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1 . INLEIDING ^

1 . Dit rapport bestaat uit twee delen en twee bijlagen . In een

eerste deel analyseert de Commissie de huidige stand- van zaken op

- - de diverse markten voor nationaai en - internationaal goederenvervoer

per . spoor over de weg en over de binnenvaart biiuien>-d« uitgebreide
Gemeenschap , in- het licht van , de in de. ^afzonderlijke lid-stateri

geldende wettelijke en bestuursrechtenjke - regelingen en de tot
dusverre behaalde resultaten op communautair vlak .

Het opstellen van deze analyse werd . fel bemoeilijkt namelijk
y wegens een gebrek aan gegevens en aan middelen om een goed overzicht

te krijgen van de markt in de uitgebreide Gemeenschap . -Baarbij-

leverden de eerste consultaties van het beroepsleven en de bij het
sociaaleconomisch leven geïnteresseerden , niet de verwachte bijkö-
mende informatie op . ' \ ' ' '

2 . } . In het tweede deel dat handelt over "de resultaten" gaat de
Commissie na in hoeveree de werking van de vervoermarkten , zoals in
artikel van het Verdrag bepaald , heeft bijgedragen tot de

• inzonderheid in artikel 2 daarvan genoemde doelstellingen . 4

3 »- Dit rapport werd door- de Commissie in de loop van het 2de

trimester 1975 ter consultatie voorgelegd aan regeringsaf^praardigden ,
het beroepsleven en de bij het sociaal-economisch leven geïnteres­
seerden . Het houdt in grote mate rekening met hun opmerkingen .

Daar waar de Commissie accoord gaat met de opmerkingen werden

zij in het gewijzigd document opgenomen . In de andere gevallen werd

melding gemaakt van de belangrijkste opmerkingen in een nota onder­
aan de betreffende bladzijden .

km Dit verslag is niet bedoeld als een verdediging van de voorges­
telde stelsels voor de ordening van de goederenvervoermarkten , die
door "dé 'Commissie aan de Raad werden voorgelegd . Het wil echter aan
al de belanghebbenden de mogelijkheid bieden de situatie van het

vervoer op de diverse nationale en internationale markten objectief

te beoordelen . Te dien einde is het gevoegd bij de voorstellen van
'de Commissie aan de Raad .

•/ • • I
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DEEL I

DE HUIDIGE TOESTAND

5 » . ' De structuren en' de kenmerken van de vervoermarkten binnen de

EEG zijn in hun ontwikkeling , zij het in uiteenlopende vorm , beïnvloed
door voorschriften uitgaande van nationale instanties of van instel­
lingen van de Gemeenschap , alsmede door overeenkomsten die de lid­
staten in het kader van andere internationale organisaties hebben

gesloten .

Het is dus van belang om een goed inzicht te krijgen in de
inhoud van deze voorschriften : men raadplege hiertoe bijlage I bij
dit rapport ( doc. VII/1 36/75 ).

6 . Daarnaast moet men op de hoogte zijn van de economische .

ontwikkelingen die zich in het kader van de stelsels die aan deze

voorschriften zijn onderworpen hebben voorgedaan in het vervoer ,
de vervoermiddelen en -prijzen . Bijlage II bij dit verslag ( doe .
VII/1 37/75 ) bevat tabellen dienaangaande . •

7 . In het onderstaande wordt getracht deze gegevens te analyseren

en de voornaamste tendensen in de ontwikkeling van de stelsels tijdens

de afgelopen .jaren aan het licht te brengen . -
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1 • De reglementering

8 * Tot aan de afgelopen jaren sloten de nationale wetgevingen op
» . ,

vervoergebied aan bij de historische ontwikkeling van de diverse
vervoertechniekén , die van het aanvankelijke monopolie van de spoor­
wegen via de economische crisis van de jaren dertig tenslotte leidde
tot de snelle opkomst van het wegvervoer .

' Sinds enkele jaren zijn in alle sectoren van het vervoer en in
alle lid-staten tendensen waar te nemen om deze regelingen soepeler

te maken , ofschoon de recente energiecrisis en de milieuproblematiek
hebben geleid tot een grotere nadruk op het openbare nutsaspect van

• •*

het vervoer .

9 » Hoewel alle lid-staten met in wezen gelijke problemen te maken
4 * . ; ... ; , •

hebben , hebben zij deze op sterk uiteenlopende , wijze opgelost , zodat
de situaties thans onderling vaag sterk verschillen (*)• ...

Zo bestaat in het Verenigd Koninkrijk en in Ierland volstrekte
vrijheid bij dë prijsvorming in de spoorwegsector ; in de andere
lid-staten daarentegen zijn de spoorwegen aan min öf meer strenge
regels gebonden » . ,

■ Voor het goederenvervoer over de weg bestaan dn de meeste

lid-staten regelingen op het gebied van de . toegang' tot de markt en ■
vervoerpri jzen en voorwaarden . Het Verenigd Koninkrijk en Ierland

hebben alle voorschriften voor de transportcapaciteit en de prijs- .
vorming bij het goederenvervoer afgeschaft .

(*) De groep van de 9 spoorwegen ( groep UIC ) doet opwerken dat de
verschillende oplossingen in de Lid-Staten het gevolg zijn van
verschillende situaties op het economisch , geographisch en
historisch vlak .
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De voorwaarden voor de toegang tot de markt blijven in sommige
lid-staten beperkt tot subjectieve- eisen zoals de betrouwbaarheid , de
financi'éle draagkracht en de vakbekwaamheid van de vervoeronderneming .
Tegenwoordig gaan de lid-staten meestal niet verder dan het stellen

van een of twee van deze voorwaarden . Daarentegen wordt in een
richtlijn van de Raad van 12,11.197^ ( 1 ) bepaald , dat vanaf 1 januari
1978 aan alle drie criteria moet worden voldaan »

Andere lid-staten passen tegelijkertijd contingenteringsrege-
lingen toe die afgestemd zijn op de marktsituatie of de individuele
behoeften van de bedrijven .

De vervoerprijzen en -voorwaarden zijn in het ene land streng
geregeld en in het andere volkomen vrij .

Bij de binnenscheepvaart is de toegang tot de markt vrij , •
behalve in één land voor wat betreft het binnenlandse vervoer . Daarentegen

bestaan in de vier lid-staten van het Europese vasteland waar de

binnenscheepvaart een belangrijke rol speelt , diverse voorschriften
voor de vervoerprijzen in het binnenlandse verkeer en in sommige .,
gevallen wordt een "beurtrolsysteem" toegepast .

2 . De ontwikkeling van het vervoer

Alvorens op de problemen van de ordening van de markt voor
goederenvervoer in te gaan , zou het interessant zijn om de rol van de
afzonderlijke vervoertakken . binnen de uitgebreide Gemeenschap te
analyseren .

•/ ♦ « •
( 1 ). PB N° L 308 van 19.11.197^

- 5 -
■ t I

** ' •»
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J)e beschikbare statistieken . vopr., de driev vervoertakken f spoor , weg
en binnenvaart , . in . de negen.-. l'ici«?3.taten zijn echter onvolledig of
berusten op uiteenlopende, . g£.o.n&f3"iageri j zij kunnen daarom niet dimen
voor- wetenschappelijk verantwoorde vergelijkingen . Bovendien zijn deze
statistieken zeer. globaal opgevat . ■ . .

. . . .

. Alleen uit de vervoerstatiêtiek van de VN {1 ) kunnen enige
conclusies worden getrokken 'over de ontwikkeling van het góéderen-

.yeryoeri als geheel en over- hèt 'relatieve belang van de afzonderlijke
vervoertakken in de uitgebreide Gemeenschap . In de door hèt Buréau
voor de statistiek van de - EG gepubliceerde statistieken worden
daarentegen tot dusverre alleen de zes oorspronkelijke lid-staten-

behandeld. ■ ■, ( .

• - Uit - tabeL 1 " en -2 in- bijlage II ( doe . VÏI/1 37/75 ) blijkt het
volgende :

V

- de groei van , het totale transport-volume heeft : de economische expansie
:, in de Gemeenschap op de voet - gevolgd . In 1972 bedroeg ten opzichte
van 1963 het indexcijfer voor het gehele vervoer , uitgedrukt in" ton/

. km l^^f 5 .... . . .

- de vferdeling van het vervoer tussen railvervoerj wegvervoer j binnen­
vaart en vervoer per pijpleiding is in deze 10 'jaren beïnvloed door
radiale structuurwijzigingen op de vervoermarkten .

- Allereerst vallen de volgende zaken op l

- Het aandeel van de spoorv/egen in het totale goederenvervoer is tijdens
de "période van 19&3 tot' 1972 gedaald van 38 % tot 27 % • In Nederland
efï in "het Verenigd Koninkrijk , waar de concurrentie het vrijat kan

' ^ 'spelen , gaat het door dé spoorwegen getransporteerde volume eveneens
aéhièr'uit ' (- 26 % in Nederland ; - 16 % in het Verenigd Koninkrijk).

Het totale transportvólüme bevindt zich in 1972 op index 101 ten
ten opzichte van 1963 .

» • »

( 1 ) Jaarboek voor vervoerstatistieken voor EUROPA 1972 (Verenigde
Naties 1973).
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- De binnenscheepvaart stagneert ( een aandeel van 16 % in 1963 tegenover
13 % in 1972) ; zij overheerst echter nog steeds in Nederland , waar
zij 56 % van het totale vervoer' voor haar rekening néémt en speelt
in Duitsland (met 20 en in België (met 23 % ) ook een belangrijke
rol . In Frankrijk is zij van minder groot belang (8 % ) en in de
andere landen heeft ze nauwelijks iets te betekenen . Het totale
volume bereikt in 1972 de index 12*f ten opzichte Vvan 1963 *

- Het vervoer over de weg is sterk gestegen (beroepsvervoer en eigen
vervoer ) ; zijn aandeel in het vervoer nam toe van % in 1963 tot
50 % in 1972 en het totale volume komt overeen met een indexcijfer
van 163 ten opzichte van 1963 »

- De toename van het olietransport in pijpleidingen is frappant : zijn
aandeel nam in de referentieperiode toe van 2 tot '10 % trn de index
van het totale volume stond in 1972 op 609 »

3 » De ontwikkeling van de afzonderlijke vervoer-

takkes.

Uit de tabellen 3i ^ en 5 kan men de ontwikkeling van de
afzonderlijke vervoermiddelen ( bedrijfswagens en binnenschepen afle
zen ). Hierbij stelt men het volgende vast t -

- in het goederenvervoer over de weg is het totale wagenpark binnen

de Gemeenschap sterk uitgebreid (+ 43 % tussen 1962 en 1971 )» ©n .
wel in alle lid-staten , maar in het bijzonder in Nederland ( + 92 %) ,
in Italië (+ 68 % ) , in Frankrijk (+ 60 % ) en in Duitsland (+ 35 # ) •

Een verdeling van de voertuigen tussen die welke dienen voor vervoer
1

voor rekening van derden en vervoer Voor eigen rekening kon niet
worden gemaakt . Dit een statistLek over vier landen opgesteld
door het "Bureau voor de Statistiek van de EG "( tabel *0 blijkt , dat
de voor eigen vervoer gebruikte wagens verre in de meerderheid zijn
( ongeveer k maal meer in Duitsland , 12 maal meer in Frankrijk ,
b maal meer in Italië en 8 maal meer in België ).
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Met "betrekking tot het"l&'a3vé"rmogen lopen w vcrhou^in^:: Minder
uiteen (ongeveer 1,5 maal meer in Dü.ïtéTand , 3 maal meer in Frankrijk,
1.1 r.-.r.rl Tic^r in Italië , 2,3 maal meer in België )» •

Het /blijkt overigens dat het vervoer voor eigen rekening in de refe­
rentieperiode I962/197I veel meer is toegenomen dan het beroepsvervoer ( in
Duitsland met 45 j 8$ tegenover 25,2$ wat het aantal voertuigen betreft en
met 75,5/0 tegenover 66,2% wat het laadvermogen betreft ; in Italië met 133,7^
tegenover 20,9$ wat betreft het aantal voertuigen en met 91 » 4'̂ tegenover
22,8/o wat betreft de capaciteit ); in Frankrijk en in België zijn de ver­
houdingen – zij het in geringere mate – precies omgekeerd. . ■ .

