locaties 

passeert en dus u i tge rus t moet z i j n met systemen voor ambi t ien iveau I . 

Gedeeltel i jk k a n deze ƒ 3 0 0 m i l j o e n gezien w o r d e n als een voorinvester ing. B i j 

een verdere toepassing v a n de nieuwe systemen op meerdere locaties en b i j de 

in t roduc t i e v a n hogere ambi t ieniveaus , behoeven deze u i tgaven n ie t opn ieuw te 

w o r d e n gedaan. 

We k u n n e n constateren dat zelfs met een beperkte in t roduc t i e v a n B B 2 1 -

ambi t ien iveau I de (toekomstige) verkeersprestatie k a n worden geleverd met, 

per saldo, ƒ 1 0 0 m i l j o e n m i n d e r aan invester ingen i n verkeersmiddelen. 
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Figuur 5: Positionering bouv/stenen verl^eersmiddelen ombitieniveou I. 

t i j d - r u l m t e . De dienstregeling b l i j f t een l i j n i n een t i jd -wegdlagram die zowel he t 

geb ru ik v a n de i n f r a s t r u c t u u r weergeeft als ook het vervoeraanbod 

(spoorboekje) en de inzet v a n materieel en personeel. Voor de processen l n de 

u i tvoe r ing v a n de t re indiens t z i j n de verander ingen w a t groter, vooral door de 

n ieuwe ver t rekprocedure en het au tomat iseren v a n Inha len en k ru i sen . 

4.4 Kant teken ingen 

Zoals elke Innovatie is ook de in t roduc t i e v a n ambi t ien iveau 1 omgeven m e t 

risico's en onzekerheden. I n het onderstaande w o r d t Ingegaan op de risico's 

v a n een onzekere technische on twikke l ing , de complexe Invoering v a n n ieuwe 

technologie, de nadelen v a n een kleinere strategische reserve en een grotere 

a f h a n k e l i j k h e i d v a n de techniek, en dat alles i n een onzekere vervoermarkt . 

Het r is ico dat de technische o n t w i k k e l i n g te l ang d u u r t of u i t e inde l i j k meer 

gaat kos ten dan oorspronke l i jk voorzien l i j k t voor de technologie v a n 

ambi t i en iveau I beperkt . De systemen w o r d e n momentee l door de Europese 

indus t r i e o n t w i k k e l d en beproefd, t e r w i j l de technologie zich i n andere 

toepassingen dan de spoorwegen al heeft bewezen. Wel zal ervoor gewaakt 

moeten w o r d e n o m een complex Int roduct ieproces op te zadelen met 

kinderziektes die inheren t aan de toepassing v a n n ieuwe systemen l i j k e n te 

z i j n . 

Een specifiek probleem is de c o ö r d i n a t i e v a n de in t roduc t i e : wie moet op 

w e l k m o m e n t waar investeren en i n welke bouwstenen . Bedacht moet w o r d e n 

dat de performanceverbeter ing pas bere ik t k a n w o r d e n als alle bouwstenen 

g e ï n t r o d u c e e r d z i j n . De ervaring, ook b i j de spoorwegen, leert dat de invoer ing 

v a n complexe systemen i n een complexe organisatie m o e i l i j k te managen ls. 
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concepten vervoerplan, logist iek p l a n en verkeersplan. De doeleri die 

voo r tkomen u i t de vervoerplannen en de logistieke p lannen v o r m e n de 

expliciete kaders voor de bes tu r ing v a n het railverkeer. Het vervoerplan b e t r e f t 

he t vervoeraanbod v a n de verschil lende vervoersystemen, oftewel het 

spoorboekje (vertrek- en aankomst t i jden , re isduur , doorgaande verb indingen , 

f requent ies , aans lu i t ingen , s ta t lonnementen, enz.). Voor de reizigers b l i j f t er 

dus gewoon een spoorboekje bestaan, zij het dat de ve r t r ek t i j den 

g e ï n t e r p r e t e e r d moeten w o r d e n als 'vroegst mogel i jke ver t rek t i jden ' , en de 

aankoms t t i j den als ' laatst mogel i jke aankomst t i jden ' . Het togistie/ce p i a n be t r e f t 

de inzet v a n materieel en personeel. 

Het verkeersplan b e s c h r i j f t expliciet het regeldoel en de regelrulmte voor de 

verkeersregeling. Het stochastische ka rak te r v a n rallverkeersprocessen w o r d t 

n ie t langer beschouwd als een vers tor ing v a n het de terminis t i sche p lan , maa r 

is Juist u i tgangspun t v a n de bestur lngsf i losofle . T i j d s t i p p e n w o r d e n t i jdvens ters 

en het spoorgebruik w o r d t n ie t langer precies gepland. Door een effectievere 

beheersing v a n het rai lverkeer en door het beter benu t t en v a n de resources, de 

ra i lverkeersmiddelen, k a n de punc tua l i t e i t verbeteren. Verder w o r d t de 

flexibiliteit groter omdat sneller k a n w o r d e n gereageerd op een verander ing v a n 

vervoerdoelen, zoals he t inleggen v a n een n ieuwe t r e in . 

5.1 Doel 

Ambi t i en iveau I I heef t als doel: 

• bewus t omgaan met marges en buf fers ; 

• flexibel gebru ik perronsporen. 

B i j het on twerpen v a n een dienstregeling w o r d e n marges en bu f fe r s 

gepland. Marges i n proces t i jden v a n t re inen , zoals toeslagen op r i j t i j d e n en 

ha l te r lngs t l jden , zorgen ervoor dat n ie t elke u i t loop v a n een proces le idt to t een 

ver t raging. Met buffers t u s sen t r e inen w o r d t v o o r k o m e n dat elke ver t raging 

au tomat i sch doorwerk t op de volgende t re in . B i j he t u i tvoeren v a n de 

dienstregeling z i t ten de omstandigheden soms mee, soms tegen. D i t betekent 

dat de geplande marges vaak h a r d nodig z i j n , maar ook dat ze soms overbodig 

z i j n . Het k a n dus voo rkomen dat een t r e i n t i j d over houd t . Deze t i j d zou 

gebru ik t k u n n e n w o r d e n o m voorrang te geven aan een andere t r e i n die j u i s t 

w a t achter l ig t op schema. 

Nog afgezien van het 
ontbreken van nauwkeurige 
informatie over plaats en 
snelheid van de trein en 
middelen om met de trein te 
communiceren. 

De k u n s t is o m het railverkeer, de t reinenloop, te opt imal iseren door 

bewus t o m te gaan met marges en bu f f e r s . D i t h o u d t i n dat de aanwezige 

marges en bu f f e r s w o r d e n gebru ik t door de t r e i n die ze op dat m o m e n t en op 

die plaats he t hardste nod ig heeft. D i t gebeurt door de ene t r e i n w a t te 

ver t ragen en een andere w a t op te Jut ten, u i t e raa rd b i n n e n de 

veil igheidsgrenzen. I n de hu id ige werkwi jze is dat n a u w e l i j k s mogel i jk . Al le 

t r e inen z i t ten i n het s t rakke k e u r s l i j f v a n de dienstregeling. De plaats v a n de 

marges en bu f f e r s en de t r e inen waarop ze b e t r e k k i n g hebben l ig t m i n u t i e u s 

vast"' . I n ambi t ien iveau I I ve r schu i f t de grens tussen p l a n n i n g en 

verkeersregeling. De p l a n n i n g bepaalt u i t s l u i t e n d hoe groot de marges en 
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O m meer z icht te Inrijgen op de w e r k i n g v a n een ambi t ien iveau I I 

-verkeersregeling heeft K e n n i s c e n t r u m CIBIT"* i n opdracht v a n Railned een 

s imula t ies tudie ui tgevoerd voor het baanvak A r n h e m - Utrecht . Twee v a r i a n t e n 

z i j n vergeleken: een t radi t ionele verkeersregeling en een verkeersregeling 

volgens ambi t ien iveau I I . A a n beide va r i an ten l ig t dezelfde fictieve toekomstige 

s i tuat ie ten grondslag: 

• de func t ies v a n ambi t ien iveau I (korte procest i jden, soepel Inha len en 

kruisen) z i j n g e ï m p l e m e n t e e r d ; 

• op de stat ions Oosterbeek, Ede-Wageningen, M a a r n en Driebergen-Zeist k a n 

een s topt re in door een sne l t re in w o r d e n ingehaald 

De u i tgangspun ten v a n het vervoeraanbod zoals de aantal len t re inen , 

hal ter ingsreglme, volgorde en aans lu i t ingen te A r n h e m en Utrecht , alsmede de 

marges en bu f f e r s , z i j n voor belde va r i an ten gel i jk . B i j elke s i m u l a t i e r u n w o r d t 

voor elke t r e i n een ver t rag ing aan het begin v a n het baanvak geloot en de 

ver t raging aan het e ind v a n het baanvak w o r d t geregistreerd. De 

beglnvert raging w o r d t geloot u i t een kansverdel ing met een gemiddelde waarde 

v a n respectieveli jk 2, 4 en 10 m i n u t e n . 

De s tudie heef t een nadere u i t w e r k i n g van de ambi t ien iveau I I 

-verkeersregeling opgeleverd: 

• De stochastische aspecten v a n het railverkeer, zoals de r i j t i j d v a n een t r e i n 

en de onzekerheid v a n de voorspel l ing v a n aankomst en ve r t r ek t i jden , 

k u n n e n goed worden gerepresenteerd door t i jdvensters . 

• I n de verkeersregeling z i j n i n essentie twee h i ë r a r c h i s c h e niveaus 

aangebracht. Op het laagste n iveau s t u u r t een baanvakregelautomaat de 

I n f r a s t r u c t u u r - en t reindienstprocessen, met name het ins te l len v a n 

r i jwegen, en het ve r s t r ekken v a n adviessnelheden aan machin i s ten . De 

au tomaat opereert b i n n e n de kaders v a n het verkeersplan. Als de kaders 

overschreden (dreigen te) worden , gaat de regeling over naar het hoogste 

n iveau. Op dat n iveau beslist de verkeersleider over het la ten verval len v a n 

een aans lu i t ing tussen twee t r e inen of he t accepteren v a n de overschr i jd ing 

v a n een aankomst t i jdvenster . I n de s imula t ies tud ie is b i jgehouden hoe 

f requent d i t moet gebeuren. 

De resu l ta ten v a n de s imula t ies tudie '^ la ten zien dat met ambi t ien iveau I I 

de kwal i t e i t v a n de verkeersa fwikke l ing verbetert t en opzichte v a n 

ambi t ien iveau I : 

• B i j kleine beginvert ragingen aan het begin v a n he t baanvak (gemiddeld 2 

minu ten) w o r d t de gemiddelde ver t rag ing v a n de t re inen b i j aankomst te 

Ut rech t 25% lager. Als het missen v a n aans lu i t ingen een relat ief groot 

gewicht w o r d t toegekend en de snel t re inen zwaarder wegen dan s toptre inen, 

loopt de w i n s t zelfs op to t 35 %. 

dienstregel ingsbanden n ie t meer kne l len . I n die s terk verstoorde s i tuat ie 

Kenniscentrum CIBIT maakt 
deel uit van de Hogeschool 
Utrecht. 