– in de binnenscheepvaart is het totale aantal schepen verminderd :

van 69.800 in I962 tot 61.500 in 1971 * Vooral het aantal sleepschepen is
geslonken; van 22.2000 tot 13.200 . .

Ëet aantal duwbakken werd ruim dubbel zo groot ( stijging van V* 400
' tot 3.100).

4*" Éé ontwikkeling van de vervoerprljzen

13 . De enige min of meer volledige gegevens waarover de Commissie be–
schikt hebben betrekking op het vervoer per spoor. Op Tabellén 6 en 7 kan
men de ontwikkeling volgen van de gemiddelde opbrengst – per ton/km –
van wagenladingvervoer tijdens de periode 1963 – 1973 ? Het valt op dat in
alle landen waarover volledige inlichtingen konden worden verzameld de index
van deze doorsnee–opbrengsten – per ton/km – lager ligt dan de index van
de consumentenprijzen.

Met betrekking tot het internationaal vervoer .van de binnenvaart kon­
den alleen enkéle zeer onvolledige gegevens over dè Rijntransporten (tabellen
'Y'eh 8 ) worden vergaard. 'De stijging van de desbetreffende- vervoerpri jzen schijnt
ongeveer evëriredig met die van de consumentenprijzen tfe zijn verlopen.

Voor het wegvervoer konden geen inlichtingen worden verzameld aan­
gaande de internationale transporten. Alhoewel in Duitsland statistieken over

. 1

de toegepaste prijzen in binnenlands verkeer voorhanden zijn , is een verge­
lijking met andere landen niet mogelijk. *
- ./♦
* Aan de suggestie van de U.I.C. kon zodoende geen gevolg worden gegeven.
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. $ iBL II

ES RESULTATEN ' ''
* * • - . <. . ,

Thans konrt de vraag op m hoeverre de werking van de vervoermcrktcn .
in de Gemeenschap , waarvan de voornaamste kenmerken in doel I r?.n dit c
port "beschreven zijn , heeft "bijgedragen1 tot de verwezenlijking van de mot
name in artikel 2 van het EEG-Verdrag genoemde doelstellingen, zoals in
artikel 74 wordt bepaald

Om hierop een antwoord te kunnen geven , moet men deze resultaten aan
de volgende criteria toetsen t

1# de "bijdrage van de ordening van de vervoermarkten tot de ontwikkeling van
de gemeenschappeli jke markt :

2 . de omstandigheden waaronder de concurrentie zich afspeelt ;
3 « de communautaire integratie van de vervoersector ;
4. de rol van de gemeenschappelijce ordening van de .markt voor goederenver­

voer bij de verwezenlijking van algemene beleidsdoelen ;
5 . doelmatigheid en waarde van de overheidsmaatregelen met betrekking

tot de gemeenschappelijke ordening van de markten voor goederenvervoer»

. 1 « De bijdrage van de ordening van de vervoermarkten tot de

ontwikkeling van do gemoonschr.Tg-li.jke mrjkt

14. In haar mededeling aan de Raad van 24 oktober 1973 verklaarde de
Commissie s

"Voor de verwezenlijking van de algemene doelstellingen van het Verdrag van
Rome in het keider van oen gemeenschappelijk vervoerbeleid , zoals voorgeschreven
in dat Verdrag, dient geleidelijk en volgens coherente beginselen een commu­
nautair verkeersstelsel te worden ingevoerd dat met zo min mogelijke kosten
voor de samenleving aan de behoeften van de economische unie en van de maat­
schappij voldoet . De doelmatigheid van dit stelsel zal in grote mate bepalend
zijn voor de optimale benutting van de produktiefaotoren en de ontwikkeling
van de maatschappij , mot het oog op een verbetering van de omstandigheden ..
waaronder de volkèren van de Gemeenschap leven en werken."»
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15 » Om na te gaan of en in hoeverre "de jaationale of qomnunautaire voo
schriften ter ordening van de markten voor goederenvervoer de doelstellingen

'iet goveeriFchappelijke vervoerbeleid hebben gediend, moeten wij aandacht
oejt.eu.Gii aau : , -•

a) de kwantitatieve en kwalitatieve wijzigingen in de vraag naar vervoer op
het gehele continent omvattende markt , in het licht van de structurele
wijzigingen in de economieën van de lid–staten,

b ) de geschiktheid van de huidige op controle van de vervoercapaciteit– en
–prijzen gebaseerde stelsels , om op- optimale wijze in de vervoerbehoeften
te voorzien , met inachtneming van de eisen die aan "het gemeenschappe­
lijk vervoerbeleid worden gesteld, namelijk s

– verlaging van de kosten en verbetering van de kwaliteit van het vervoer ,

– voortdurende aanpassing aan de technische vooruitgang, verhoging van de
rentabiliteit van de bedrijven en van de levensstandaard en verbetering
van de arbeidsomstandigheden,

In dit deel van het rapport wordt gezocht naar een antwoord op deze

vragen, ■ s . .

/.
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l.l . Wijzigingen in de vraag naar vervoer

1.1.1 . Kwantitatief • ' " *

16 » . De verwezenlijking van de douano-unie , het voortschrijden van de
economische unie en de expansie van 'de economieën van de lid–staten hebben

geleid tot een aanmerkelijke groei van produktie en handelsverkeer ? de

vraag naar vervoer volgde deze groeij die tot aan de economische crisis
van het jaar 1974 gestadig aanhield.

Op tabel 1 in bijlage II wordt deze ontwikkeling in cijfers Uitgedrukt .

1.1.2 . Structureel

17 » De groei van de vraag werd begeleid door diepgaande structuurwi jzi-
gingen.

De twee afgelopen decennia werden meer in het bijzonder gekenmerkt
door î

*- de vervanging van sommige traditionele energiebronnen zoals steenkool
door aardolie . .

de toenemende industrialisatie van de economieën van de lid–staten met al3

gevolg een grotere uitbreiding van het vervoer van grondstoffen en industrie–

produkten, t.o.v. het vervoer van landbouwprodukten,
– een steeds verdergaande taakverdeling in het produkt ieproces , zodat in elke

fase een beroep moet worden gedaan op de diensten van het vervoer , •
– de verhoging van de levensstandaard , die de markt verruimde voor bepaalde

consumptiegoederen die in het verleden als luxe werden besohouwd en een
beperkte afzet hadden.

•/•
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Door toedoen van al deze' factoren ds - de ••traditionele samenstelling
van de vraag naar vervoer radioaal veranderd» Tegelijk ontstond een "behoefte

a~u nieuwe , stork gespecialiseerde , snelle enbetrouwbare' vervoermiddelen,
waarbij de consequente uitbreiding van gecombineerd vervoer en de rationele
inschakeling van dè transportfactor in de produktie een bijzonder belangrijke
rol speelde .

1.1.3 . In de richting van de verkeersstromen

18 » De verplaatsing van dé staalindustrie naar de kustgèbioden en omge->-
keerd de vestiging van olieraffinaderijen in het binnenland, 'in de nabijheid
van de distributiemarkten voor industrieproducten, de totstandkoming van
industriële ontwikkelingspolen in voorheen voornamelijk agrarische gebieden,
zijn de meest in het oog springende elementen van eén kentering in' : de ver­
keersstromen in West–Europa (bij wijze van spreken het topje van de ijsberg)»

. De daaruit voortvloeiende herverdeling van het verkeer tussen' de '
diverse vervoert akken berust op hun mogelijkheden om zich aan de 'niéuwe - '
marktsituatie aan te passen»

De achteruitgang van het steenkoolverbruik, de nieuwe vestigingett van de
zware industrie in de nabijheid van zeehavens (staal– en chemische bedrijven)
die het binnenlands vervoer van steenkool en ijzererts grotendeels overbodig
maakten, alsmede de aanleg van pijpleidingen voor petrochemische produktën
(ruwe en geraffineerde olie ) zijn belangrijke factoren," dié 'samen in het '
nadeel van het vervoer over land en in het bijzonder per spöor"hebben gewerkt
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1.1.4«- In do kenmerken van de dienstverlening

19 » De verlenging van het produktieproces ven een steeds groter aantal

produkten als resultaat van talrijke , complexe en dure bewerkingen die vcol
meer kosten dan do gebruikte grondstoffen zelf , het strategische belang van
de voorraden en de hoge financieringskosten hebben tot een fundamentele wij­
ziging geleid in de verhouding tussen de factoren tijd en geld in de vervoer-
functie .

Anders gezegd : op sterk concurrerende markten zoals die voor de
industrieproducten is het noodzakelijk de produktiekosten en onrendabele
immobilisaties tot het uiterste te beperken en het kapitaal zo snel mogelijk
to laten circuleren# Met het oog hierop blijven snelle en regelmatige ver-
voerdiensten ook in de toekomst belangrijke factoren in het produktieproces# .

Hetzelfde geldt voor het vervoer van landbouwprodukten. Ook hier

heeft de gestegen koopkracht van grote lagen van de bevolking in de lid–staten
het afzetgebied voor bepaalde landbouwproducten aanmerkelijk verruimd.

Hieruit volgt dat voor het vervoer van een groot aantal produkten
van, de industrie grotere waarde wordt gehecht aan de kwaliteit van de dienst­
verlening ( snelheid en accuratesse ) dan aan de prijsfactor» Bovendien is het .
gevolg van de waardeverhoging van de afgewerkte produkten een geleidelijke
daling, van de invloed van de vervoerprijs op de eindprijzen van deze produkten»
De samenvoeging van deze factoren verklaart in zekere zin de wijzigingen in
de vraag naar vervoer en in de positie van iedere vervoertak afzonderlijk.

Een laatste , zij het minder belangrijk punt verdient hier nog de
aandacht . .
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De splitsing van de produktie in talrijke fasen, de specialisatie
van de induBtriecentra, de diversificatie van de' opslagplaatsen en de nood­
zaak: de voorraden snel té" kunnen wisselen, al deze factoren hebben ertoe ge­
leid dat steeds vaker kleine ladingen snel van het ene adres naar het andere
moeten worden vervoerd , een taak waarop vrachtwagens heter berekend zijn
dan de trein,

1,2» De relaties tussen vraag en aanbod

20, . In het vorige hoofdstuk werd ingegaan op de fundamentele wijzigingen

in het volume , de structuur en de bijzondere kenmerken van de vraag naar
vervoer. Nu zullen wij nagaan in hoeverre de transportsystemen binnen de
-Gemeenschap in staat zijn om zowel kwantitatief als kwalitatief in de behoeften
té voorzien. '

21 . Men kan de eisen van de gebruiker van het vervoer defini'êren als een

vraag en een behoefte die zowel uitgaan van de enkeling als van de maatschap-
pi j * de enkeling vraagt een bepaalde dienst aan het 'vervoer en wanneer de
normale marktmechanismen deze niet kunnen verlenen, ontstaat een behoefte *
Wanneer de vervoerders – in hun eigen belang – onder de normale marktcon­

dities aan deze vraag kunnen voldoen , blijft men in de commerciële sfeer.' )
Bij onvoldoende aanbod aan commerciële dienstverlening ontstaat een behoefte
aan meer dienstverlening die men " sociale vraag" zou kunnen noemen. ..
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Men spreekt van ©en commerciële dienst , wanneer alle kosten daarvan
door de door de verbruiker betaalde prijzen worden gedekt . Bij een dienst­
verlening! die aan de "sociale vraag" beantwo . relt , worden daarentegen do
kosten van het vervoer tussen de verbruikers en de overheid verdeeld.