• B i j grote beginver t ragingen (gemiddeld 10 minu ten ) voegt ambi t ien iveau I I 

we in ig toe aan de kwal i t e i t , omdat d a n ook i n ambi t ien iveau I de nauwe 

!9 Zie Weits I, 1997. 



of de aanschaf v a n n ieuwe locomotieven, t e r w i j l d i t op de tactische t e r m i j n n o g 

maar beperk t moge l i jk is. D a n gaat he t vooral o m het woekeren met de 

bestaande capacitei ten. I n de huid ige werkwi jze b i j NS en Railned speelt de 

dienstregel ing een centrale r o l i n deze processen, zeker voor de tactische 

t e r m i j n . Vooral op basis v a n kenta l len en ervar ing w o r d t bepaald of 'de 

dienstregel ing u i tvoerbaar is ' . Voordat het concept dienstregeling afgeschaft 

k a n worden , zal voor deze ruwe capaciteitscheck iets n ieuws i n de plaats 

moeten komen. 

De bes tu r ing v a n een baanvak volgens ambi t ien iveau I I w a a g t o m expliciete 

doelen en p r io r i t e i t en tussen doelen. Vooral b i j he t door elkaar opereren v a n 

verschil lende vervoersystemen (goederen, lange en kor te 

afstandsreizigersvervoer, enz.) op een baanvak is d i t gecompliceerd. De 

vervoerdoelen, die het regeldoel voor de baanvaks tu r ing bepalen, m a k e n b i j veel 

vervoersystemen deel u i t v a n een samenhangend netwerkaanbod. Er zu l len 

Immers veel doorgaande reizigers z i j n die verder w ü l e n reizen dan het baanvak 

en dus r i j d e n er veel t r e inen v a n het ene naar het andere baanvak \n.a 

k n o o p p u n t e n . Verder k u n n e n veel vervoers t romen n ie t me t een rechtstreekse 

ve rb ind ing w o r d e n bediend zodat er een samenhangend systeem v a n 

overs tapverbindingen moet worden beheerst. Ook b i j de logistieke beheersing 

v a n mater ieel en personeel z i j n er vaak o m efflcienc3Tedenen 

ne twerksamenhangen. Het i n kaa r t brengen v a n de logistieke doelen en 

vervoerdoelen v a n alle vervoersystemen en he t bere iken v a n overeenstemming 

over p r io r i t e i t en is een moei l i jke taak, waEirbij 'losse eindjes ' minder dan b i j de 

hu id ige werkwi jze acceptabel z i j n . 

Ambi t i en iveau I I b iedt een verbeter ing van de per formance aan i n een 

s i tuat ie w a a r i n de s tochast ici te i t v a n de processen b i n n e n de perken b l i j f t . B i j 

grotere vers tor ingen, bi jvoorbeeld de s t r e m m i n g v a n een baanvak, zal 

improvise ren door verkeers- en vervoerleiding onve rmi jde l i j k b l i jven . De 

technische onders teuning die de baanvakregelautomaat b iedt heeft daarb i j he t 

voordeel dat de mens zich met de grote l i j n , de kaders, k a n bezighouden. Het 

nadeel is dat de a f s t and van de mens to t de fe i te l i jke verkeersprocessen groter 

w o r d t en h i j m inde r gemakke l i j k k a n ve r t rouwen op z i j n gevoel voor die 

processen. 

Tenslotte z i j n cu l tu re le en psychologische weers tanden een n ie t te 

veronachtzamen hobbel . Een fundamen tee l andere werkwi jze zal ongetwi j fe ld 

tot de nodige weers tand lelden b i j p lanners en ui tvoerders v a n de t re indienst . 

6. Aanpassing van de systeemopbouw van de spoorwegen 
I n paragraaf 2 is reeds uiteengezet da t de hu id ige systeemopbouw v a n de 

spoorwegen, de scheiding tussen i n f r a s t r u c t u u r en exploitatie, de in t roduc t i e 

van de ambi t ieniveaus en daarmee v a n de p o t e n t i ë l e per formanceverbeter ing 

belemmert . I n deze paragraaf w o r d t d i t nader toegelicht. Ambi t i en iveau I vereist 

een meer integrale benader ing v a n de ra i lverkeersmiddelen. Voor ambi t ien iveau 

I I is het onderscheid tussen verkeersdiensten en ver\ 'oerdiensten b i n n e n 

'exploitat ie ' essentieel. 
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Figuur 7: Vervoer en railverkeer in afzonderlijke lagen. 

• een verkeersplan, het p l a n voor de toewi jz ing v a n het vaste deel v a n de 

verkeersmiddelen (de ra i lve rkeers in f ras t ruc tuur ) aan treinbewegingen; 

• een logistiek plan^\ he t p l a n voor de toewi jz ing v a n de niet-plaatsgebonden 

ra i lverkeersmiddelen (locomotieven, t ract ie- lnstal lat ies en dergeli jke i n 

t reinstel len) . I n de p r a k t i j k w o r d e n deze nie t aan een enkele t re inbeweging 

toegewezen maar aan een serie t reinbewegingen, b i jvoorbeeld de gehele rou te 

v a n Maas t r i ch t naar Haar lem, of zelfs aan een materleeleenheid (treinstel). 

7. Conclusies 
• De huid ige ve rvoermark t en zeker die v a n de 2 1 " eeuw vraagt o m f lex ib i l i te i t , 

I twal i te i t en lage tarieven. Deze eisen vergen b i j de spoorwegen naast n ieuwe 

vervoerconcepten een fundamente le innovat ie v a n het rai lverkeerssysteem. 

Met d y n a m i s c h rai lverkeersmanagement ls een be langr i jke verbeter ing v a n 

de pe r fo rmance v a n het rai lverkeerssysteem te bereiken. Hiervoor is het 

toepassen v a n nieuwe technologie i n de ra i lverkeersmiddelen een 

voorwaarde. Omda t deze nieuwe technologie ook b r u i k b a a r is i n het hu id ige 

railverkeerssysteem, is innovat ie i n twee fasen (ambitieniveaus) mogel i jk . 

Ambi t i en iveau I In t roduceer t n ieuwe technische systemen en procedures b i j 

de verkeersmiddelen. Het zwaar tepunt is het verschuiven v a n 

verkeersfunct ies v a n baan naar t r e in . D i t le idt to t een grotere eff ic iency b i j 

de inzet v a n verkeersmiddelen. De benodigde bouwstenen (nieuwe 

technische systemen en procedures) z i j n gedefinieerd en i n on twikke l ing . De 

u i t w e r k i n g was i n 1995 al zo ver gevorderd dat i n he t Tweede Tactische 

Pakket R a i l i n f r a s t r u c t u u r een mogel i jke bespar ing v a n ƒ 4 0 0 a ƒ 5 0 0 m i l j o e n 

k o n w o r d e n opgenomen. Voorwaarde daarbi j was dat voor ƒ 3 0 0 mi l j oen 

nieuwe technische systemen zouden worden g e ï n s t a l l e e r d i n 60 a 70 % v a n 

het totale mater leelpark. 

Ambi t i en iveau I I ve rn ieuwt het bestur ingsconcept (p lanning en uitvoering) 

v a n het rai lverkeer met als gevolg een betere kwal i t e i t v a n de 
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De markt voor gebruikte auto's: 
reputatie-effecten 

W.B.F. Brouwer, J.J. van Dijk en N.J.A. van ExeV 

A b s t r a c t 

This article devotes attention to the second-hand cor market, notably fo the phenomenon known 
OS the reputation effect. The cor market is often characterized as one in which asymtnefricol 
information is prevalent. That means to soy that one of the two parties in on interaction situation 
possesses more, or more complete, information pertaining to that interaction than does the other 
party. Where the quality of second-hand cars is concerned, the asymmetrical division of 
knowledge remains on attractive application within the game theory, as is illustrated, for 
instance, in the model produced by Akerlof (1 970). One of the characteristics of such a market, 
which is often presumed to exist in the relevant literature sources, is the existence of reputation 
effects. Since potential buyers are unable to assess the reliability of a given vehicle, reputation 
(image) con play on important port. 

Here below the marketing problems of second-hand cars, problems which derive from this 
asymmetrical information situation, are first discussed from a theoretical point of view, and 
several possible solutions ore suggested. Afterwards, the existence of a so-called reputation 
effect in the Dutch second-hand car market is empirically examined. 

After the theoretical introduction, the existence of reputation effects within the Dutch second-hand 
car market is discussed. It would appear that, when compared to European cars, Japanese cars 
do suffer from reputation effects which cannot be related to technical inferiority. As well as 
having o reputation effect which links up with technical reliability, model politics discrepancies 
may also be a factor at work. If indeed this explanation may be said to have contributed to the 
significant dummy variable then it would seem that for consumers who attach more importance 
to technical reliability than to the newness of a certain model it would be more economical to 
invest in second-hand Japanese cars. 

1. Introductie 
I n d i t a r t ike l w o r d t aandacht geschonken aan de m a r k t voor gebruikte 

auto's, me t name aan het fenomeen reputat ie-effecten. De a u t o - m a r k t w o r d t 

vaak gekenmerk t als een m a r k t waar asymmetr ische in fo rma t i e een r o l speelt. 

D i t h o u d t i n da t é é n v a n beide p a r t i j e n i n een interact ie meer of betere 

i n fo rma t i e heef t betreffende de interact ie dan de andere p a r t i j . Asymmetr i sche 

verdel ing v a n kennis met be t r ekk ing to t de l ïwal i te i t v a n gebruik te auto's is een 

aansprekende toepassing b i n n e n de speltheorie, zoals bi jvoorbeeld i n he t mode l 

v a n A k e r l o f (1970). Een v a n de k e n m e r k e n op een dergeli jke m a r k t , die i n de 

l i t e r a t u u r veelal w o r d t verondersteld, is he t bestaan v a n reputat ie-effecten. 

Doorda t kopers n ie t goed k u n n e n inscha t ten hoe be t rouwbaar een specifieke 

auto is , k a n reputa t ie (imago) een be langr i jke r o l spelen. 

Hieronder worden allereerst op een theore t i sch n iveau de prob lemen op de 

m a r k t voor gebruik te auto's als gevolg v a n asymmetr ische in fo rma t i e 

besproken, aangevuld met mogel i jke oplossingen hiervoor. Vervolgens zal het 

bestaan v a n reputa t ie-effecten op de Nederlandse m a r k t voor gebruik te auto's 

empi r i sch w o r d e n onderzocht. 

2. De markt voor gebruikte auto's 
Verkopers v a n auto's weten (beter dan kopers) of een auto die zij aanbieden 

v a n goede of slechte kwal i t e i t is door ervar ing met die auto, of door h u n 

expertise op he t t e r re in v a n auto's i n he t algemeen. Kopers weten vaak niets of 

we in ig over de kwal i t e i t v a n de aan te schaf fen auto. Er is dus sprake v a n 
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Het reputat ie-effect t ieeft be t re ld t ing op de invloed op de verl ioop v a n een 

meris auto v a n de lieersende over tu ig ing betreffende bi jvoorbeeld de 

be t rouwbaarhe id v a n dat merk . I n d i e n we er v a n u i tgaan dat kopers v a n een 

gebruik te auto naast de p r i j s met name le t ten op be t rouwbaarhe id i n de 

betekenis v a n v r i j v a n excessieve technische mankementen , dan zal een m e r k 

reputa t ie op k u n n e n b o u w e n door: 

• ervaringen v a n kopers; 

• testen door f a b r i k a n t e n of consumenten-organisat ies; 

• rec lame-ui t ingen. 