In de sector "behoefte" (of "sociale sector") bestaan twee soorten
van dienstverlening: die welke op zichzelf niet rendabel zijn en die ,
waarbij om politieke of sociale redenen lage tarieven worden gebezigd,
zodat ze evenmin rendabel zijn»

Men kan dit vraagstuk verder uitwerken door tussen individuele en .

collectieve kosten te onderscheiden, wat vooral van belang is wanneer men
i 'over investeringen moet beslissen» De overheid moet niet alleen de interne ,

maar ook de externe kosten in aanmerking nemen, In dit verband merken wij
op , dat de methode van de kostenbatenanalyse tot een beter inzicht in de
hiet aangestipte problemen heeft bijgedragen, ,

- Bij het begrip "openbare dienst" denkt men meestal aan collectieve
behoeften' waarvoor geen markt bestaat (bv» landsverdediging, ordebewaring) •
Hieronder vallen echter ook andere behoeften , die door verkooptransacties. -
bevredigd worden , maar waarbij concurrentie geen rol kan spelen (bv, do
elektriciteitsvoorziening)» Van hieruit " kan ook het verkeer mede als een
dienst van "openbaar nut " worden omschreven» Het verkeer als geheel is

uiteraard geen dienst van openbaar nut , maar dit neemt niet weg dat aan de
dienstverlening op dit gebied bepaalde eisen worden gesteld waarbij de sar-
menleving als geheel betrokken is . Daar waar de dienstverlening met verlies
gepaard gaat . is er altijd sprake van een sociale behoefte »

•/.
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Het is moeili jk do sector "dienst van " openbaar nut ** in cijfers uit
te drukken ; uiteindelijk geven kwalitatieve criteria in zekere zin de doorslag
bij de overheidsbesluiten ten aanzien van de invoering en de omvang van open­
bare diensten» "" :

In het algemeen kan de vraag naar goederenvervoer in de commerciële
Bector worden ingedeeld». Er kunnen zich echter gevallen voordoen, waarbij
het functioneren van dit vervoer volgens de marktbeginselen niet aan het
algemene belang beantwoordt . Daarom voorzien bv, artikel 80 van het EEG–
Verdrag en 70 van het EGKS–Verdrag in de mogelijkheid, om goederenvervoer ,

• t

overeenkomstig het algemeen belang te regelen. ./ ,

1,2,1 , De mate waarin de commerciële vervoermarkten kwantitatief in de

' " ' behoeften voorz ien

22 , Wij mogen aannemen dat kwantitatief de vervoercapaciteit in het wegver­

voer over het algemeen aan de vraag heeft kunnen voldoen , afgezien van son*-
mige verbindingen. Uit het overzicht van het totale goederenvervoer in bij­
lage II – document VIl/137/75 – blijkt dat de stijging bij het wegvervoer
verreweg het grootst is geweest (+ 63% tussen I962 en 1973 ten opzichte van
eoxi totale stijging van railvervoer , wegvervoer , binnenvaart en vervoer per ,
pijpleiding met 44fa (*),

23 » Men kan zich echter afvragen of zonder de door somrilge lid–staten
genomen maatregelen tot kwantitatieve beperking in het nationale en inter­
nationale verkeer deze toename niet nog groter geweest zou zijn. Deze be­
perkingen , die gelden voor het beroepsgoederenvervoer , kunnen de overgang
op eigen vervoer sterk in de hand werken en daardoor de ontwikkeling van
een vorm van vervoer stimuleren die vaak boven andere wordt geprefereerd.
Zelfs wanneer de economische realiteit sterker is dan de door de overheid

opgelegde beperkingen ondervindt de markt reeds schade omdat door het trage
functioneren van het overheidsapparaat de invoering van aanpassingsmaatre-
gelen veel tijd vergt . Aangezien de ontwikkeling van de markt ondertussen
niet heeft stilgestaan , zijn de nieuwe maatregelen , waarbij nog van de

(*) De UlC-groep is van mening dat de beschikbare statistieken zonder meer
niet toelaten onbetwistbare besluiten te trekken, vooral omdat die star-
tistieken zeer globaal zijn opgevat en er in feite een hele reeks deel­
markten bestaan met grote verschillen in de relaties tussen vraag en
aanbod.
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vroegere toestand wordt uitgegaan , steeds weer achterhaald» Bovendien
kan een bedrijf, dat in'zijh natuurlijk aanp&ssingstempö 'wordt geï>emd ,
geen rationeel bedrijfsbeleid óp middellange" termijn voeren , i*ant hot .
moet zich daarbij vaak meer op de overheidsmaatregelen richten dan op ,
de hedendaagse economische realiteit .

24» Uit het bovenstaande blijkt dus (*), dat de interventie van over­
heidswege de natuurlijke ontwikkeling van het wegvervoer niet heeft kunnen

afremmen. Een vergelijking van de ontwikkeling van het vervoer op de markten

met kwantitatieve restricties en die , waar het vervoer volledig de vrije
hand werd gelaten , levert hiertoe het bewijs . Men moet echter toegeven dat
in bepaalde , op ziohzelf staande gevallen de zeer strenge oontingentering
remmend heeft gewerkt zodat ondercapaciteit en daarmee distorsies in de con–

• . . " • i . S '

currentie zijn ontstaan . Verderop in dit' rapport wordt hierop nader inge­

gaan . "

(*) Be UIC groep is vsn mening dat bedoeld onderzoek hoofdzakelijk betrekking
heeft op de belangen van de maatsohappij en de verbruikers } met de be-

- langen van de vervoerondernemingen wordt niet genoeg rekening gohouden.
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25 * De "binnenscheepvaart kent over het algemeen geen kwantitatieve be­
perkingen en heeft steeds aan de behoefte kunnen voldoen#

Deze sector bleek ziéh echter soms kwalitatief en zelfs kwantitatief

slecht aan de omstandigheden aan te passen» i)aarom moest de overheid ingrij­
pen om door middel van door haar gesubsidieerde regelingen de meest verouder­
de schepen te laten slopen. ' ' ' !

Daarnaast doet zich in verband met de bijzondere kenmerken vaa de

binnenscheepvaart , die van de natuurlijke omstandigheden afhankelijk is en
over een reserve aan sclieepsruimte beschikken moet , regelmatig een tijde­
lijke overcapaciteit vopr. Om dit te verhelpen is momenteel een stelsel
voor vrijwillige tijdelijke oplegging op de belangrijkste waterwegen van
de Gemeenschap in voorbereiding. . . ;

/ . ■■ '.·· ■ ~ > - · "· ' ·

26 . Ook in het spoorwegvervoer is de huidige vervoercapaciteit in nor­

male tijden voldoende om aan de behoeften van de gebruiker te. voldoen. Hier>-
bij dient echter het volgende te worden opgemerkt :

– De spoorwegbedrijven zijn niet geheel vrij om te beslissen over hun' inves– ;
teringen in rollend materieel , maar zijn daarvoor meestal afhankelijk van
de toeziende overheidsinstanties , die hun beslissingen treffen in het ka­
der van de jaarlijkse begrotingsprocedure en daarbij rekening moeten hou­
den met overwegingen van politieke aard.

– Daar het bedrijf zowel het personen– als het goederenvervoer verzorgt ,
ondergaat xlit laatste op gezette tijden de invloed van het reizigersvero­
keer: op sommige lijnen gaat het reizigersverkeer tijdens .periodes van

drukte zelfs voor.
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- De mogelijkheid tot gestadigo aanpassing aan de vraag naar vorvjcr hangt
in hoge mate af van de ontwikkeling van de infrastructuren , die de spoor­
wegmaatschappijen echter niet zelf in de hand hebben » Sommige lijnen zit–
ren reeds aan de grens van hun capaoiteit . In de eerste maanden van de

energiecrisis zijn bijvoorbeeld moeilijkheden opgetreden als gevolg van
de sterk toegenomen vraag naar spoorvervoer. Deze toestand werkt overigens
nadelig op de kwaliteit van de 'dienstverlening, in het bijzonder wat
betreft de leveringstermijnen .

1.2.2 . De mate waarin de commerciële vervoermarkten kwalitatief in do

behoeften voorzien

27 , Wil men zich ook maar enigszins een beeld kunnen vortaen van de wijze

waarop het vervoerstelsel aan de binnen de Gemeenschap bestaande behoeften

heeft kunnen beantwoorden , dan moet men naast de zuiver kwantitatieve as­
' pecten ook onderzoeken of de diverse vormen van veevoer aangepast zijn aan

de zeer uiteenlopende behoeften van een sterk geïndustrialiseerde economie »

28 » Het vervoer over de weg kon zich dank zij zijn soepele structuur en
ondanks de kwantitatieve beperkingen vrij goed aan de eisen aanpassen.

Hierbij speelden de volgende factoren een rol t

- specialisering van het materieel : - de vervoerder beschikt tegenwoordig

over zoveel versohillende bedrijfsvoertuigen dat hij aan alle eisen van
de klanten wat betreft laadvermogen en uitrusting tegemoet kan komen ,

- de dienstverlening : dank zij de hoge technische kwaliteiten van de mo­
derne voertuigen en de aanleg van grote autowegen kan het huis–huisvervoer
sneller worden uitgevoerd.

./
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– do soepele service : de beroopsstructuivr (talrijke kleine bedrijven,
vercp.'eïd over het gehele gebied var de Gkaeenschap ) is zodanig dat de
opdracn 1. g jver nooit lang op een voertuig heeft te wachten»

29 » De binnenscheepvaart heeft zich stap voor stap aan de gewijzigde
vraag kunnen aanpassen .

Boor de invoering van .ïieuwe technieken (duwvaart , continuvaart met
gebruik van radar f groter laadvermogen) en door de bouw van gespecialiseerde
schepen is het materieel zeer sterk gemoderniseerd®

Er werd grote moeite gedaan om veroudeKfe vaartuigen te vervangen,
overigens met financiële overheidssteun.

De omvangrijke werkzaamheden verricht aan dé grote Europesé water-7
wegen (kanalisering, modernisering van sluizen, nieuwe installaties ) hebben
de rentabiliteit < en de efficiency van de binnenscheepvaart verhoogd, .

■ 30 . . De Bpoorwegon hebben ondanks de eerder genoemde kredietbeperkingen
veel moeite gedaan om hun servioe aan de verbruiker te verbeteren, met op­
merkelijke resultaten.
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De spoorwegen konden achter ondanks hun veelzijdige dienstverlening
niet altijd profijt trekken U.t de technische en economische voordelen die
zij ten opzichte van de andere vervoert akken bezitten ( minder energiever­
bruik dan het wegverkeer , veiligheid , grotere onafhankelijkheid van weers­
omstandigheden en verkeerscongesties , transporten in afzonderlijke wagons
of in gesloten treinen , meer mogelijkheden tot automatisering, enz ,*..)»
Zij bezitten niet de zelfstandigheid die noodzakelijk is ora zich aan de
nieuwe eisen van de markt te kunnen aanpassen en zich steeds meer te gaan
specialiseren op de wijze van vervoer waarvoor zij het meest geschikt zijn
( gesloten treinen , verre afstanden , wagengroepen , grote containers , aan­
sluit ingsverkeer enz .»,..) (*)

2 . De concurrentie

£«1 «. Algemene beschouwingen
31»f Nu wij hebben gezien , in .hoeverre de 'vervoerbehöeften door de af­
zonderlijke vervoert sakken worden gedekt , komt de vraag op , welke invloed
de zo juist beschreven toestand op de vervoerprijzen heeft en in welke mate

machtsposities of ruimere concurrentie -zfch op de markt voor goederenvervoer
hebben doen gelden, .

In verband met het heterogene karakter van de markt en het gebrek aan

systematische gegevens is het niet mogelijk de toestand zo nauwkeurig te be­
oordelen als wenselijk ware geweest »

(*) De Bundesverband Spedition und Lagerei meent dat de slechte toestand
van de spoorwegen niet alleen het gevolg is van een gebrek aan autonomie »
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2.2« Misbruik van machtsposities

32 * Over het algemeen behoedt de spreiding van de wegtransport– en
binnenscheepvaartondernemingen deze vervoertakken voor misbruik van
machtsposities . v

In elk van deze sectoren heerst een zo scherpe concurrentie ,
dat het ontstaan van monopolies of oligopolies zoniet uitgesloten dan
toch wel fel verminderd is . ' <

Dit wordt bevestigd door het feit dat de Commissie nog nooit
overtredingen van Verordening nr , 1017/68 betreffende de toepassing van
de mededingingsregels op het vervoer per spoor , over de weg en over de
binnenwateren heeft moeten bestraffen.

33 » Theoretisch rijst de vraag, of het bestaan van spoorwegbedrijven
van nationale omvang niet tot een oligopolie in de prijsvorming zou kun­
nen leiden. De diensten van de Commiae menen hierop in 't algemeen een
ontkennend antwoord te moeten geven , daar het aandeel van de spoorwegen
op de nationale en internationale markt voor goederenvervoer geslonken
is (Op sommige markten bekleden zij zelf een minderheidspositie).
Wanneer men bedenkt , dat een wijze van transport bijna altijd door een

» •

andere vervangen kan worden (met name het vervoer per spoor door vervoer
over de weg), moet men 'wel tot het inzicht komen dat het gevaar voor
misbruik v?2i' machtsposities praktisch fel verminderd , zoals de ervaring
overigens heeft uitgewezen» Het is nochtans niet uitgesloten dat op be­
paalde specifieke vervoermarkten (met inzet bv. van speciaal materieel )
of t.o#v« bepaalde klienten de spoorweg tijdelijk in een machtspositie
zou kunnen verkeren, met name door toepassing van speciale -tarieven.

./
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2.3 » Ruineuse concurrent ie

34» Zowel in nationaal als in communautair verband wordt steeds

weer gewezen pp het gevaar van ruineuse concurrentie als argument voor
de noodzakelijkheid van bepaalde overheidsmaatregelen ter beperking
van de vrijheid van de ondernemer om over investeringen in transport­
materieel of over de prijzen te beslissen»

In dit rapport zullen wij op de theoretische fundering van
deze stellingen niet ingaan , maar zullen wij trachten vast te stellen
of en hoe zulke situaties zich kunnen voordoen.

35# Voor het wegvervoer is het moeilijk een enigszins nauwkeurig
antwoord op deze vraag te geven.

Op de nationale vervoermarkten lopen de meningen uiteen : volgens
de spoorwegen en tot op zekere hoogte ook do wegtransporteurs lijdt de

markt voortdurend onder een te hoog aanbod, waarmee de voorwaarden voor
ruineuse ooncurrentie zijn geschapen» De verbruiker echter is de tegen­
gestelde mening toegedaan»

Bij de beoordeling van het internationale vervoer tussen lid­
staten kan men tot op zekere hoogte uitgaan van de ervaringen met Veror­
dening nr » 1174/68» Uit de waarnemingen over de afgelopen jaren blijkt
dat de vervoertarieven over het algemeen binnen de marge van 23fo sohon>-
melen y zonder echter de laagste grens te bereiken. Wanneer in bijzondere
overeenkomsten prijzen worden bepaald die onder de laagste grens liggen,
dan is dit in beginsel mogelijk gemaakt door kostenverlagingen dank zij
betere organisatie » Hieruit zou men kunnen opmaken , dat bij het wegvervoer
een tendens tot ruineuse concurrentie onbestaanbaar is »
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36, - De diensten van de Commissie geloven niet dat er zich ernstige
en langdurige gevallen van ruineuse concurrentie kunnen voordoen, daar
dit door de beroepsstructuur zelf wordt verhinderd. Iïen kan zich toch
moeilijk voorstellen "ioe een kleine transportonderneming lange tijd

tegen prijzen zou kunnen werken die de kosterijs niet dekken , zonder
automatisch failliet te gaan. (*)

Men kan zich dus afvragen of de uiteenlopende "beoordelingen van
beide partijen niet voortvloeien uit een verschillende interpretatie van
het begrip "ruineuse concurrentie". Wanneer men dit begrip aanwendt op
een situatie waarin de ongelijke behandeling 'tussen de betrokken onder-»
nemingen doorwerkt in de kosten en dus in de prijzen, moet het vraagstuk
vanuit een andere hoek worden benaderd , want dan heeft men te maken met
distorsie van de concurrentie , die in dit rapport later nog ter sprake
zal komen.

2.4* De invloed van de concurrentie op de vorvoerpri jzen

37 » Bij vergelijking van de consumentenprijzen met de dooraneein–
komsten van de spoorwegen per ton/km wagenlading' (dit zijn de onigo
volledige gegevens waarover de diensten van de' Oommissie beschikken, zie
bijlage II – tabel 6 – doe. VIl/L37/75 ) blijkt dat in al de landen waar
volledige gegevens beschikbaar zijn , de consumentenprijzen, zij het in
verschillende mate , sterker zijn gestegen dan de transportprijzen.
Daaruit kan men dus opmaken , dat de concurrentie op de diverse vervoers-
markten ertoe bijgedragen heeft een even sterke stijging als dié van de
kosten van levensonderhoud gedurende de 10 afgelopen jaren tegen te gaan,
tot voordeel van de verbruiker. (**)

(*) De UIC–groep en het syndikaai; van het kaderpersoneel vinden deze
argumenten v/einig overtuigend.

(**) Door de UlC–groep wordt de aandacht gevestigd op de nagenoeg alge­
mene verslechtering van de financiële resultaten van de spoorwegen;
daarbij zien al de vervoerondernemingen na de recente inflatieperiode
zich gesteld voor aanzienlijke kostenverhogingen, die wegens de con­
currentie niet voldoende kunnen gedekt worden door de prijzen.
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38 , Daar de samenstelling van de "binnenscheepvaart homogener is
(tenminste voor een groot deel ) kan de invloed van de concurrentie op
deze markt "beter worden onderscheiden»

- De overtollige capaciteit in deze sector leidt tot ernstige

instortingen van de prijzen , die de betrokken onderneming economisch
zwaar treffen» Deze toestand zou echter kunnen worden verholpen door
de oplegregeling die thans in voorbereiding is .

39 , De spoortarieven fungeren vaak als richtprijzen. Zij worden

echter beïnvloed door de meestal vrije prijzen in het concurrerende

weg*- en watervervoerf zodat do concurrcntietarieven of –prijzen van
de spoorwegen op een steeds groter deel van het vervoer worden toegepast#

Daardoor worden do inkomstenraningen f die bij de bepaling van de nor­
maal toe te passen tarieven worden opgemaakt , niet gehaald,

2,5. Distorsies van de concurrentie

40 , Het feit , dat op de markt voor goederenvervoer binnen de
Gemeenschap veel concurrentie heerst , sluit hot optreden van distorsies
van de conourrentie op deze markt niet uit . Tot dusverre is het onmoge­

lijk gebleken om in de lid-staten een bevredigende regeling in te voeren
voor de concurrentie bij de drie takken van vervoer in kwestie . Deze
toestand werkt uiteraard ook op communautair niveau door en vormt eon

van de fundamentele belemmeringen voor de ontwikkeling van het gemeen­
schappelijk vervoerbeleid.



- 26 VII/176/75-N

De oorzaken van distorsies van de concurrentie liggen tegelijk
binnen en buiten de markt . Als belangrijkste noemen wij : (*)

- de nog onopgeloste vraag van de betrekkingen tussen de spoorwegen
en de staat ( l), ^

- de op de lange baan geschoven kwestie van de doorberekening van de
infrastructuur kosten ,

- de uiteenlopende en tegenstrijdige aard van de voorschriften op
Gemeenschapsniveau en in de afzonderlijke lid-staten met betrekking

tot de vervoercapaciteit en -prijzen »

< Elk van deze vraagstukken verdient afzonderlijk besproken te
worden . -

*t-1 . Er kan geen twijfel aan bestaan , dat het bijzondere statuut
van de spoorwegen een van de factoren is , waardoor dè situatie van
deze transportbedrijven tot dusverre ondoorzichtig is gebleven , 1

Doordat de spoorbedrijven nog steeds als een openbare dienst

gelden , is de overheid bij de bepaling van het algemeen tariefpeil
betrokken* zodat men er niet zeker meer van kan zijn dat de totale
kosten door de inkomsten worden gedekt . De als gevolg hiervan te lage •

ontvangsten en het feit dat in de boekhouding van de spoorwegen de
» «

ontvangsten en uitgaven in het goederenvervoer niet duidelijk van die
. . • !

van het reizigersvervoer zijn gescheiden , kunnen alleen het vermoeden

sterken , dat bepaalde tarieven een politiek stempel dragen .
_ . •/ • • •

(*# De UIC en de syndikalen stellen voor ook nog te vermelden :
- de ongelijkheid van de arbeidsvoorwaarden in de vervoertakken en
het niet naleven van de sociale reglementering en van reglementering
op gebied van de veiligheid ,

- de ontoereikendheid van de investeringen in de spoorwegen .
( l ) De beschikking van de Raad van 26.5*75 » nr 11 75/75 betreffende de

sanering van de toestand bij de spoorwegondernemingen en de harmo­
nisatie van de voorschriften voor de financiële betrekkingen tussen
deze ondernemingen en de Staten ( nog niet gepubliceerd ) beoogt
hieraan tegemoet te komen .
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Zolang een groot deel van de markt de nadelige invloed onder*

gaat van "politieke prijzen", waarvan men niet zeker weet of ze de
desbetreffende kosten dekken , blijft een op de markteconomie gebaseerde
ordening van de markt uiteraard twijfelachtig . ( 1 )

Het betreft hier dus een vraagstnk dat fundamenteel is voor de

aanpak van de werkzaamheden .

42 . Ten aanzien . van de toerekening van de infrastructuvjkosten

zijn de spoorwegen de enige , die het beheer en onderhoud van de door

hen gebruikte infrastructuur volledig voor hun rekening moeten nemen »

Deze toestand schijnt echter geen onoverkomelijke moeilijkheden
op te leveren . De nióelo /i £3.e de spoorwegen hiervan ondervinden zouden

kunnen worden op^-ar.g ir. deer als voorlopige oplosoing compensatiebeta- .
lingen te verrichten , waartoe verordening EEG N° 1107/70 de mogelijkheid
biedt . '

k3 * Blijft over het vraagstuk van de distorsies als gevolg van de
reglementering van de. c s-q ".- •• en de vet ynerpr en .