De aldus opgebouwde reputa t ie heef t een positieve u i t s t r a l i n g op alle auto's 

v a n dat specifieke merk . I n d i e n een dergeli jke reputa t ie bestaat zal een bepaald 

m e r k op de m a r k t voor gebruik te auto's veel w o r d e n gevraagd, omdat b i j kopers 

de over tu ig ing bestaat da t he t m e r k auto be t rouwbaarder is d a n andere 

merken . 

3. Empirie 
I n d i t gedeelte w i l l e n we bezien of reputat ie-effecten op de m a r k t voor 

gebruik te auto's te on tdekken z i j n . Ui te raard is dan een be langr i jke eerste 

vraag of er sprake is v a n werke l i jke kwal i te i t sverschi l len tussen gebruikte 

auto's. Voor D u i t s l a n d bestaan goede en uitgebreide s ta t i s t ieken me t 

be t r ekk ing to t de be t rouwbaarhe id v a n de diverse m e r k e n en t y p e n auto's, die 

gebaseerd z i j n op de u i t k o m s t e n v a n de T Ü V - k e u r i n g e n . Deze z i j n vergel i jkbaar 

met de j aa r l i j k se keur ingen i n Nederland, alhoewel de Du i t se keur ingen gezien 

w o r d e n als d u i d e l i j k zwaarder dan de APK. 

Het han te ren v a n Dui t se gegevens t n een Nederlandse context veronderstel t 

da t de technische kwa l i t e i t v a n gebruik te auto's tussen de l anden n ie t veel zal 

verschi l len . Daar he t o m ident ieke m e r k e n en typen gaat is d i t n ie t onredel i jk , 

mi t s geb ru ik en onderhoud l n beide landen vergel i jkbaar z i j n . 

We analyseren gegevens die per m e r k en type auto aangeven b i j hoeveel 

procent er be langr i jke gebreken z i j n geconstateerd t i jdens de T Ü V - k e u r i n g e n . 

H ie rb i j w o r d t d a n gelet op techniek (motor), corrosie (roestvorming) en 

vei l igheid (remmen, ver l icht ing) . Ui te raard w o r d t ook r eken ing gehouden met 

de lee f t i jd v a n de auto's door de resu l ta ten te groeperen i n l e e f t i j d s c a t e g o r i e ë n . 

Ondanks deze verdel ing naar type en leef t i jd , is er door de enorme omvang v a n 

de totale 's teekproef meestal sprake v a n meer dan 1000 gekeurde auto's per 

type en leefti jdscategorie i n onderstaande verdel ing. D a t i n D u i t s l a n d de 

mark tve rde l ing over m e r k e n en typen zal verschi l len v a n de Nederlandse 

mark tve rde l ing hoef t geen bezwaar te z i j n w a n t de resu l ta ten w o r d e n per type 

u i t g e d r u k t i n een percentage v a n het to taa l per type. 

De resul ta ten voor de top- t ien auto's met een lee f t i jd to t respekt ievel i jk 3, 5 

en 7 j a a r s taan h ieronder vermeld , en z i j n ont leend aan het T Ü V A u t o Report 

1995. 
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N = 46 

0.510 303.37 

(31.9) (2.4) 

0 .337 185.36 

(23.8) (2.5) 

0 .219 107.11 

(20.7) (2.8) 

i = 7 

De schat t ingsresul ta ten la ten een opvallend beeld zien. De Invloed v a n de 

n i e u w p r i j s op de In ru l lwaarde ls d u i d e l i j k met acceptabele coë f f i c i ën t en . De 

geschatte coë f f i c i ën t b i j he t percentage auto's met ernstige gebreken, 

zogenaamde 'lemons', is echter positief, zodat een naar ve rwach t ing slechtere 

auto , ceteris par ibus , een hogere i n r u l l p r l j s heeft! 

Tegen de hier gehanteerde specificatie k u n n e n echter twee be langr i jke 

bezwaren w o r d e n aangevoerd. I n de eerste plaats w o r d t i n de l ineaire 

specificatie geen rekening gehouden met de mogel i j ld ie id dat op duurdere 

auto's ook relat ief harder w o r d t afgeschreven. Ten tweede is n ie t expliciet 

r eken ing gehouden met reputat ie-effecten. O m aan deze bezwaren tegemoet te 

k o m e n k a n het afschri jvingsperunage^ over i jaar , A(, geregresseerd w o r d e n op 

de n i e u w p r i j s P„, het percentage ' lemons' F; en een aanta l dummies . Deze 

d u m m y variabelen t rach ten op zeer eenvoudige wi jze reputat ie-effecten weer te 

geven door een waarde v a n 1 aan te nemen b i j een bepaald l and v a n h e r k o m s t 

en een waarde v a n O voor overige gevallen, impl ic ie t veronderstel lende da t 

reputat ie-effecten verbonden z i j n aan l and v a n he rkoms t v a n het p r o d u k t . Op 

deze wi jze on ts taan er d u m m i e s voor Dui t se auto's, Japanse auto's, enzovoort. 

I n het onderzoek bleek v a n al deze dummies u i t e inde l i j k alleen die voor 

Japanse auto's, Hjapan' een s igni f icante bi jdrage te bezi t ten i n de schat t ingen. 

Hieronder volgen de schat t ingsresul ta ten . 

JV= 46 

i = 3 5.5 0.03 0.09 

(8.2) (6.0) (2.7) 

i = 5 7.2 0.03 0.20 

(9.2) (7.5) (4.9) 

i = 7 7.6 0.03 0.25 

(8.9) (9.8) (6.0) 

' Perunage betekent: 
verhoudingsgetal 

De geschatte coë f f i c i ën t v a n de n i e u w p r i j s geeft aan met hoeveel 

p rocen tpun ten de a f schr i jv ing toeneemt als de n i e u w p r i j s met F l . 10.000,-

s t i jg t . U i t de vergel i jk ing tussen respekt ievel i jk 3, 5 en 7 j aa r oude auto's b l i j k t 

da t d i t effect z ich als to taa l b l i j f t voordoen maar da t het per levensjaar afneemt. 

Alhoewel de geschatte coë f f i c i ën t v a n het percentage lemons, F^ , h ier posi t ief 
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w a a r b i j het aanta l j a r e n tussen opeenvolgende model len minde r gaat 

verschi l len tussen Japanse en Europese merken . 

4. Conclusie 
I n d i t a r t ike l ls n a een theoretische in le id ing het bestaan v a n 

reputat ie-effecten op de m a r k t voor gebruikte auto's l n Nederland uiteengezet. 

Daa rb i j b leken Japanse auto's t en opzichte v a n Europese auto's te l i j d e n te 

hebben onder reputat ie-effecten, die n ie t k u n n e n w o r d e n teruggevoerd op 

technische infer ior i te i t . Naast een reputat ie-effect met be t re lddng to t 

technische be t rouwbaarhe id k a n ook het versch i l i n model-pol i t iek hier een 

mogel i jke ve rk la r ing voor geven. Ind i en deze ve rk la r ing inderdaad heeft 

bi jgedragen aan de s ignif icante d u m m y variabele, l i j k t he t voor consumenten 

die meer waarde hech ten aan technische be t rouwbaarhe id dan aan het 

n i e u w - z i j n v a n een bepaald model , voordelig o m een gebruik te Japanse au to te 

kopen . 
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Spoorwegstations in Europa 

Een Europese rondreis 
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A b s t r a c t 

As for as European railway stations ore concerned things are changing. Much building work is 
going on and much of what is being constructed is new. The range of services, shops and 
entertainment facilities at stations is growing. Where construction work is not yet underway it is 
often the case that transporters, property developers and authorities ore busy drawing up plans 
for major station renovations. The motive behind this 'station renaissance' as it has been hailed 
in Germany, is the fact that, in the woke of action taken by the European LJnion in 1991, 
railway companies ore becoming more autonomous. An important component of this autonomy 
was the division that took place between transport and infrastructure. In Brussels it was reasoned 
that the railway companies should be relieved of bearing responsibility for infrastructure. 
Moreover, in this way more transporters could gain access to separate infrastructure systems and 
this was what gave way to healthy competition within roil transport. Where the division between 
infrastructure and transport is concerned stations form a problem. Stations not only link together 
various modes of transport but also various interests, those of local authorities, transporters and 
other commercial parties. Brussels did not completely put on end to the independence of 
stations. The member states were left with the freedom to moke their own decisions when it 
came to differentiating between infrastructure and transport. In the first place, this article deals 
with the ways in which station management is organized in the Netherlands, Denmark, 
Germany, France, the United Kingdom and Sweden. The relevant related problems ore then 
dealt wilh. Finally, descriptions ore given of the three directions in which stations con develop: 
OS train destinations, as showpieces, as transport concerns or as community centres. 

1. Europese richtlijn 440/91 
I n 1991 w e r d i n de r i c h t l i j n E U 4 4 0 / 9 1 vastgelegd dat b i j de spoorwegen 

i n f r a s t r u c t u u r en vervoer tenmins te admin i s t r a t i e f moesten w o r d e n 

gescheiden. Die scheiding was bedoeld om de spoorwegen f inancieel te saneren 

en o m meer concurrent ie i n he t spoorvervoer moge l i jk te maken . De l ids ta ten 

v a n de Europese Unie z i j n s indsdien d r u k bezig h u n nat ionale 

spoorwegmaatschappi jen te verzelfs tandigen en de s p o o r i n f r a s t r u c t u u r b i j 

aparte organisaties onder te brengen. Die i n f r a s t r u c t u u r moet vervolgens ook 

toegankel i jk w o r d e n voor andere, concurrerende vervoerders. 

De verzelfstandiging vordert 
De meeste nat ionale spoorwegmaatschappi jen z i j n inmidde l s omgezet i n 

zelfstandige vervoersconcerns. De aandelen z i j n b i j n a overal (nog) i n handen 

v a n de overheid. De i n f r a s t r u c t u u r is b i j een apar t overheidsbedr i j f of b i j een 

apar t onderdeel v a n het vervoersconcern ondergebracht Zo b l i j f t die 

i n f r a s t r u c t u u r d ichter b i j de overheid dan het vervoer. I n Neder land heef t m e n 

voor de i n f r a s t r u c t u u r gekozen voor de f i g u u r v a n ' taakorganlsaties ' b i n n e n het 

NS-concern. Zu lke taakorganlsat ies w o r d e n door de overheid gedirigeerd en 

gef inancierd . 