Zoals bij he <- door- de Commissie geor^-arJ snerde overleg is
gebleken , zijn de char.b b'.rjnen de Gemeenschap heersende uiteenlopende
en tegerstrJ. j'ïi go voorschriften oorzaak van allerlei distorsies . Wat
voor communautair stelsel men ook wil kiezen , het moet absoluut
geharmoniseerd zijn . Zoniet , dan worden de grondslagen van het
gemeensohappolijk vervoerbeleid , zoals die in artikel 7^ en 75 van het
EEG-Verdrgg zijn vastgesteld , aan het wankelen gebracht en verliezen
zij elke betekenis . . >

- . •/M t
( 1 ) NB t In zijn in voetnoot 1 bij N° ^0 genoemde beschikking handhaaft

de Raad de mogelijkheid van staatsinterventie bij de vaststelling
van het tariefpeil van de spoorwegen .
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De inteprratle van de vervoersector binnen de Gemeenschap

kk . De integratie van de vervoersector , d.w.z . het vrije verkeer
van vervoerdiensten binnen de Gemeenschap moet bijdragen tot de

totstand koming van de gemeenschappelijke markt ; zij vormt öan ook
een van de algemene doelstellingen van het gemeenschappelijk vervoer-

beleid , en had moeten worden verwezenlijkt door het vaststellen van :

- de in artikel 75 sub 1 a) genoemde gemeenschappelijke regels ,

- de voorwaarden voor het toelaten van vervoerders tot het nationale '

vervoer in een lid-stafetnwaarin zij niet woonachtig zijn (artikel
75 , 1 b ), : - .. r - ■' *

- de voorwaarden om de transporteur permanent toegang te verlenen tot
alle vervoersactiviteiten op het grondgebied van een lid-staat
(vestigingsrecht - art . 52 e.v .).

Laten wij nu onderzoeken in hoeverre deze doelstellingen
verwezenlijkt zijn »

De in artikel 75 1a ) van het EBG-Verdrag bedoelde gemeenschappelijke

regels '

*t5 » De eerste stappen in de richting van een vrij verkeer van
diensten in het wegvervoer zijn met name de eerste richtlijn- van 19.62(1 )
laatstelijk gewijzigd in 197^ ( 2 ) t de richtlijn over gecombineerd - , '
vervoer ( 3 ) en het communautair 'rantingent (*0 «

»/ » » «
( 1 ) PB N° 70 van 6.8.1962 . blz . 2005
( 2 ) PB N° L 8V8 van 28.3 . 1971* ' 1 ' " '
( 3 ) Nog niet gepubliceerd
(*0 PB N° L 3^9 van 28.12.1972*, hlz . 5
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Hierbij moet wel worden opgemerkt , dat de richtlijnen van
1962 en 197^ slechts yoor bepaalde soorten vervoer gelden en dat het
EEG-contingent slechts betrekking heeft op een zeer klein percentage
van het totale vervoer tussen de lid-staten en bovendien vooralsnog
slechts tot 31 december 1975 blijft gelden .

Het grootste deel van het goederenvervoer over de wég tussen

de lid-staten verloopt dus a,ls voorheen volgens soms uiteenlopende
en tegenstrijdige voorschriften met name voor eigen vervoer en
transitovervoer , die op bilaterale overeenkomsten berusten » Dit
stelsel zorgt ervoor , dat de verkeersstromen aan de onderdanen van
bij de overeenkomst betrokken staten voorbehouden blijven . De in
deze' overeenkomsten opgelegde contingenten verhinderen niet alleen

enig integratieproces , maar zij kunnen ook leiden tot discriminaties
op grond van nationaliteit , die tegen de beginselen van artikel 7
van het EEG-Verdrag indruisen en dus in het kader van artikel 75
van dat verdrag door het opstellen van gemeenschappelijke regels

moeten worden opgeheven . Overigens berust de verdeling van deze
contingenten tussen de aan de overeenkomst deelnemende staten op

grondslagen , die niet voldoende op de reële behoeften van de
markt zijn afgestemd »

bSm In de binnenscheepvaart stemt de situatie meer tot bevrediging .
Hier bestaat praktisch geen belemmering voor het vrije internationale
verkeer van diensten ^ Deze gunstige toestand is echter niet het
resultaat van aomaaoaatair optreden , maar van de internationale
omstandigheden , die reedftslang het verkeer op de belangrijkste
waterwegen van West-Europa hebben bepaald .
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*f7 » Ook de spoorwegen zijn tot een intensievere internationale
samenwerking overgegaan .

Tot dusverre is de communautaire integratie in dese sector niet

in beslissende mate door de EEG-voorsehriften beïnvloed » Onlangs heeft

de Raad echter bepaalde basisrichtlijnen vastgesteld voor de samen~
werking van de spoorwegbedrijven en hun integratie binnen de EEG (l ).

Samenvattend moeten wij vaststellen , dat het gemeenschappelijk
beleid voor vervoer sinds de inwerkingtreding van het Verdrag slechts
weinig heeft bijgedragen tot de ontwikkeling van de markt in de rich­
ting van een vrij verkeèr van diensten »

3.2 . De toelating van vervoerders tot nationaal vervoer in een

lid-staat waarin zij niet woon&ehtig zijn (artikel: 75 * 1 b van
het Verdrag) .. ..

^9 » Op dit gebied kwam in EEG-verband geen enkel voorschrift tot
stand en de huidige situatie komt dan ook nagenoeg overeen met die •
voor de oprichting van de Gemeenschap .

De nationale markten voor goederenvervoer over de weg zijn

streng gescheiden - gebleven » Vervoerders hebben geen toegang tot
nationaal, vervoer in een andere dan de eigen lid-staat . ■ ,

( l ) Zie artikel 11 van de in voetnoot 1 bij punt *f0 'genoemde beschikking
van de Raad »
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In de bxnnenseneepvaart daarentegen is , afgezien van enkele
uitzonderingen , het vrije verkeer van diensten nagenoeg een . feit ,
dank zij de zeer vrije opvattingen die deze sector altijd hebben
gekenmerkt « • •

In het spoorverkeer met zijn bijzondere bedri jfskenmerken
kan dit probleem buiten beschouwing worden gelaten .

De communautaire voorschriften hebben dus geen enkel effect
gehad op de toelating van vervoerders tot het vervoer in andere lid­
staten dan hun eigen land . De bepalingen van artikel 75 1 . b ) van het
Verdrag , die voor het eind van de overgangsperiode hadden moeten

worden toegepast , zijn een dode letter gebleven .

3.3 . De verwezenlijking van het vestigingsrecht ( artikel 52 e.v . van
het Verdrag )

50 . De werkzaamheden die op communautair niveau waren ondernomen
met het oog op de verwezenlijking 'van het vestigihgsrecht in het ver­
voer , waarbij meni toch al achterliep op de in het "algemene programma"
gestelde termijnen ( l ) , zijn door de ontwikkeling op dit gebied
achterhaald .

•' ■ Volgens de uitspraak van het gerechtshof in de zaak 2/7^ ( 2 )
<

zijn namelijk de bepalingen van het Verdrag over het vestigingsrecht
voortaan onmiddellijk geldig } alle beperkingen die een lid-staat op
grond van zijn nationale wetgeving aan de onderdanen van een andere
lid-staat had opgelegd , moeten daarmee als vervallen worden beschouwd (*).

•/•♦«
( 1 ) PB N° 2 van 15 januari 1962
( 2 ) PB N° C van 27 september 197^» hlz . 26
(*) De "Bundesverband : 'Spedition und Lagerei " heeft doen opmerken dat

het uitoefenen van het beroep van douaneagent nog steeds belemmerd
wordt in Italië , Frankrijk en de Benelux .
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k a De gemeenschappeli jke ordening van de vervoermarkten en de
verwezenlijking van de algemene beleidslijnen

4.1 , Beschouwingen van algemene aard

51 . De vergaande industrialisatie van onze economieën , is een
van de factoren die de vraag naar vervoer gestadig hebben doen

stijgen . Een ander niet te verwaarlozen aspect » zij het op een
geheel ander vlak , is de indirecte invloed die uitgaat van de door
de lid-staten en de Gemeenschap gehuldigde opvatting dat de oyerheid
dient in te grijpen wanneer een uitsluitend op de marktwetten en dus
op het profijtbeginsel berustend beleid de samenleving schade aou
kunnen berokkenen »

/

Het regionale beleid , dat dient om economische onevenwichtighe^
den tussen gebieden binnen de Gemeenschap uit te vlakken , vormt de

neerslag van zulk een opvatting., die moet berusten op een macro~
economische visie bij de overheid . Hetzelfde geldt voor het milieu­
beleid en de ruimtelijke ordening »

52 . In haar mededeling van oktober 1973 wees de Commissie op de

rol die het gemeenschappelijk vervoerbeleid bij het bereiken van de
doelstellingen van het beleid in genoemde sectoren kan spelen .

Het verdient echter de nadruk , dat de bijdrage van de vervoer-
sector tot' de verwezenlijking van deze strevingen in de eerste plaats
op het gebied' van de verkeersinfrastructuur moet liggen . Tevens kunnen
echter ook de regels voor het functioneren van de vervoermarkten

(capaciteit , transportprijzen en -voorwaarden , concurrentie ) op deze
gebieden een rol 'spelen (•)•

V*) Volgens de TlIC-giroëp zijn andere interventies mogelijk om bepaalde
trafieken aan te li^ekken naar de. voor de te bereiken doeleinden
meest geschikte vervoertak .
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Dit geldt in het 'bijzonder voor

- de vervoerdiensten die in behoeften voorzien welke in het - algemeen
belang zijn , en die dus tot de openbare voorzieningen kunnen worden
gerekend ' ;

- tariefmaatregelen , in het bijzonder steuntarieven volgens artikel 80
van het EEG-Verdrag of artikel 70 yan het EGKS-Verdrag , als tijdelijke
subsidies voor bepaalde gebieden of ondernemingen die zich in
moeilijkheden bevinden .

53 * Bij het oprichten van dergelijke diensten in het algemeen
belang worden aan de betrokken ondernemingen de verplichtingen van een

openbare dienst opgelegd , dat wil zeggen de plicht tot instandhouding

van het bedrijf , de plicht tot vervoer en de plicht tot het verplicht
toepassen van tarieven .

Om de daarmee verbonden problemen op het communautaire vlak

te regelen , vaardigde de Raad op 26 juni 1969 » Verordening ( EEG )
N * 1191/69 uit , waarin bepaald wordt dat voor ., de drie takken van
vervoer in kwestie

de aan het begrip "openbare dienst " verbonden verplichtingen in
prinoipe moeten worden opgeheven ,

- dergelijke verplichtingen echter mogen worden gehandhaafd of
ingevoerd , wanneer zij onontbeerlijk zijn om een behborlijke
dienstverlening in het vervoer te garanderen .

Het zou belangwekkend zijn na te gaan in hoeverre van de
door de nationale of communautaire voorschriften geboden mogelijkheden

gebruik is gewaakt om door het cre^rèn van. openbare diensten algemene
sociaal-economische doelstellingen te verwezenlijken .
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4.2# De explcitatieplicht en de vervoerplicht
«

5H . In nagenoeg alle lid-staten zijn de spoorwegbedrijven zowel
met betrekking tot het reizigers- als het goederenvervoer aan dergelijke
verplichtingen onderworpen . Bij de andere transportbedrijven , met
uitzondering van de autobuslijndiensten , is dit niet het geval .

55 * De exploit.atieverplishting houdt onder andere in dat bepaalde

spoorlijnen met weinig verkeer in stand moeten worden gehouden , waarna

het exploitatietekort door de staat wordt aangevuld overeenkomstig de
bepalingen van de communautaire regeling . Zoals bekend zijn de
omstandighéden dié tot een dergelijke situatie geleid hebben meestal
vreemd aan de vervoersector • Toch is het niet uitgesloten , dat aan
zulke vervoerbehoeften ook zou kunnen worden voldaan door ondernemingen

die in hun eigen belang werken zonder de samenleving te belasten .

56 . De vervoerplicht is een eis van algemene aard , die vooral voor
4e spoorwegen geldt en die , evenals de tariefplicht , economisch in het
nadeel van de betrokken ondernemingen kan uitvallen .

Het is daarom zaak te onderzoeken of het raadzaam £s deze '

verplichting te handhaven op een vervoermarkt waar de concurrentie
steeds heviger woedt en waar het wemelt van de transportbedri jven »
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4,3 » De tariefplicht

57 » . Met het oog op het -algemeen economisch beleid 'wordt het '
algemene prijspeil van . de spoorwegen mede door : de regeringen bepaald .
Bij de andere vervoertakken blijft.de overheidsinterventie beperkt

tot de sector verplichte tarieven®

Déze maatregelen , en vooral de weigering van toestemming voor
algemene prijsverhogingen , leiden ertoe dat de betrokken ondernemingen

inkomsten derven die niet noodzakelijkerwijze door compensatiebetalingen
worden goedgemaakt « zodat hun rentabiliteit in gevaar komt .

ïn sommige landen moet zelfs voor het aanpassen van de tarieven
aan de omstandigheden van d e markt eerst goedkeuring worden aangevraagd .
En voor de betrokken bedrijven ( ook hier meestal de spoorwegen )
betekent dit een ernstige handicap in de concurrentiestrijd .

Interventies in de prijsvorming zouden beperkt moeten
tot de gevallen die in artikel 80 van het EEG-Verdrag en 70 vaa hri
EGKS-Verdrag worden genoemd . ( 1 )

•/
( l ) Zie punt
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5 » Doeltreffendheid en Invloed van overheidsmaatregelen met betrekking

tot de gemeenschappelijke ordening van de markten voor Roederenver-'

voer

58 » In het licht van bovenstaande overwegingen vragen wij ons
thans af , welke waarde en doeltreffend^wij moeten toekennen aan
nationale en communautaire stelsels die erop gericht zijn de capaciteit
en de prijzen in het goederenvervoer in het kader van een commerciële'
markt te regelen .

5 • 1 • Diverse vormen van' reglementering van de capaciteit

59 . Met een reglementering van de capaciteit door het opleggen

van kwantitatieve beperkingen wordt met name beoogd de concurrentie

tussen vervoertakken en tussen de bedrijven van een zelfde vervoertak ,
te verzachten . 'Via zulke beperkingen tracht men de vervoerpri jzen te
beïnvloeden en ze op een aanvaardbaar geacht peil te houden . De
middelen die daartoe meestal worden aangewend , zijn :

- de contingentering van de transportvergunningen f

- onderzoek van de individuele , behoeften van de vervoerondernemingen»

Meestal wordt de eerste methode gebruikt ; de tweede is tot
dusverre alleen, in Nederland toegepast »

5«1 «1 »• Contingentering van de vergunningen

60 . Over het algemeen wordt het contingent van tevoren vastgesteld
en draagt het dus een vrij star karakter » De ervaring leert dat een
permanent stelsel van contingentering onder dé gegeven omstan^i/^Sö&^ü
niet kaa • garanderen dat het aanbod zich Snel èn soepel genoeg aan
de vraag aanpast . De contingenten worden meestal zonder voorafgaande
ramingen van de behoeften vastgesteld en gelden voor een vaste periode »
Daarom kunnen zij de vaak zeer sterke fluctuaties van de markt niet
volgen . De willekeurige opzet van de , ©ontingenieriog kon daarerrieg'fen
leiden^ tot *"«err te 'strenge 'beperking van- de capaciteit en een economisch
niet verantwoorde stijging van de transportprijzen.
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Worden de contingenten V^Mer.' zodanig vastgesteld , dat zij de
exploitatie van de aanwezige transportcapaciteit niet beperken , dan is
de gehele maatregel zinloos en brengt hij alleen büreaucrsiische ronp-
slojap en onnodige kosten met zich mee . . - -

Afhankelijk van de wijze waarop de contingenteringen worden uit­
gevoerd , sorteren zij dus willekeurige of helemaal geen effecten (*).

61 . In dit verband mag men niet vergeten dat het goederenvervoer over
de weg aan bijzondere eisen beantwoordt ( huis aan huis vervoer zonder
overslag , soepelheid van de bedrijfsvoering , specialisatie op bepaalde
transporten , toezicht op de goederen door de bestuurder enz .) die te­
genwoordig in bepaalde gevallen als onmisbare onderdelen van de dienst­
verlening worden beschouwd .

Wanneer tengevolge van de contingentering aan 'de behoeften van
de vervoerverbruiker voor een deel niet kan 'worden voldaan , zal dit

hem er uiteindelijk toe brengen op het in het geheel niet beperkte eigen
vervoer over te gaan .

(*) Alhoewel de UlC-groep erkent dat de contingentering nationale belangen
kan bevoordelen is hij toch voorstander ,van het behoud ervan in de
toekomstige ordening van de markt onffl-QOP voorwaarde :
- meer soepelheid te geven aan het stelsel door een beperking van
de geldi.gheidsduuï* van dë vergunning ,

- rekening te houden met het: belangrijk element van de 'soepelheid
verkregen door het uitbreiden , naargelang de marktsituatie , ven
de vergunningen afgeleverd voor een bepaalde tonnage ,

- de evolutie van het verkeer na te gaan en de contingenten* aan'
de ontwikkeling aan te passen .

De contingentering zou niet de oorza?k zijn van een onbillijke
verhoging van de vervoerpri jzen .
De "Bundesverband Spedition und Lagerei " verwijst naar het duitse

" voorbeeld als bewijs dat een stelsel van contingenten met soepel­
heid kan toegepast worden zonder nadelige gevolgen .
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5.1.2 . Onderzoek vrn de individuele behoefte aan vervoer

62 . ' In Nederland gaat men bij . de controle van de capaciteit uit van '
de individuele behoefte aan vervoer . Volgens dit stelsel moet elk
transportbedrijf bij het aanvragen van een vergunning bewijzen ( door
overlegging van vervoer contracten ) dat er behoefte bestaat aan het
desbetreffende vervoer * •

Voor het verlengen van de vergunning moet de transporteur
bewijzen dat hij zijn opdrachten met de hem toegekende capaciteit en
een redelijke rentabiliteit heeft uitgevoerd .

De bevoegde instanties kunnen binnen dit stelsel de afgifte
van nieuwe vergunningen ook stopzetten wanneer de omstandigheden op
de markt hiertoe aanleiding geven .

5*2 . De verschillende vormen van tarifering

63 . De thap.s bestaande tariefstelsels kunnen in twe.e hoofdcategorieën
worden ingedeeld : >

- Verplichte tarieven met vaste, prijzen , maxima of minima prijzen* of
I

marges , die o.a . volgens de aard van de goederen en de gewichtsklassen
verschillen i De transporteurs zijn verplicht zich aan deze tarieven
te houden en moeten bij afwijking daarvan hun prijzen vóór of na het
transport aan de controle-instanties voorleggen .

- Referentietarieven , waarvan de transporteur naar believen , dat wil
zeggen zonder speciale vergunning van hogerhand , mag afwijken .

Onder het eerste stelsel wordt het tarief algemeen toegepast
en blijven individuele prijsafspraken een uitzondering .

Onder het tweede dtelsel is meestal het omgekeerde het geval .

/.
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Tegenwoordig zijn de tarieven die .door de overheidsinstanties
worden goedgekeurd of vaak zelfs bepaald , gebaseerd op de doorsnee-

kosten van de vervoerdiensten ; slechts wanneer zij zeer 'speciaal op
bepaalde vormen van vervoer zijn afgestemd , komen zij overeen met de
feitelijke kosten van de afzonderlijke transporteur .

5*3 » De gevolgen van de tarifering op de werkelijke prijzen '

6k . Wanneer de toepassing van de verplichte tarieven afdoende
gecontroleerd en overtredingen bestraft worden , en afwijking van deze
tarieven een uitzondering blijft , betekent dit een bescherming van de
transporteur in de vorm van een prijsgarantie . De prijsconcurrentie

moet binnen de tariefgrenzen blijven ,

i Binnen een volgens deze beginselen geordende markt moeten voor
alle vervoertakken en vervoerbedrijven equivalente tariefstelsels
worden toegepast .

65 . Thans bestaan echter verplichte tariefstelsels , referentieta-
rieven en vrije prijzen naast elkaar .

Bovendien worden sommige verplichte tarieven in werkelijkheid
niet algemeen toegepast .

(



66 » . Onder deze omstandigheden kunnen de tarieven met uitzondering van

de verplichte spoorwegtarieven, zelfs wanneer ze opgelegd zijn, niet veel
meer zijn dan een leidraad: bij het vaststellen van de afzonderlijke trans–
portprijzen hebben zij dus een louter psychologische functie » Zodra deze
taxieven worden achterhaald door de omstandigheden op de markt , die af­
hankelijk zijn van de verhouding tuesan het aanbod en de vraag en van de
ontwikkeling van de kosten,passen de tussen transporteur en klant overeen­
gekomen prijzen zich onvermijdelijk aan de retlle economische situatie aan»

Wanneer de prijzen een tendenz tot daling vertonen is het betrekke­
lijk eenvoudig om de voorgeschreven tarieven door wederzijdse afspraken te
omzeilen» Er bestaan allerlei middelen (kortingen, vermelding van eèn fic­
tieve prijs op de vervoerdocumenten, kortingen voor vaste klanten enz»)
om de voorschriften in de wind te slaan zonder iets te riskeren» ,

* - Wanneer echter de prijzen gaan stijgen, zodat het maximumtarief
wordt overschreden, dan gaan de transportbedrijven eveneens de voorgeschre­
ven' ,tarieven ontduiken en kiezen- zij daarbij natuurlijk die aanbiedingen
waaraan zij het peest kunnen verdienen»

, •* . * '

• . „■ •

Uit de ervaring opgedaan met Verordening (EEG) nr« 1174/68 bleek
wel , hoe ;weinig de tariefvoorsohriften uithalen» In de rapporten van het
voor deze verordening benoemde bijzondere Comité worden de voornaamste
punten van deze ontwikkeling belicht » (*)

(*) ï)it wordt bestreden door de M3undesverband Spedlüon ünd Lagerei"
.. de ontoereikendheid van de controle en van de sancties zou in bepaalde

' landen de oorzaak zijn Van het falen van het experiment » 1 "

./■
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In het bijzonder kon het Comité vaststellen dat in bepaalde verkeers-
verbindingen tussen de lid-staten de voorgeschreven marge van 23% als gevolg
van de geldi'luctuaties in werkelijkheid veel ruimer was geworden. Overigens
werd het gemiddelde prijspeil hierdoor niet beïnvloed , want de prijken ble­
ven betrekkelijk stabiel * •'

5*4* De gevolgen van de reglementering van de capaciteit op de rentabiliteit
van het transportmaterieel

67 » De diensten van de Commissie beschikken niet over voldoende gegevens
om algemeen of voor afzonderlijke sectoren de invloed van de reglementering
van de toegang tot de markt op de rentabiliteit van de transporten te kunnen
beoordelen of een beeld te kun:;pn geven van de desbetifiFfende ontwikkeling
over verschillende jaren,

In het volgende wordt eohter gewezen op bepaalde factoren die een
negatieve uitwerking hebben op de rentabiliteit *

68 , Het goederenvervoer over de weg heeft zich vooral in het internar-

tionale verkeer te houden aan voorschriften die beperkingen opleggen ten

aanzien van het gebruik van het transportmaterieel en daardoor de rentabi­
liteit verlagen. In het kader van de bilaterale contingenten mag de transpor­
teur bv. op de terugweg alleen vrachten meenemen die voor het laad van her­
komst van hdt voertuig bestemd zijn. Het is hem verboden goederen te vervoeren
naar een andere lid–staat (hoewel het communautair oontingent dit wel - toestaat ).
Hij mag evenmin vervoerdiensten verlenen binnen het land, waarheen hij een
vracht heeft vervoerd.