Engeland: eigen privatiseringskoers 
I n Engeland heef t m e n een andere koers gevolgd. Het spoorvervoer ls er 

omgezet i n een stelsel v a n f ranchises die w o r d e n aanbesteed. De franchises 

k o m e n overeen met de vroegere profit-centres v a n B r i t i s h Rai l . B r i t i s h Rail is 

als vervoerder verdwenen. Het is opgesplitst i n een aanta l werkmaa t schapp i j en 

die z i j n geprivatiseerd. B i j die werkmaa t schapp i j en k u n n e n p o t e n t i ë l e 
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Figuur 2: Structuur van fiet personenvervoer per spoor in hef Verenigd Koninkrijk, 
Bron: The Crowsnest Ltd.; Bewerking: RIGO, 
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Conaxtnies iJMC's 

Als het maar op afstand staat 

De r i c t i t l i j n E U 4 4 0 / 9 1 laat de l ids ta ten b e t r e k k e l i j k veel r u i m t e b i j he t 

statlonsbeheer. De bedoeling ls, dat het i n f r a s t r u c t u u r d e e l v a n het s ta t ion, 

zoals dat i n de r i c h t l i j n is omschreven, tenmins te admin i s t r a t i e f op a fs tand v a n 

het venroer w o r d t gezet. Als m e n de stat ions b i j een apairte 

dochte ronderneming (met een eigen resul ta tenrekening) v a n een 

vervoersconcern onderbrengt heef t men ru imschoots aan die els voldaan. Wel 

d ient daarnaast nog te w o r d e n geregeld dat ook andere vervoerders van het 

s ta t ion gebru ik k u n n e n m a k e n . De r i c h t l i j n bepaalt niet , da t alle 

s p o o r i n f r a s t r u c t u u r per se i n é é n h a n d dient te z i j n . Het ' I n f r a s t ruc tuurdee r 

v a n het s ta t ion mag dus best b i j een andere organisatie w o r d e n ondergebracht 

d a n die welke de (overige) r a i l i n f r a s t r u c t u u r beheert. De r i c h t l i j n eist evenmin 

dat beide s tat lonsdelen a fzonder l i jk dienen te w o r d e n beheerd of op afs tand 

moeten worden gehouden. Een aparte s ta t ionsdochter of vastgoeddochter v a n 

een vervoersconcern k a n dus optreden als beheerder v a n he t hele s ta t ion 

inc lus i e f he t I n f r a s t ruc tuu rdee l . M e n zou dat beheer zelfs k u n n e n opdragen 

aan een vastgoedbeheerder die verder noch met de i n f r a s t r u c t u u r , noch met 

het spoorvervoer enige b a n d heeft. 

2. Nederland 

Geen twee maar drie stukken 
Zoals reeds opgemerkt Iaat de Europese r i c h t l i j n z ich n ie t u i t over de 

s ta t ionsonderdelen die n ie t expliciet to t de i n f r a s t r u c t u u r w o r d e n gerekend. 

Door de omgeving v a n de i n f r a s t r u c t u u r n ie t te be t rekken i n de def ini t ie is he t 

n ie t a l t i j d d u i d e l i j k waar de grenzen v a n de i n f r a s t r u c t u u r lopen. Ieder l and 

heef t vervolgens voor een eigen oploss ingsr icht ing gekozen o m de grenzen v a n 

de I n f r a s t r u c t u u r vast te stellen. I n Nederland heeft m e n die gebieden waar 

ondu ide l i j khe id over k a n bes taan een aparte s ta tus gegeven. B i j de 

verzelfs tandiging v a n de NS i n 1995 is he t s ta t ion n a m e l i j k nie t i n twee maar i n 

drie s t u k k e n geknipt . Het eerste s t u k omvat s ta t lonsdelen waar de verkeers- en 

vervoersbelEmgen de overhand hebben zoals ra i ls , per rons en tunne l s . Da t 
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NS Stat ions kreeg verder to t 2010 een algemeen exclusief exploi ta t ierecht 

voor de b e n u t t i n g v a n de verkeers- en ve rvoe r s in f r a s t ruc tuu r (door b i jvoorbee ld 

koff iezaken u i t te ba ten en adver tent ieru imte te verkopen). RIB heeft overigens 

de t aak o m er, samen met taakorganlsat le Rai lned, op toe te zien dat deze 

niet-vervoersgebonden c o m m e r c i ë l e act ivi te i ten v a n NS Stat ions de 

t rEmsferfunct ie v a n het s ta t ion n ie t i n gevaar brengen. To t 2000 zal NS S ta t ions 

geen kos ten i n reken ing w o r d e n gebracht voor he t 'commercieel ' gebru ik v a n 

perrons en tunne ls . Kosten voor het aanbrengen en in s t andhouden van deze 

voorzieningen z i j n wel voor rekening v a n NS Stat ions. 

NS Stat ions ls daarnaast verp l ich t o m zogenaamde 'vervoer-gerelateerde 

r u i m t e n ' (zoals loket ten en p lekken voor kaar tverkoopautomaten) te leveren 

aan vervoerders die v a n de Ri jksoverheid v e r g u n n i n g hebben gekregen o m een 

spoorwegdienst aan te bieden. Vervoerders beta len voor dergelijke r u i m t e n n i e t 

meer d a n NS Reizigers voor vergel i jkbare r u i m t e n betaal t aan NS Stat ions. 

NS Vastgoed verkreeg tenslotte to t 2005 het exclusieve recht to t onder- en 

overbouwing v a n de verkeers- en ve rvoe r s in f r a s t ruc tuu r l n de omgeving v a n 

he t s ta t ion . Da t recht k a n n a afloop w o r d e n verlengd met telkens t i en jaar . NS 

Vastgoed hoef t voor d i t exclusieve recht geen vergoeding te betalen aan de 

Ri jksoverheid . 

3. Stations in het buitenland 

3.1 Verenigd K o n i n k r i j k 

De grootste gebruiker beheert het station 
Alle omstreeks 2.500 Engelse s tat ions z i j n met de s p o o r i n f r a s t r u c t u u r i n 

eigendom overgegaan v a n B r i t i s h Rai l naar Rai l t rack , waar ze z i j n 

ondergebracht b i j het Direc toraa t Vastgoed. De regel is da t de vervoerder die 

he t meest geb ru ik m a a k t v a n een s ta t ion , optreedt als beheerder v a n dat 

s ta t ion . Wie de grootste gebru iker is w o r d t bepaald aan de h a n d v a n het aan ta l 

t re ins te l len dat he t s ta t ion verlaat. Die grootste gebru iker s lu i t als Station 

Facility Owner (SFO) een lease-contract met Rai l t rack , w a a r i n alle zaken me t 

be t r ekk ing to t het statlonsbeheer to t i n deta i l w o r d e n geregeld. Het geb ru ik dat 

vervoerders v a n stat ions mogen m a k e n is onderdeel v a n de franchises waarmee 

die vervoerders toegang k r i j g e n to t een bepaald deel v a n het spoornet. 

Vervoerders betalen o m op he t spoor te k o m e n naas t een vergoeding voor 

'Track Access' ook een vergoeding voor 'Station Access' of 'Station Daase' a a n 

Rai l t rack dan wel aan de vervoerder die optreedt als Station Facility Owner. 

Afdrachten van de stationsbeheerder aan Railtrack 
Het leasebedrag dat de beheerder v a n een s ta t ion betaal t aan Rai l t rack , 

bestaat allereerst u i t een Long Term Charge die is gebaseerd op de boekwaarde. 

Als een beheerder k a n aantonen dat het beheer dat n ie t k a n opbrengen (en 

slechts twee v a n de 2.500 stat ions k u n n e n z ich bedruipen) , k o m t h i j voor een 

subsidie i n aanmerk ing die geleidel i jk w o r d t afgebouwd. Daarnaas t omvat he t 
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schoonmaakdiens ten tot het b i j s t aan v a n een gehandicapte passagier met een 

reservering. De s ta t ionsfaci l i te i ten waar de Station Facility Operator 

veran twoorde l i jk voor is en die h i j moet onderhouden, omvat ten verder zaken 

als de s ta t ionshal , z i tbanken, kaar tverkoop en kan toor t jes voor vervoerders. I n 

beginsel neemt Rai l t rack het grootste deel v a n de reparaties en verbeter ingen 

voor z i j n rekening . 

3.2 Dui t s land 

Herstructurering en sanering 
Het Eisenbatinneuordnungsgesetz^ (ENeuOG) v a n 1993, waarmee onder 

meer E U 4 4 0 / 9 1 w e r d g e ï m p l e m e n t e e r d , maakte v a n Deutsche B a h n een 

Alutiengesellschqft waarvan de aandelen i n h a n d e n z i j n v a n de overheid. 

Tegel i jk werd het bed r i j f gesaneerd. Het personeelsbestand is n u gehalveerd t o t 

220.000. De s c h u l d w e r d gesaneerd en het b e d r i j f kreeg een inves te r ings impuls 

v a n 100 m i l j a r d D M . B i n n e n het vervoersconcern Deutsche B a h n w o r d e n de 

stat ions voor het reizigersverkeer beheerd door een business u n i t met een eigen 

resul ta tenrekening: het Geschqftsbereicti Personenbatinhöfe. Voor s tat ions geldt 

ne t als voor de overige I n f r a s t r u c t u u r da t een nauwe b a n d m e t de overheid 

gehandhaafd b l i j f t . De overheid moet daar volgens de we t 

meerderheidsaandeelhouder b l i j ven en h a n d h a a f t daar subsidieprogramma's 

voor. 

^ ENeuOG regelde ook de 
decentralisatie von het 
personenvervoer over de korte 
afstond (maximaal 50 kilometer). 
De Duitse deelstaten beschikken 
nu over 12 miljard DM per jaar 
om vervoersdiensten in te huren 
voor het Personennahverkehr. 

De prijs van een stationsstop 
DB Personenbahntiöfe ontvangt per j a a r omstreeks 900 m i l j o e n D M v a n de 

vervoerders die v a n z i j n s tat ions gebru ik maken , me t n a t u u r l i j k D B Reizigers 

als hoofdgebruiker . Vervoerders betalen dus naast de Trassenpreise (voor 

geb ru ik v a n r a i l t r a c é ' s ) een stationsvergoeding die a fhang t v a n de grootte v a n 

het s ta t ion waar m e n s topt en de grootschal igheid v a n het net waar het deel 

v a n u i t m a a k t . Zo betaal t de In te rc i ty meer d a n de S-Bahn. 

S-batin 

Lol<ale 
Treinverl<eer Interregio Intercity 

Groot station 

Middelgroot station 

Klein station 

DM 

DM 

Figuur 5: De prijsbepaling voor het gebruik van een station. 
Bron: DB A G ; Bewerking: RIGO. 
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Lokale Overheden Regionale Overheid Rijksoverheid 

Elk 50% eigenaar van: 

Vervoerregio 
Betalen voor 
gebruik aan: 

Koopt / 
contractvervoer bij: 

Zorgt en 
betaalt voor: 

OV bedrijven 
(bijvoorbeeld SJ) 

Infrastructuur 
(spoor via BV) 

Figuur 6: , Relaties tussen overlieid en openbaar vervoerbedrijven. 
Bron: UITP. 

i n f r a s t ruc tuurbehee rde r BanVerket. Meestal zorgt de regionale 

vervoersautor i te i t b i j het s t a t ion voor de directe omgeving zoals de ru imtes voor 

b u s en t ax i en voor de opgang. 

Station als publieke aangelegenheid 
De aanleg of ve rn i euwing v a n stat ions is i n Zweden i n hoge mate een 

publ ieke aangelegenheid. Regionale en lokale au tor i t e i t en nemen d i k w i j l s een 

groot deel v a n de kos ten voor h u n rekening. SJ, da t een bescheiden deel v a n de 

kos ten draagt, k r i j g t vervolgens het s ta t ion i n eigendom of beheer. S J Vastgoed 

is daar eerder regisseur d a n Investeerder. BIJ de grote stat ions b ied t de 

o n t w i k k e l i n g v a n vastgoed boven he t spoor en i n de directe omgeving d i k w i j l s 

perspectief. Daar heef t SJ Vastgoed een dominan te r o l , mede omdat het 30 .000 

ha grond op zulke, vaak dure locaties k a n inbrengen. 