Bovendien worden de bilaterale oontingenten normaliter op basis van
wederkerigheid opgemaakt (*)• Dit betekent , dat de toegelaten capaciteiten
van de verdragsluitende landen gelijk moeten zijn, zelfs wanneer er veel meer
verkeer naar het ene land gaat dan naar het andere .

(*) De "Bundesverband Spedition und Lagerei" wenst dit principe te behouden
zolang de kosten van de ondernemingen (belastingen, brandstof en voer­
tuigen, sociale reglementering, maten en gewichten , enz ....) niet in
harmonie zijn gebracht op communautair vlak.

•/•
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Ook deze voorwaarde kan sle.chts belemmerend werken 'op de optimale
"benutting van het materieel . Zelfs de afgifte van transportvergunningen ge­
schiedt volgens regels die de rentabiliteit nog verder inkrimpen» Men denke
bv« aan het verbod op het uitwisselen van opleggers tussen transportbedrijven
(voor het "relai – vervoer") waardoor het niet mogelijk is een vergunning in
functie van de totale capaciteit naar goeddunken te gebruiken ( een vergunning
voor 40 ton mag alleen dienen voor een 40–tonsvoertuig, maar niet voor twee
voertuigen van elk 20 ton-)» ,

In verschillende lid–staten tenslotte is het huren van voertuigen

ook verboden, hoewel dit zeer nuttig zou zijn om extra drukke perioden en .
■ seizoensohommelingen in de vraag op te vangen»

69» In de binnenscheepvaart « waar zoals gezegd het beginsel van* de
vrije dienstverlening reeds in ruime mate werkelijkheid is geworden en waar
het gebruik van ; de capaciteit niet van overheidswege wordt beperkt ^ ziet de
situatie er gunstiger uit ». .

Het zijn vooral de weersomstandigheden die de rentabiliteit van

het transportmaterieel ongunstig kunnen beïnvloeden» Bij laag waterstand is
-de ; diepgang van de schepen beperkt , zodat men voor deze omstandigheden
scheepsruimte in reserve moet houden*

De op stapel staande oplegregeling zou aan deze moeilijkheden een
. r

einde kunnen maken»
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70 . Bij do spoorwagon , waar do capaciteit niet gereglementeerd is en

hoogstenë door de sohaarse begrotingskredieten beperkt wordt , doet hot hier
besproken probleem zich niet voor.

5.5 . De aanpassing aan de markteisen in de ti.jd en in de ruimte

71* De thans geldende regelingen voor prijzen en vervoervoorwaarden
die/

zijn onhandelbare instrumenten praktisch altijd ongeschikt zijn om tijde­
lijke veranderingen op de vervoermarkten ( in verband met door het seizoen
of de conjunctuur bepaalde schommelingen in de vraag) en de gedifferentieerde
eisen van een vervoerstelsel met continentale dimensies op te vangen,

72 » De maatregelen ter reglementering van de capaciteit en de vervoei^-

prijzen worden meestal in wetten of verordeningen vastgelegd, waarvan het
voorbereiden en aannemen veel tijd vergt (*)« Het risico is . dus groot ,
dat de maatregelen peis in werking treden wanneer de marktsituatie zioh al­
weer gewijzigd heeft . Om dezelfde reden is het ook onmogelijk om bij plotse­
linge zware storingen op de markt tijdig in te grijpen#

73 » Bovendien hebben de genoemde bepalingen een algemene strekking en
kunnen zij daarom niet in voldoende ma.te afgestemd zijn op de bijzondere
omstandigheden die de deelmarkten op_ gebied van het, veryoer , vooral in be­
paalde geografisohe gebieden, kenmerken. Het gevaar is dus niet denkbeeldig dat
de voorschriften voor bepaalde gebieden nutteloos of zelfs hinderlijk blijken

te zijn» t

De wijze van toepassing van deze diverse instrumenten maakt het bo­
vendien onmogelijk gradatie toe te passen of de offeoten te doseren door
bv. sommige maatregelen gelijktijdig of bepaalde maatregelen achtereenvolgens
toe te passen»

(*) De "Bundesverband Speditie und Lagerei" stelt de duitse procedure als
voorbeeld die zoer snel is (8 weken voor een tarief).
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Bijlaffal "bij doo,;VI^/l767xa ,, -

BESCHRIJVING VAN DE WETGEVING EU DE REGELINGEN' UI DE

LID-STATEN EW OP COMMUNAUTAIR VLAK

i . sPOOPi^r-EU
i

1 . .In sijlè l»id-staten is het reizigers- en goederenvervoer per spoor in
handen van een nationale onderneming. ' ■ ■ s

Dese ondernemingen konden alleen worden gestioht nadat de overheid wet­

ten had uitgevaardigd voor het aanleggen van de noodzakelijke infrastructuur.
In alle 1 :? -staten bestaan bijzondere voorschriften om te voorkomen dat de
spoorwegbe 5.;?i jven van de aan hun monopolie verbonden machtspositie misbruik

maken . Mot het oog op de steeds toenemende concurrentie van het wegvervoer

zijn deze voor de spoorwegen geldende bijzondere voorschriften naderhand ver­
zacht .

In sommige lid-staten bestaan naast het overheidsbedrijf nog andere

spoorwegmaatschappijen , die secundaire lijnen bedienen en meestal door regio­
nale instructies , worden beheerd .

§ '1 ToAfrsr.g tot de markt *

2 . Theoretisoh is de -transportcapaciteit van, de spoorwegbedrijven zowel in

het internationale alg nationale verkeer onbegrensd . De mogelijkheden tot
uitbreiding van het rollend materieel hangen uitsluitend af van de financiële
middelen die de spoorwegbedrijven van de overheid ontvangen.
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§ 2 yerypjB.rpri.izen en -condities

Binnenlands vervoer

3 . De tariefstelsels' bij de spoorwegbedrijven in de ïid-staten variëren
van bijna totaal vrije tot strikt voorgeschreven tarieven? deze laatste
gaan bijna altijd gepaard met de vervoerplicht .

De Britse en Ierse spoorwegen zijn vrij 'in het vaststellen van hun

tarieven op grond van de marktwetten } zij hoeven deze niet aan de overheid mede

te delen en ze ook niet te publiceren ? een uitzondering hierop vormen de

transporten van EGKS-produkten . Wel "bestaat er een exploitatie- en vervoer-
plicht .

De Nederlandse spoorwegen moeten zich weliswaar aan verplichte tarieven
houden (volgens een zeer eenvoudig stelsel, waarbij de maximumtarieven door de
regering moeten worden goedgekeurd ), maar zij werken overwegend met bijzondere
ver*voercontract en tegen lagere prijzen . Alleen wanneer deze contracten het

vervoer van ECKS-produkt en "betreffen, worden zij gepïbliceard .

De andere continentale lid-stat en kenden in het verleden aan de hand

van de waarde van de goederen gedifferentieerde , verplichte vaste tarieven,
die normaal van toepassing waren . Daarnaast waren er gepubliceerde uitzon-
deringstarieven. Voor de toepassing van al deze tarieven was voorafgaande ,
goedkeuring door de bevoegde instantie nodig . In sommige landen mochten de
spoorwegen bovendien onder bepaalde omstandigheden met voorafgaande goedkeu­
ring bijzondere overeenkomsten afsluiten die van de openbare tarieven afweken .
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Terwille van het "beginsel van non-discriminatie moesten de spoorwegen verge­
lijkbare transportpri jzen en -condities bieden aan cliënten , die zich in een
vergelijkbare situatie bevonden .

Een zo strikt tariefstelsel bestaat tegenwoordig alleen nog in Italië .

De Italiaanse spoorwegen kennen een algemeen tarief , speciale vaste tarieven

en bijzondere contracten die zij onder bepaalde omstandigheden in hun eigen

belang mogen sluiten .

In Frankrijk is enorm veel moeite gedaan om voor de 3ÏÏCF meer vrijheid

te veroveren en stap voor stap heeft deze een regeling verkregen , die haar
van de ergste tariefdwang bevrijdt . In beginsel moet de SÏÏCP een vooraf

goed te keuren "referentietariefstelsel " toepassen , dat bestaat uit vaste
tarieven of uit minimum- en maximumprijzen die niet verder uit elkaar mogen

liggen dan bij de concurrerende vervoert akken het geval is . Binnen deze
marge mag de SÏÏCP de toepasselijke prijzen (prix d'application ) bepalen .
Bovendien kan zij bijzondere contracten afsluiten , die geen rekening houden

met de tariefmarge .

Duitsland J de DB heeft vaste of minimum- en maximumtarieven . Deze laatste

hebben een marge van 23$, maar worden door de DB slechts zelden toegepast .
Alle tarieven worden door de regering goedgekeurd, en gepubliceerde In het
kader van haar bedrijfsvoering is de DB echter gemachtigd om haar tarieven
elk jaar binnen een marge van 2QfJo aan de situatie op de markt aan te passen .
Bovendien mag de DB in het verkeer met de Duitse zeehavens onder bepaalde

omstandigheden van de officiële tarieven afwijkende bijzondere overeenkomsten
met vrij door haar bepaalde prijzen sluiten . Deze prijzen worden niet gepu­

bliceerd , behalve wanneer het om het transport van EGKS-produkt en gaat .

België : de ÏÏTIBS past gepubliceerde , vooraf door de toeziende instantie
goedgekeurde vaste prijzen toe ; zij heeft echter het recht bijzondere overeenkomsten

voor het vervoer van niet-EGXS-goederen te sluiten met niet-gepubliceerde
prijzen , mits deze overeenkomsten de financiële positie van de spoorwegen
verbeteren .
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Voor het sluiten van overeenkomsten voor langer dan een jaar is vooraf goed­
keuring van de minister nodig .

Voor EGKS-produkten mogen gepubliceerde uitzonderingstarieven worden
toegepast , die minstens voor een jaar moeten worden vastgesteld ; gelden zij
voor meer , dan 18 maanden, dan moet de minister eerst zijn goedkeuring geven .

In het Groothertogdom Luxemburg heerst een stelsel met gepubliceerde
tarieven . In de desbetreffende wet wordt de mogelijkheid vermeld om te
publiceren bijzondere overeenkomsten te sluiten, maar de omstandigheden
waaronder dat toegestaan is en de wijze van publikatie moeten nog door de
Luxemburgse regering worden vastgesteld .