3.4 D e n e m a r k e n 

Reorganisatie in 1997 
D i t Jaar is de i n f r a s t r u c t u u r losgemaakt u i t het spoorwegconcern DSB en 

als o n a f h a n k e l i j k overheidsbedri j f IBanestyrelsen] direct onder de 

ve ran twoorde l i jkhe id v a n het Minis te r ie v a n Verkeer gebracht. Delen v a n het 

I n f r a s t r u c t u u r b e d r l j f , zoals he t ingenieursbureau en onderhoudsmaatschappi j 

worden daarb i j geprivatiseerd. Banestyrelsen ls ve rp l ich t onderhoud, exploi tat ie 

en o n t w i k k e l i n g u i t te besteden aan derden. De bedoeling is dat i n de toekomst 

het vervoer over het spoor zal w o r d e n aanbesteed, maar to t 1999 heef t DSB 

nog het r i j k alleen. 

Stations tot in detail verdeeld 
Stat ions worden to t de i n f r a s t r u c t u u r gerekend die b i j Banestyrelsen hoor t . 

Maa r d a n gaat het o m we in ig meer dan de perrons en de directe omgeving - de 

rest is v a n DSB. B i j de opspl i t s ing z i j n de s tat ionsgebouwen, rangeerterreinen, 

remises en grote delen v a n de g rond naar de ven'oerder, DSB, overgegaan. De 

stat ions z i j n b i j DSB net als i n Zweden b i j Vastgoed ondergebracht. De 
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publ ieke beheerder v a n de spoor in f ras t ruc tuur . De ro l v a n de SNCF w o r d t 

beperk t to t die v a n spoorvervoerder. De scheiding tussen i n f r a s t r u c t u u r en 

vervoer was i n F r a n k r i j k voora l ger icht op schuldsaner ing v a n de SNCF. Die 

s c h u l d was opgelopen to t FF 200 m i l j a r d i n 1996. M e n streeft er ook naa r o m 

het t ekor t op de onrendabele l i j n e n (FF 12 m i l j a r d i n 1996) i n 1999 geheel te 

hebben weggewerkt, deels doordat lagere overheden meer b i jdragen, deels ook 

door onderaanbesteding aan par t icu l ie re vervoerders en door verbeter ing v a n 

de eff ic iency b i j de SNCF. 

SNCF domineert 

Rails, remises en perrons va l len n u onder de In f ras t ruc tuurbeheerder RFF, 

maar de rest v a n het s ta t ion b l i j f t b i j de S N C F Met die boedelscheiding w e r d i n 

1997 begonnen. Voor de mogel i jke prak t i sche p rob lemen en meningsverschi l len 

b i j die scheiding ls een beroepscommissie gevormd. De SNCF heeft 

s tat lonsbeheer a l t i j d al r u i m opgevat en k a n wi j zen op t a l v a n vestigingen v a n 

w i n k e l s of andere ondernemingen i n de stat ions en op de samenwerk ing t n he t 

s tat lonsbeheer met andere ondernemers zoals de metro. De SNCF o n t w i k k e l t 

ook geregeld gemeenschappel i jk me t gemeenten en par t icul iere beleggers o f 

on twikke laa rs . Alle adminis t ra t ieve en organisatorische verander ingen t en s p i j t 

verander t er i n de p r a k t i j k niet veel aan de allesoverheersende positie v a n de 

SNCF, ook nie t b i j het statlonsbeheer. De RFF is voora l een adminis t ra t ieve, 

papieren organisatie: he t fe i te l i jke beheer v a n de i n f r a s t r u c t u u r w o r d t door de 

SNCF verzorgd. De openstel l ing v a n het Franse net voor concurrent ie is nog 

n ie t aan de orde i n F r a n l a i j k . 

4. Kansen en problemen 

Nieuwe impulsen 

De schelding tussen i n f r a s t r u c t u u r en spoorvervoer, de beperking v a n de 

s u b s i d i ë r i n g en de koms t v a n concurrerende vervoerders le lden o n v e r m i j d e l i j k 

to t een n ieuwe plaatsbepal ing voor het statlonsbeheer. I n de meeste l anden 

resul teer t dat l n eerste Ins tant ie i n een sterkere p ro f i l e r i ng v a n het 

statlonsbeheer. Het management v a n s ta t ions was vroeger veelal verdeeld over 

t a l v a n afdel ingen en had een technisch karakter . N u ziet m e n é é n manager die 

ve ran twoorde l i jk is voor het beheer v a n een s ta t ion en v a n u i t een c o m m e r c i ë l e 

opt iek opereert. Waar vervoerders beta len voor he t geb ru ik v a n het s ta t ion 

groeit he t ze l fbewus tz i jn v a n de beheerder. De grotere aandacht voor stat ions 

b l i j k t onder meer u i t he t fe i t dat i n een aan ta l l anden , zoals Engeland en 

D u i t s l a n d de Invester ingen i n stat ions aanz ien l i jk z i j n verhoogd. Wanneer 

vervoerconcerns met beursp lannen of n ieuwe in f ras t ruc tuurbeheerders h u n 

u i t s t r a l i n g w i l l e n verbeteren, l i j k e n s tat ions daar als eerste v a n te prof i te ren . 

Tweedeling station is niet eenvoudig 

Er m a g dan sprake z i j n v a n een 'renaissance v a n het stat ion' , i n de meeste 

l anden wors te l t m e n nogal met de opspl i t s ing v a n he t s ta t ion die voortvloeit u i t 

E U 4 4 0 / 9 1 . Hoor t de l i f t naar een pe r ron b i j de i n f r a s t r u c t u u r ? H o u d t de 

i n f r a s t r u c t u u r op waar de passage u i t k o m t i n de hal? Of loopt er een 
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' Men gaat er in het alledaagse 
Nederlandse spraakgebruik nag 
vanuit dat spoorwegvervaer niet 
commercieel is of mag zijn. Hoe 
lang zou het duren voordat het 
spraakgebruik zich aanpast aan 
de realiteit? Het enige land waar 
dat al het geval lijkt, is Engeland 
waar men de vervoerders ook 
rekent tot de commerciële 
gebruikers van het station. 

he t o m b i j invester ingen een zo groot mogelijls deel v a n het s ta t ion to t de 

I n f r a s t r u c t u u r te rekenen. Dat levert subsidies op. Maar tegel i jk beperkt h i j zo 

z i j n eigen hande l ingsvr i jhe id nog verder. De In f ras t ruc tuurbeheerde r zal 

Immers die invester ingen die h i j betaalt , naar z i j n eigen maats taven i n r i c h t e n . 

Het w o r d t nog ingewikkelder doordat de overheid n a t u u r l i j k al lergisch is voor 

het weglekken v a n de i n f r a s t ruc tuu r subs id i e s naar vervoerders of, nog erger, 

naar de ' c o m m e r c i ë l e ' gebruikers v a n het station.** 

Emancipatie versus appendix 
A a n de ene k a n t ziet m e n dus een emancipat ie v a n het stat lonsbeheer en 

een 'renaissance v a n het s tat ion ' . Maa r aan de andere k a n t heef t m e n b i j de 

herorden ing wein ig oog voor datzelfde statlonsbeheer als onderneming . H e t 

statlonsbeheer ziet m e n voora l v a n u i t andere, 'part i jgebonden' , perspectieven 

( inf ras t ruc tuurbeheerder , vervoerders). Het s t a t ion w o r d t b i j de ordening v a n 

het spoorvervoer t och meer als een appendix benaderd en n ie t als onde rneming 

die de r u i m t e moet k r i j gen . De n a d r u k l igt op het vei l ig stellen v a n de 

vervoersfunct le v a n het s ta t ion tegenover de andere func t ies , maar dat levert 

nog n ie t de k e r n v a n een onderneming. 

Politieke onzekerheid 
In f ras t ruc tuurbehee rde r en het verzelfs tandigd vervoersconcern hebben 

meestal beide belangstel l ing voor het statlonsbeheer. U i t e inde l i j k beslist de 

po l i t i ek over de vraag wie w a t voor het zeggen heeft. I n Denemarken , waair de 

a fs tand tussen pol i t iek en spoor t radi t ioneel ger ing was, vraagt met name het 

verzelfstandigde vervoersconcern z ich af of de po l i t i ek wel de 'armlengte ' k a n 

opbrengen die b i j de n ieuwe verhoudingen past. Maar zelfs i n he t meest 

geprivatiseerde l and , i n Engeland, h o u d t m e n er r eken ing mee dat elke regering 

net als i n het verleden z i j n s tempel op het spoorvervoer zal w i l l e n d r u k k e n . 

Labour h a d al voor de verkiezingen de nodige wi jz ig ingen aangekondigd. Het 

statlonsbeheer zal moeten concurreren met zware beleidsmatige kwesties als 

pr i j sbe le id en concurrent ie . 

Dynamiek? 
Tegenover de nieuwe i m p u l s e n staat i n de meeste l anden regelgeving die 

het stat lonsbeheer veel beperkingen oplegt. Het is nog nie t d u i d e l i j k of de 

s ta t ionsonderneming ondanks die restrictieve regelgeving de dynamiek zal 

weten te real iseren die de sterkere p ro f i l e r ing v a n het statlonsbeheer l i j k t te 

beloven. Op d i t m o m e n t z i j n er i n de meeste l anden ambit ieuze 

Invester ingsplannen t en aanzien v a n de s tat ions. Maa r t en aanzien het 

statlonsbeheer z e i f i s er m i n d e r du ide l i j khe id . Er z i j n i n de diverse Europese 

l anden verschil lende accenten te on tdekken . Die k u n n e n w o r d e n g e ï l l u s t r e e r d 

aan de h a n d v a n een dr ie ta l on twikke l ings r i ch t ingen : het s ta t ion als t r e inhaven 

(naar analogie met de luchthaven) , als v i s i tekaar t je v a n het vervoersconcern o f 

als (stedelijk) c e n t r u m . 
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' Voordat (rond 1910-20) het 
management meer technisch 
werd en de aandacht 
concentreerde op rails en rollend 
materieel, concurreerden de 
Amerikaanse maatschappijen 
met tuinaanleg rond de stations 
- er werden ook prijzen voor de 
mooiste stotionstuin uitgereikt. 
Het visitekaartje kan men dus 
ook in de relatie 
station/omgeving vinden. 

' Er volt wel een tendens te 
signaleren om juist ook bij de 
kleinere stations (zolang ze maar 
bemand zijn) winkels, kiosken of 
andere voorzieningen te 
realiseren. 

resterende sporen w i l m e n l iefst onder de g rond stoppen. Het s tedel i jk gebied 

dat daardoor v r i j k o m t zou dan n i euw k u n n e n worden on tw ikke ld . Een 

'renaissance' v a n het spoorwegstat ion die gekoppeld is aan een 

kwal i te i t sverbeter ing v a n het omringende gebied: s ta t ionsvern ieuwing = 

stedeli jke vern ieuwing . 

Sterke en zwakke punten 
De t re inhaven is a an t r ekke l i j k u i t he t oogpunt v a n 

concurrent iebevorder ing. Het v is i tekaar t je levert de meeste invester ingen en 

ondernemingskrach t op. Het c e n t r u m f u n c t i e m o d e l is goed voor de i n b e d d i n g 

en de on twikke l ingen r o n d het s ta t ion. Voor elk v a n de drie v a l t dus we l iets te 

zeggen. Maar ze hebben ook h u n t ekor tkomingen . De Engelse t re inhaven l i j k t 

meer op u i t b a t i n g te z i j n ger icht d a n op lange t e r m i j n ondernemingsgedrag. De 

bes lu i tvo rming , waa rb i j alle gebruikers een s tem hebben, verloopt moeizaam. 

Het fe i t da t alles i n contracten is geregeld die zo d i k z i j n als telefoonboeken, is 

een teken aan de w a n d . He t Dui t se v is i tekaar t je va l t wel te combineren m e t 

r u i m t e geven aan concur ren ten , maa r die r u i m t e is w e l ingepakt i n het s t a t i on 

dat met D B moet w o r d e n g e ï d e n t i f i c e e r d . M e n k o m t toch i n de p rob lemen als 

m e n die concur ren ten echt geli j lcwaardig w i l behandelen op een DB-s t a t lon . 

Hoe k u n n e n die concur ren ten h u n v is i tekaar t je tonen? De c e n t r u m f u n c t i e 

betekent we l l i ch t leven i n de b rouwer i j maar k a n de vervoersfunct le en de 

slagvaardigheid wel eens i n het n a u w brengen. 

Gemengd bedrijf? 
Tre inhaven , v is i tekaar t je of c en t rum: het z i j n metaforen die aangeven hoe 

s tat ions z ich k u n n e n on twikke len . Ideaal typen die naar voren k o m e n als m e n 

de huidige s i tuat ie bestudeert . I n sommige l anden overheerst é é n ideaaltype. 

De Engelse t re inhavens en de Dui t se v is i tekaar t jes z i j n daar voorbeelden v a n . 

Maar ook dan z i j n er nog andere accenten. Als er i n Engeland maa r é é n 

vervoerder gebru ik m a a k t v a n een s ta t ion , k a n die vervoerder daar we l z i j n 

v is i tekaar t je v a n maken . B i j de grote Dui t se stat ions b l i j k e n v is i tekaar t je en 

c e n t r u m f u n c t i e samen te k u n n e n gaan.'^ I n het algemeen verschi l t he t beheer 

v a n kle ine s tat ions aanz ien l i jk v a n dat v a n grotere (vllegveldstations, centrale 

s tat ions i n de grote steden, HSL-stat ions) . Kleine stat ions die n i e t meer z i j n 

dan een hal teplaats voor é é n vervoerder l i j k e n op een grote bushal te . Een 

dergel i jk k l e i n s ta t ion k a n m e n z ich m o e i l i j k voorstel len als t r e inhaven of als 

s tedel i jk cent rum.^ Hoge ambi t ieniveaus le lden i n veel gevallen to t ingrepen die 

veel verwantschap ver tonen: HSL-s ta t ions zu l l en i n alle stelsels we l 

i n d r u k w e k k e n d e a rch i t ec tuu r opleveren. Samen me t de schaalgrootte v o r m e n 

de drie metaforen de i n g r e d i ë n t e n waarmee m e n het statlonsbeheer k a n 

ink leu ren . 

Gevolgen van beleidskeuzen 
De accenten die m e n legt hebben gevolgen voor de legi t imatie v a n het 

statlonsbeheer: w a t we l en w a t n ie t w o r d t verwacht v a n de beheerder. Ondanks 

overeenkomsten en combina t iemogel i jkheden b l i j ven er verschi l len. Wie een 

t re inhaven w i l , organiseert he t stat lonsbeheer toch anders dan wie de n a d r u k 
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deur - to t -deur t r anspor t of het bieden v a n voorzieningen waardoor m e n me t é é n 

t re inre is meerdere doelen k a n bereiken. 

Lokale overheid een actievere partner 
Stat ions zul len , zo is te verwachten, m i n d e r een besloten were ld w o r d e n en 

zich meer op h u n omgeving gaan o r i ë n t e r e n . De lagere overheden zu l l en dan 

een be langr i jke r r o l gaan spelen l n de o n t w i k k e l i n g en het beheer v a n s ta t ions 

met a l h u n voorzieningen. Ru imte l i j ke o rden ing o f vestigingsbeleid zu l l en n ie t 

meer b i j de poor t v a n het s ta t ion ophouden. Stationsbeheerders zul len d i t 

we l l i ch t als een bedreiging ervaren. Maar het b iedt h e n ook nieuwe 

mogel i jkheden t o t sjmergle. Bovendien z i j n lagere overheden d i k w i j l s bereid o m 

ook te investeren l n ' h u n ' spoorwegstations." 

Nieuwe mogelijkheden 
l n D u i t s l a n d (en ook i n Zweden) b o u w t m e n het grote spoorwegstat ion u i t 

t o t een 'Reisezentrurri da t zo ongeveer alles b iedt da t met reizen te m a k e n 

heeft . B i j de grotere, centraal gelegen stat ions k a n m e n echter ook Inhaken op 

de t r end naar meer recreatieve en educatieve voorzieningen i n de steden. De 

o n t w i k k e l i n g v a n de b innens teden i n de r i c h t i n g v a n vr i j e - t i jdscen t ra l i j k t voor 

he t s t a t ion betere aanknop ingspun ten te b ieden d a n het central business 

district met grote kan to ren en h u n p lekdruk tes ' " of w inke lcen t r a i n het s t a t ion 

met h u n p rob lemen v a n boodschappenvervoer en parkeren. Reizen per t re rn 

s lu i t goed aan b i j zorgeloze recreatie en educatie r o n d het s ta t ion . Er k o m e n 

meer moge l i jkheden voor combikaar t jes en speciale aanbiedingen. De 

spoorwegen zu l l en w a a r s c h i j n l i j k zelf wel een actieve r o l spelen b i j de 

o n t w i k k e l i n g v a n nieuwe recreatieve en educatieve voorzieningen r o n d de 

stat ions. Wel l ich t k o m t appar tementenbouw r o n d de s tat ions ook weer meer i n 

beeld. 

' DB Bahnhöfe heeft succes met 
een plus-pakket {SB-Pluspunkf\ 
voor onbemande stations. Dat 
pakket extra's wordt voor 
50.000 DM aangeboden aan 
lagere overheden. 

'° Bij de nieuwe kantoorlocaties 
aan de rand van de stad worden 
nieuwe, betrekkelijk eenvoudige 
(monofunctionele) stations 
gebouwd. 

Aanbeveling: naar een echte onderneming van het statlonsbeheer 
B i j de ve rn i euwing v a n het statlonsbeheer k a n m e n de onhandige k n i p i n 

een i n f r a s t r u c t u u r - d e e l en de rest omzeilen zolang m e n het statlonsbeheer 

maar t enmins te admin i s t r a t i e f apar t zet v a n vervoer en concurrerende 

vervoerders toegang k u n n e n k r i j gen . Het be langr i jks te b i j de n ieuwe 

stat ionsorde is da t er r u i m t e voor een onde rneming k o m t die op een 

herkenbare , eenvoudige en logische wijze k a n opereren en k a n reageren op de 

n ieuwe mogel i j ld ieden en veranderingen. Die onderneming is he t meest gediend 

met een ongedeeld domein dat begint b i j de p e r r o n r a n d en e indigt waar he t 

s ta t ionsgebouw of - ter re in ophoud t (bij de e r fafscheid ing of overgang naar een 

andere funct ie ) . 



vervoerswelenschap 

' De auteur is emeritus 
hoogleraar 
Vervoerseconomie aan 
de Vrije Universiteit te 
Amsterdam, werkzaam 
bij de Kamer van 
Koophandel Rotterdam < 
Secretaris van het 
Nederlands 
VervoersOverleg. 

1^ 
m 

De Europese vervoersintegratie, in het 
bijzonder: 

Artikelnummering van het verdrag alsmede de 
zeehavens in herhaling 

Prof. dr. nnr. J .G .W. Simons' 

1. E e n woord vooraf 

Voor t schr i jdend inz ich t is een v a n 

de doelstel l ingen v a n 

wetenschapsbeoefening. Zeker b i j de 

a l fawetenschappen waar - hoe 

paradoxaal ook, j u i s t door de 

mensel i jke f ak to r - de u l t i eme 

waarhe id ver achter de hor i zon b l i j f t 

l iggen. Politiek, wetgeving en 

economie, ook wanneer ze het vervoer 

be t re f fen , o n t k o m e n daar n ie t aan. 

Deze w a t zwaar aangezette in le id ing is 

bedoeld o m aan te d u i d e n w a a r o m zo 

k o r t n a de vorige keren ( in de 

n u m m e r s 4 / 9 7 en 1/98), de 

h e r n u m m e r i n g v a n de 

verdragsar t ike len en het onderwerp 

zeehavens i n deze r u b r i e k weer de 

aandacht k r i j g t . Enerz i jds gaven 

opmerk ingen v a n lezers over de 

vereenvoudiging en n ieuwe 

n u m m e r i n g v a n het EU-verdrag i n de 

vorige r u b r i e k genoeg aanle id ing o m 

met é é n v a n de fe i te l i jke opstellers 

contact op te nemen en he t inz ich t i n 

deze zaak te vergroten, anderzi jds 

heef t de Europese Commiss ie i n het 

zeehavendossier zo'n be langr i jke stap 

verder gezet, dat d i t alles de lezer n ie t 

langer on thouden m a g worden . 

Alvorens daartoe over te gaan w i j d i k 

i n deze paragraaf nog een enkel woord 

aan de jongste 

EU-vervoersminis ter raad v a n 17 

maar t j l . , zo k e n m e r k e n d voor de ook 

op andere beleidsgebieden tussen 

l ids ta ten en Europese Commissie 

weer opgelaaide s t r i j d over de m a c h t 

en de fe i te l i jke zeggenschap. De a l 

lang slepende onderhandel ingen en 

het u i t e inde l i j k moeizaam verkregen 

akkoord tussen Zwi t se r l and en de 

EU-onderhandelaars (de Commissie 

en het voorzi t terschap v a n de Raad) 

over weg- en luchtvervoer k o n v a n 

vele l ids ta ten geen goedkeur ing 

k r i jgen , leder had daarvoor zo z i j n 

eigen uiteenlopende redenen, zodat 

moe i l i j k gesproken k a n w o r d e n v a n 

een gezamenli jke collegebeoordeling 

op louter gemeenschappeli jke 

gronden, zoals da t i n de Raad - als 

EU- ins te l l ing een college en dus n ie t 

de som v a n de afzonder l i jke l ids ta ten 

i n vergadering b i jeen - e igenl i jk zou 

moeten. Minde r pregnant , maar t och 

voelbaar, ls d i t ook het geval l n de 

eindeloze discussie over he t 

Eurovignet t n het zware wegvervoer 

en de ook n i e t voor he t eerst op de 

agenda staande 

luch tvaar tonderwerpen als 

Eurocon t ro l en de onderhandel ingen 

met de Verenigde Sta ten v a n Amer ika . 

Gezien belang en i m p a c t v a n deze 

onderwerpen voor het beleid k a n 

moe i l i j k worden staande gehouden 

dat de andere onderwerpen op de 

agenda - waar b i j sommige wel to t 

be s lu i t vo rming w e r d gekomen, zie 

bi jvoorbeeld de wegvervoerstat ls t leken 

en de e rkenn ing v a n de 

na t ional i te l t ss t icker a l d a n nie t op de 

n u m m e r p l a a t v a n wegvoertuigen - he t 

ideale evenwicht weer zouden 

herstel len. 
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' Groenboek Havens en 
Maritieme Infrastructuur, Brussel, 
10.12.1997,COM(97) 678 def. 

v a n de h a n d v a n collega prof. dr. J . W. 

de Zwaa^ - gaat u i t v a n een 

driedeling: s impl i f ica t ie , vervolgens de 

codif icat ie en als derde de 

h e r n u m m e r i n g als zodanig. D a n 

k o m e n de diverse verk la r ingen b i j en 

a r t ike len v a n het Verdrag i n h u n 

afzonder l i jke betekenis helder naar 

voren. De s impl i f ica t ie , door ons 

vereenvoudiging genoemd, zal, zoals 

boven a l is aangegeven, door opname 

i n de a r t ike len zelf v a n het te 

ra t i f i ce ren verdrag, b i j u i tvoer ing 

daarvan ook rech tskrach t k r i j gen . De 

aan de Slotakte gehechte Verk la r ing 

42 alsmede de laatste z in v a n deze 

Slotakte, die beide rech tskrach t 

u i t s l u i t en , gaan met zoveel woorden 

over de codif icat ie en geconsolideerde 

versies v a n de E G en EU-verdragen en 

n ie t over de nieuwe n u m m e r i n g v a n 

de ar t ike len , daar d i t onderwerp apar t 

geregeld b l i j k t te z i j n i n a r t ike l 12 v a n 

he t Verdrag zelf. D i t a r t ike l geeft n u 

u i t d r u k k e l i j k wel rech t skrach t aan de 

n ieuwe n u m m e r i n g volgens de 

concordant ie tabel len i n de bij lage b i j 

he t verdrag. 

De conclusie is derhalve: de 

h e r n u m m e r i n g als zodanig k r i j g t we l 

b i j r a t i f i ca t ie v a n het Verdrag 

rechtskracht , maar de Inhoude l i jke 

teks t zelf v a n de h e r n u m m e r d e 

a r t ike len b l i j f t nog steeds de 

bestaande of de met Amsterdam 

vereenvoudigde verdragsteksten en 

n ie t de i n het verdrag geconsolideerde 

versie daarvan. 

3. Zeehavens i n herhal ing 

Klnnock ' s l ang verwachte 

Groenboek over bovengenoemd 

onderwerpt is u i t ! Het al eerder i n nr . 

4 / 9 7 beschreven concept v a n een 

concurrent ie - en staatssteunbeleid i n 

dezen, is er, precies zoals voorspeld. 

Ingekomen. Ui te raard gaat het 

Groenboek nog veel breder op de 

zeehavenproblematiek i n . We z u l l e n 

hier een samenvat t ing geven; o m ook 

maa r een vleugje s c h i j n v a n 

subjec t iv i te i t of pa r t i jd ighe id te 

v e r m i j d e n w o r d t het een samenva t t ing 

u i t de 'pen' v a n het secretariaat v a n 

de Nederlandse Nationale Havenraad. 

We zu l l en zelfs h ier nog geen 

commentaar leveren, daar dat een 

meer diepgaande bes tuder ing vereist . 

I n een a fzonder l i jk a r t ike l zal h ie rop 

w o r d e n teruggekomen. 

Algemeen 
Bl i jkens het u i tb rengen v a n een 

Groenboek Zeehavens heef t de 

Europese Commissie he t volgende 

oogmerk: he t bewerkstel l igen v a n v r i j e 

mededinging onder geli jke 

voorwaarden i n de havensector, 

waardoor de zeehavens op t imaa l 

k u n n e n b i jd ragen aan de economie 

v a n de gemeenschap en waardoor 

andere beleidsdoelen v a n de 

commissie k u n n e n w o r d e n 

gerealiseerd, zowel l n de zeehavens 

als ook i n elke andere sector. 

I n de zeehavensector k a n v r i j e 

mededinging onder geli jke 

voorwaarden worden bere ik t door te 

bewerkstel l igen dat de 

havengebruikers i n alle Europese 

zeehavens i n geli jke mate voor he t 

geb ru ik betalen en door zorg te dragen 

voor gel i jke regelgeving met 

be t r ekk ing to t zaken als 

arbeidsvoorziening, arbeidsveil igheid, 

mi l ieubescherming , externe vei l igheid 

en grenscontrole. 

Een voorwaardenscheppend beleid 

voor de zeehavens is l idstaat-specif iek 

en d ient voorbehouden te b l i j ven aan 

plaatsel i jke overheden en 

bedr i j fs leven, voor zover het gaat o m 

haven in f r a s t ruc tuu r , - sup ra s t ruc tuu r 
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midde len (mede-) f inanc ie ren v a n 

t e rmina l s . 

Dienstverlening in de havens 
Vri je mededinging onder geli jke 

voorwaarden vereist ook geli jke 

p r i j s v o r m i n g voor de dienstver lening 

l n de zeehavens. De havengebruikers 

zouden i n alle Europese zeehavens rn 

geli jke mate voor de dienstver lening 

moeten betalen. Voorbeelden v a n 

dienstver lening i n de zeehavens z i j n 

beloodsing, 

scheepvaartverkeerbegelelding, 

sleepdiensten, aan- en on tmeren en 

s tuwadoorsdiensten (lossen, laden en 

opslag i n a fwach t ing v a n verder 

t ranspor t ) . To t de s tuwadoorsdienst 

d ient ook de arbeidsvoorziening 

gerekend te worden , waarop 

s tuwadoorsbedr l jven i n veel havens 

aangewezen z i j n . 

Algemeen voonvaardenstellend 
beleid 
Gebleken is da t verschi l len l n 

voorwaarden me t be t r ekk ing to t 

grenscontrole, externe vei l igheid, 

mi l ieuzorg, arbeidsveil igheid en 

arbeidsomstandigheden grote invloed 

hebben op de 

concurren t ieverhoudingen tussen de 

havenbeheerders en tussen de 

dienstverleners i n de zeehavens. Het 

streven dient dan ook ger icht te z i j n 

op geli jke regelgeving ter zake i n 

Europa . 

Arbeidsveiligheid 
Het Verdrag h o u d t onder meer i n 

dat Ingezetenen v a n l ids ta ten overal i n 

de E U een d iens tbe t rekk ing moeten 

k u n n e n aanvaarden. D a t noopt tot 

convergentie van de nat ionale 

regelgeving inzake 

arbeidsomstandigheden en 

arbeidsveil igheid. 

De 'Counci l directive o f J u n e 6 th , 

1989 ( 8 9 / 3 9 1 / E E C ) on the 

I n t r o d u c t i o n of measures to 

encourage Improvements i n the 

safety and hea l th of workers at 

w o r k ' is ger icht op harmonisa t i e 

v a n regelgeving inzake 

arbeidsomstandigheden en 

arbeidsveil igheid i n de hele E U . 

D u s ook i n zeehavens. De Counc i l 

directive of M a y 2 9 t h 1990 

( 9 0 / 2 6 9 / E E C ) on the m i n i m u m 

hea l th a n d safety requi rements fo r 

the m a n u a l h a n d l i n g of loads where 

there is a r i s k pa r t i cu l a r ly of back 

I n j u r y to workers ( fou r th i n d i v i d u a l 

directive w i t h i n the mean ing of 

ar t ic le 16 (1) of directive 

8 9 / 3 9 1 / E E C ) is daar een voorbeeld 

van . Regelgeving is ook gewenst 

met be t r ekk ing tot: 

• S jo r ren en on t s jo r ren v a n 

containers (met het oog op het 

gevaar v a n het overboord va l len 

v a n s jorr lngs voor met name 

langszij gelegen 

bunke rvaa r tu igen en h u n 

bemanningen) . 

• Werken op conta inerdaken (met 

het oog op het valgevaar v a n he t 

personeel da t twls t locks moet 

aanbrengen of verwijderen) . 

• Het gebru ik v a n semi-automatic 

twistlocks of dual Junction 

twistlocks i n plaats v a n 

conventional twistlocks (waardoor 

het moge l i jk w o r d t o m twis t locks 

op de kade aan te brengen o f te 

verwijderen) . 

I n de o n t w e r p - r i c h t l l j n v a n de 

Raad '. . . . o n m i n i m u m safety and 

hea l th requi rements fo r the use by 

workers of w o r k equ ipment provided 

for t empora ry w o r k at a height ' 

zouden daa rom ook bepal ingen met 

be t r ekk ing to t de vei l igheid b i j he t 

w e r k e n op conta inerdaken opgenomen 

k u n n e n worden . O m het we rken op 

conta inerdaken geheel u i t te b a n n e n 
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Betekenis van de transportsector in de 
Nederlandse zeehavens, 1995. 

Significance of the transportsector in the Dutch 
seaports, 1995 

A . M . Breijman 

I n de zestien Nederlandse 

zeehavens verdienen ongeveer 9 1 000 

mensen h u n brood i n havengebonden 

t ranspor tac t iv i te i ten . Iets m inde r d a n 

de he l f t daarvan w e r k t i n het 

Ri jnmondgebied en ongeveer een 

v i j fde i n het Noordzeekanaalgebled, 

waaronder A m s t e r d a m . fTet 

Scheldebekken k o m t met ongeveer 7% 

op de derde plaats. D i t b l i j k t u i t 

onderzoek dat het CBS heef t gedaan 

naar de economische betekenis v a n de 

t ranspor tsector i n de Nederlandse 

zeehavengebieden. B i j d i t onderzoek 

over 1995 is ui tgegaan v a n de 

zeehavengebieden zoals deze door de 

Nationale Havenraad w o r d e n 

onderscheiden. 

Het zal geen verbazing w e k k e n dat 

de hier gepresenteerde gegevens 

w o r d e n gedomineerd door de 

zeehavengebieden i n en r o n d 

Rot terdam, gevolgd door het 

Noordzeekanaalgebled b i j A m s t e r d a m . 

Zo is v a n de r u i m 10 000 

ondernemingen i n het onderzoek circa 

6 0 % gevestigd i n de I?l jn- en 

Maasmond en is ook tweederde v a n 

de b r u t o toegevoegde waarde 

a f k o m s t i g u i t d i t gebied. 

De u i t k o m s t e n v a n d i t onderzoek 

z i j n opgenomen i n de bijgevoegde 

tabellenset. Voor meer i n f o r m a t i e k u n t 

u contact opnemen met de heer 

A . M . B r e i j m a n , te l . 070-337 45 0 1 . 

Toelichting op het onderzoek 
I n Nederland w o r d e n 16 

zeehavens onderschelden, die 

gegroepeerd z i j n naar de door het CBS 

gehanteerde (regionale) Corop 

gebieden: 

R i j n - en Maasmond: Corop (Groot) 

R i j n m o n d , w a a r i n Rot terdam, 

Maassluis , Vlaa rd ingen en Schiedam, 

Corop Zuidoos t Zu id -Ho l l and , w a a r i n 

Dordrech t en Corop West 

Noord-Brabant , w a a r i n Moerd i jk ; 

Noordzeekanaal: Corop I J m o n d , 

w a a r i n V e l s e n / I J m u i d e n en 

Beverwi jk , Corop Zaanstreek, w a a r i n 

Zaanstad en Corop (Groot) 

Ams te rdam, w a a r i n Amste rdam; 

Scheldebekken: Corop 

Zeeuwsch-Vlaanderen, w a a r i n 

Terneuzen en Corop Overig Zeeland, 

w a a r i n Vl iss ingen/Borssele ; 

Eemsmond: Corop Del fz i j l en 

omstreken, w a a r i n De l f z i j l en Corop 

Overig Groningen, w a a r i n Eemshaven; 

Overige zeehavens: Coropgebieden 

Noord-Fries land, w a a r i n Har l ingen , 

Corop Kop v a n Noord-Hol land , w a a r i n 

D e n Helder en Corop Agglomerat ie 

Den Haag, w a a r i n Scheveningen. 

D i t onderzoek heef t als doel he t 

vasts te l len v a n de economische 

betekenis v a n het kadegebonden 

t r anspor t i n de Nederlandse 

zeehavens. Tot he t kadegeboden 

t r anspor t w o r d e n de volgende 

act iv i te i ten gerekend: 
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Tcibef l i Belangrijkste resultaten naar zeeehavengebieden, 1995 

Eenheid Nederland Zeehovengebieden 

lofaoi 

Toiaat Rijn-en moasmond Noofdzeekanaat S<h9td8bekken Eemsmond 

w.o. Rfjnmond 

Overige 

hovetis 

abs. % obs. % abs. abs. X obs. % obs. % obs. % 

Ondefnemingen aantol ^7000 10425 100 6077 58,3 3966 38,0 1653 15,9 841 8,1 717 6,9 1137 10,9 

Wferkzomc personen aanEol 171800 89450 100 54290 60,7 41310 46,2 17535 19,6 5590 6,2 4830 5,4 7205 8,1 

Pfoducliowaarde mln gld 32660 21111 100 14989 71,0 12657 60,0 3018 14,3 1084 5,1 909 4,3 1111 5,3 

Brylo ioegevoegde waarde (m.p.) mln gld 16580 10038 100 6629 66,0 5356 53,4 1733 17,3 543 5,4 494 4,9 639 6,4 

Verbruik mln g!d 16080 11073 100 8360 75,5 7301 65,9 1285 11,6 541 4,9 415 3,7 472 4,3 

Invesleringen mln gld 5280 3537 100 2202 62,3 1826 51,6 578 16,3 211 6,0 345 9,8 201 5,7 

Néjfo omzef mln gld 31830 20768 100 14747 71,0 12458 60,0 2970 14,3 1137 5.5 855 4,1 1059 5,1 

Tabel 2: Werkzame personen noar zeehavengebieden en transportsectoren, 1995 

Nederiand Zeahovengebieden 

totaal 

Totaal Rijn- en maasmond 

Totaal W .o, Rijnmond 

NDordzeekanaal Scheidebekken Eemsmond Overige 

havens 

aantal % •antal % aantal % aantal % aantol % aantol % aanial %• 

Totaal 171800 89450 100 54290 60,7 41310 46,2 17535 19,6 5590 6,2 4830 5,4 7205 8,1 

Gotidorenweg vervoer 102600 32005 10O 17145 53,6 8270 25,8 5780 18,1 2240 7,0 1840 5,7 5000 15,6 

Zee voorl 9000 8770 100 4910 56,0 4605 52,5 1315 15,0 420 4,8 1710 19,5 415 4 ,7 

Binnenvaart 13600 9420 100 6290 66,8 4200 44,6 920 9,8 1140 12,1 420 4.5 650 6,9 

laad, los, overslag en opslog 19000 16020 100 10470 65,4 9870 61,6 3010 18,8 1390 8,7 380 2,4 770 4.8 

Dienstverlening watervervoer 4300 4095 100 3125 76,3 3035 74,1 600 14,7 140 3,4 120 2,9 110 2,7 

Expediteurs, cargadoors e.d. 23300 19140 100 12350 64,5 11330 59,2 5910 30,9 260 1,4 360 l . ' 260 1,4 
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Tobel 5! Exploilatiegegevens naor zeehnvengebieden, 1995 

Zeehovengebieden 

Totaal Rijn- en 

Totool 

maasmond 

w.o. Rijnmond 

Noordzeekanaal Scheldebekken Eemsmond Overige havens 

mln gld % mln gld % mln gld % mln gld % mln gld % mln gld % mln gld % 

Bedrijlsopbrengsien 

w.o. 

21288 100 14993 70,4 12629 59,3 3099 14,6 1232 5,8 888 4.2 1076 5.1 

Netto ofTizel 20768 100 14747 71,0 12458 60,0 2970 14,3 1137 5,5 : 855 4.1 1059 5,1 

Bedrijfslosten 

W-O. 

19263 100 13757 71,4 11672 60,6 2730 14,2 1099 5,7 742 3,9 935 4,9 

Pefsoneelslasten 6906 100 4493 65,1 3762 54,5 1300 16,8 417 6,0 283 4.1 413 6,0 

Afschrifvingen 2024 100 1327 65,6 1079 53,3 306 15,1 163 8,1 112 5,5 116 5,7 

Bedrijfsrestiltoot 2025 100 1236 61,0 957 47,3 369 18,2 133 6,6 146 7,2 141 7,0 

Tabeï 6ï Netto omzet noor zeehavengebieden en transportsectoren, 1995 

Tfdaai Rijn-en moctsmond Noord zeekanaal Scheldebekken Eemsmond Ovenge havens 

Toiaal W.o. Rijnmond 

mln gld % mlngid % mln gld % mln gld % mln gld % mln gld % mln gld % mln gld mlngid 

Totaal 20768 100 14747 71,0 12458 60,0 2970 14,3 1137 5,5 855 4,1 1059 5,1 

Goederenwegvervoer 5308 100 3012 56,7 1533 28,9 905 17,0 378 7,1 269 5,1 744 14,0 

Zeevaart 6397 100 5978 93,5 4781 74,7 490 7,7 255 4,0 388 6,1 64 1,0 

Binnerwaarl 

lood, los, overslag en opslag 

1532 

3846 

100 

100 

1116 

2828 

72,8 

73,5 

793 

2689 

51,8 

69,9 

128 

605 

8,4 

15,7 

133 

273 

8,7 

7,1 

• 52 

55 

3.4 

1,4 

103 

85 

6.7 

2,2 

DionsN-erlening watervervoer 1180 100 1025 86,9 1014 85,9 5,6 49 4,2 25 2,1 15 1,3 

£xf)ediieürs, cotgodoors e d 2924 100 1985 67,9 1808 61,8 776 26,5 49 1.7 66 2,3 48 1,6 
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Evaluatie van overheidsinvesteringen in 
transportinfrastructuur 

Piet Riefveld' 

Klaas de Brucker, Alain Verbeke en Willy 
Winkelmans, S o c i a a l - e c o n o m i s c h e 
e v a l u a t i e v a n 

o v e r h e i d s i n v e s t e r i n g e n i n 

t r a n s p o r t i n f r a s t r u c t u u r . K r i t i s c h e 

a n a l y s e v a n h e t b e s t a a n d e 

i n s t r u m e n t a r i u m ; o n t w i k k e l i n g v a n 

e e n e c l e c t i s c h e v a l u a t i e - i n s t r u m e n t , 

Leuven, Apeldoorn, 1998 (Garant), 551 
biz. 

I n Nederland en België hebben he t 

afgelopen decenn ium 

i n f r a s t r u c t u u r p r o j e c t e n tot grote 

pol i t ieke debat ten geleld. De m i l i e u 

effecten k r i j g e n v ia m i l i e u effect 

rapportages doorgaans de aandacht 

die ze verdienen. Maar hoe zi t he t me t 

de economische effecten? Worden deze 

we l voldoende diepgaand i n kaa r t 

gebracht? E n leveren economen w e l 

voldoende heldere en eensgezinde 

b i jd ragen waardoor de po l i t i ek 

ve ran twoorde l i jken h u n bes lu i ten 

goed g e ï n f o r m e e r d k u n n e n nemen? 

D u i d e l i j k is da t he t i n bepaalde 

gevallen nogal schort aan een gedegen 

economische onderbouwing v a n 

beleidsvoorstel len op het t e r re in v a n 

t r a n s p o r t i n f r a s t r u c t u u r . D a a r o m ls 

he t goed dat i n Belg ië een dr ie ta l 

economen de moeite heeft genomen 

o m een breed overzicht te schr i jven 

over w a t economen te bieden hebben. 

Het boek bestaat u i t vier 

onderdelen. Deel I hande l t over de 

sociale kosten-batenanalyse (SKBA), 

deel I I over de economische effecten 

analyse (EEA), en deel I I I over 

m u l t l c r l t e r l a analyse. I n deel f V w o r d t 

een synthese v a n de benaderingen 

gegeven. Het boek r i c h t z ich n ie t op 

he t genereren v a n 

beleidsal ternat ieven als zodanig, maa r 

op het evalueren v a n gegeven 

al ternat ieven. Hierb i j w o r d t een ex 

ante benader ing gevolgd: he t gaat o m 

al ternat ieven die nog nie t z i j n 

gerealiseerd. 

Deel I over SKBA be t re f t een 

n o r m a t i e f evaluatie In s t rumen t , 

gefundeerd op de welvaartseconomie, 

op grond waarvan i n pr inc ipe een 

eenduidige u i t sp raak mogel i jk is over 

de voorkeursvolgorde v a n voorgestelde 

al ternat ieven. De EEA methoden u i t I I 

z i j n daarentegen n ie t op de 

welvaartseconomie gebaseerd, en 

s taan daarmee ook dichter b i j de 

denkwereld v a n beleidsmakers die 

denken i n t e rmen v a n diverse te 

bere iken doelstel l ingen (bijvoorbeeld 

werkgelegenheid, b i jdrage to t b r u t o 

na t ionaa l product ) . De E E A heef t een 

veel meer descriptieve o r i ë n t a t i e : he t 

gaat erom de economische effecten te 

schatten, n ie t om ze te waarderen. 

Wanneer meerdere confl icterende 

doelstel l ingen een r o l spelen zal 

doorgaans geen du ide l i jke rangorde 

v a n a l ternat ieven moge l i jk z i jn . Deel 

I I I , over M C A levert diverse methoden 

o m i n zo'n geval to t een ordening v a n 

de i n f o r m a t i e over a l ternat ieven b i j 

confl ic terende doelstell ingen te 

komen . De benader ingen u i t de delen 

I to t I I I hebben zo h u n 

t eko r tkomingen en beperkingen. 

Vandaar he t pleidooi v a n de auteurs 

voor een synthese v a n de diverse 

benaderingen. Voor g e ï n t e r e s s e e r d e n 

is er een disket te beschikbaar met 

sof tware. He t boek is voorzien v a n een 

ui tgebreide t r e fwoorden index, w a t de 

gebru iksmogel i jkheden t en goede 

k o m t . 
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