In Denemarken gelden in beginsel officieel goedgekeurde , gepubliceerde
vaste spoorwegtaxieven . De Deense spoorwegen hebben slechts weinig gepubli­
ceerde bijzondere tarieven, maar zij mogen tot 5Cffo reductie toekennen op de
gepubliceerde tarieven .

Internationaal vervoer

4« In het internationale spoorwegverkeer vallen de transportprijzen en
-condities onder de bepalingen van artikel 9 van het "internationale verdrag
betreffende het goederenvervoer per spoorweg" (CEl ), waartoe alle lid-stat en
zijn toegetreden .

Krachtens deze bepalingen worden de vrachtprijs en de bijkomende kos­
ten berekend volgens de in elke staat wettelijk van kracht zijn en naar be­
horen gepubliceerde tarieven . De publikatie van de internationale tarieven
is alleen verplicht , wanneer op nationaal niveau publikatieplicht bestaat .
Er mogen bijzondere overeenkomsten gesloten worden , mits vergelijkbare voór-
waarden worden toegekend aan verbruikers in een vergelijkbare situatie .
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Publikatie van deze overeenkomsten wordt door de CIM niet voorgeschre-
" ven . Zij moet alleen geschieden voor overeenkomsten die "betrekking hebben
op het vervoer van EGKS-produkt en binnen de Gemeenschap .. ,

5 . Op het communautaire vlak wordt verwezen naar de overeenkomst van 21
maart 1955 tussen lid-staten van de EGKS betreffende de vaststelling van in­
ternationale tarieven voor het vervoer van kolen en staal tussen de lid-staten.

II ; VERVOER OVER DE WEG

§ 1 . Toegang tot de marlet

6 . Bij de voorwaarden voor toelating tot het beroep van vervoerondememer
in het beroepsgoederenvervoer over de weg moet onderscheid gemaakt worden
tussen de subjectieve voorwaarden, die betrekking hebben óp de transporteur
persoonlijk, en de objectieve voorwaarden, die uitgaan van de ordening van
de vervoermarkt en de bevrediging van de vervoerbehoeften .

7'. ; Be Bub ,j éct ieve voorwaarden zijn drieerlei en omvatten persoonlijke
betrouwbaarheid, financiële draagkracht en vakbekwaamheid .

v Op 12 november 1974 heeft de Raad een richtlijn aangenomen over de
toelating tot het beroep 'van öndèrriémérs van nationaal en internationaal

( 1 ) ^' v
goederenvervoer over de weg v . Hierbij wordt het beginsel ingevoerd, dat
vanaf 1 januari 1978 dë toelating^ tot het beroep van transporteur afhankelijk
wordt gesteld van de vakbekwaamheid , üé persoonlijke betrouwbaarheid en de --
financiële draagkracht van de gegadigde *

( l ) PB van de EG No . L 308 van 19 november 1974» blz . 18 .
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8 . Met "betrekking tot (Je capaciteitsbewaking door de lidstaten aan de
hand van objectieve criteria vindt men zeer uiteenlopende regelingen die
"berusten op de aldaar heersende opvattingen met "betrekking tot de coördinatie
van het vervoer.

. ,In dé .lid-etat en worden over het algemeen niet dezelfde regelingen =
toegepast voor het "binnenlandse en het internationale vervoer . Bij het
"binnenlandse vervoer wordt dan nog het verschil gemaakt tussen vervoer over
korte en lange afstanden.

Binnenlands vervoer

9 . Bij het vervoer over korte afstanden "bestaan over het algemeen geen
bijzondere regelingen voor de toegang tot de markt .

,1

Voor vervoer over lange afstanden moeten de vervoerondernemers een
machtiging of vergunning bezitten .

- In Belgie wordt deze vergunning zonder enige contingentering ver­
leend aan bedrijven die kunnen bewijzen dat zij 'reeds goederen
over korte afstanden hebben vervoerd .

- In Duitsland . Denemarken, Fxankrajk,' Ierland en Italië is het
lange-afstandsverkeer gecontingenteerd .

- In Nederland is dit niet het geval j de transportbedrijven moeten
echter een vergunning aanvragen , die pas na onderzoek van hun in­
dividuele behoeften wordt verleend .

- In het Groothertogdom Luxemburg is het binnenlandse goederenvervoer

over de weg noch aan een contingentering noch aan een onderzoek
naar de behoeften van de markt onderworpen .

- In het Verenigd Koninkrijk omvat de regeling voor de toelating tot
het beroep uitsluitend kwalitatieve controles met het oog op de
veiligheid van het wegverkeer .
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In het goederenvervoer voor eigen rekening bestaan geen be­

perkingen ! alleen in 3Jederland is hiervoor inschrijving noodzakelijk . Déze
kan geweigerd worden wanneer de aanvrager niet kan aantonen dat hij uit­
sluitend voor eigen rekening wil gaan vervoeren, of om redenen van algemeen
belang.

Internationaal vervoer

10. In bijna alle landen moet hiervoor eerst een vergunning worden
aangevraagd ^ meestal wordt deze zonder meer uitgereikt aan houders van een
vergunning voor binnenlands vervoer .

Bovendien worden in bilaterale overeenkomsten tussen lid-staten

elk jaar de contingenten van vervoerders van beide nationaliteiten in het
verkeer tussen de twee staten vastgesteld. Bij het sluiten van deze overeen­
komsten is de Commissie niet betrokken.

In het streven naar een gemeenschappelijke ordening van de
markten voor vervoer tussen de lid-staten vaardigde de Raad op 19 juli 1968
een verordening uit waarbij een Gemeenschapscontingent van 1.200 vergunningen
werd ingesteld, met quota voor elk van de zes oorspronkelijke lid-staten.
Het het oog op het. aflopen van deze verordening, op 31 december- 1972, stelde
de Haad op 28 december 1972 bij verordening een nieuw Gemeenschapscontingent
vast voor de jaren 1973 en 1974» dat daarna nog met een jaar kon worden ver­
lengd . In deze verordening werd eveneens het aantal vergunningen voor de
nieuwe lid-staten bepaald j het contingent bereikte daarmee in totaal I . 584
vergunningen voor 1973 en 1.792 voor 1974* Op 19 december 1974 verlengde de
Raad de geldigheid van voornoemde verordening met een jaar en verhoogde hij
tegelijk het Gemeenschapscontingont tot 2.363 vergunningen .

Naast het Gemeenschapscontingent bestaan er tussen bepaalde lid­
staten overeenkomsten voor bilaterale contingenten ( l ).

( 1 ) Zie bijgaande tabel
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Het aantal transportvergunningen hiervoor wordt door de betrokken staten

zelf bij onderhandeling vastgesteld.

Tenslotte bestaat in het kader van de Europese Conferentie van

Ministers van Verkeer nog een multilateraal stelsel van oontingentering.

§ 2 . Vervoerpri.jzen en -condities

Binnenlands vervoer

11 . Be regelingen voor de tarieven in het vervoer over de weg lopen
in de verschillende lid-staten zeer sterk uiteen.

- In Ierland, Denemarken, het Verenigd Koninkrijk en het Groothertogdom

Luxemburg zijn de tarieven van het goederenvervoer niet bij de wet ge­

regeld| maar worden zij vrij overeengekomen tussen de vervoerders en hun
klanten.

De andere lid-staten voeren een min of meer strikt prijsbeleid met voor

ieder land verschillende interventie-mogelijkheden.

De Duitse en Franse regelingen zijn de volledigste .

- In Duitsland moet onderscheid . gemaakt worden tussen goederenvervoer
over korte en lange afstand. "•

In het vervoer over korte afstandenf d.w.z . . binnen een straal
van 50 km vanaf de standplaats van de voertuigen, gelden .verplichte tarieven
met een marge van maximaal 40 f° > Daarnaast zijn er nog regionale tarieven
met vast prijzen of een kleinere marge .

Het lange-afstandsvervoer werkt met verplichte tarieven met een
marge van 17 %. Tot 1961 bestonden deze tarieven alleen uit vast prijzen .
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Evenals de DB staat het de vervoerders van goederen in het

lange-afstandsverkeer vrij om voor transporten van en naar de Duitse zee­
havens bijzondere contracten te sluiten met prijzen dié van de gepubliceerde
tarieven afwijken. Zij Zijn verplicht deze overeenkomsten te publiceren.

in Frankrijk zijn de prijzen in het binnenlands vervoer tot een
afstand van 150 km vrij ; daar boven bestaat een verplicht tarief met een
marge van 23 fo, ,

Binnen een marge van 14 fo mogen de prijzen vrij worden bepaald ,
van 14 fo tot 23 fo moeten zij eerst aan het CNR (Comité national routier )
ter goedkeuring voorgelegd en bovendien gepubliceerd worden»

Met voorafgaande toestemming van de minister van Verkeer mogen

onder bepaalde omstandigheden bijzondere overeenkomsten worden gesloten;
indien de daarin gebezigde prijzen lager zijn dan de onderste grens
van het marge-tarief , is publikatie daarvan verplicht .

In België zijn in het goederenvervoer de prijzen vrij overeen
te komen , behalve voor EGKS-produkten. Deze moeten getransporteerd worden
op de voorwaarden en'eèn verplicht tarief met een marge van 30 $5 wanneer
de tarieven voor steenkooltransporten de laagste prijs van de marge met 5 fo
en voor st aaltransporten met 10 fo overschrijden , moeten zij gepubliceerd
worden. ' .

In Nederland best stat het tariefstelsel uit maximumprijzen. Daar­
onder mogen de transportbedrijven hun prijzen aari dé hand van vraag en aanbod
vrij bepalen , mits zij rendabel blijven, :

- Op 6 juni 1974 nam de Italiaanse regering . een wét aan voor de
invoering van een verplicht tariefstelsel met een marge van 23 fo , die voortaan
in geen enkel contract meer mag worden overschreden. Het wachten is nu nog

op de maatregelen voor de uitvoering van deze wet . ,
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Internationaal vervoer

12 . Voor het grensoverschrijdende verkeer tinnen de Gemeenschap

gijn "bij Verordening (EEG) N° 1174/68 van 30* 7 * 1968 voor het goederenvervoer
tussen de lid-stat en rechtstreekse verplichte tarieven met een marge van 23 $
vastgesteld. In deze hij wijze van proef ingevoerde regeling is het sluiten
van "bijzondere overeenkomsten met buiten de marge vallende prijzen niet
verboden , mits aan alle hierna volgende voorwaarden is voldaan :

- er doen zich omstandigheden voor , die in de tarieven niet zijn voorzien ,
zoals concurrentie van andere vervoertakken of van het vrachtwagenverkeer
voor eigen rekening ;

- vervoer van grote hoeveelheden (500 t in drie maanden)}
de

-/rentabiliteit van het transport mag niet in gevaar komen.

.t , Deze bijzondere overeenkomsten moeten openbaar gemaakt worden.

13 » Voor het internationale verkeer buiten de Gemeenschap bestaat in

Nederland het NlWO-tarief dat in het verkeer met derde landen wordt toegepast .

Dit tarief hanteert de zeer ruime marge van 75 .■ $ » waaraan alleen de Nederlandse
transporteurs zich hebben te houden.

In Duitsland schrijft de wetgieving voor goederenvervoer over de
weg voor , dat in het grensoverschrijdende verkeer op Duits grondgebied de
Duitse tariefregeling moet worden toegepast , onafhankelijk van de nationaliteit
van de transporteur. Naast de vrachtprijs voor, het gedeelte van het traject dat
door Duitsland loopt , moet een passende prijs worden berekend voor het vervoer
over buitenlands grondgebied.

III . BINNENSCHEEPVAART

14. De binnenscheepvaart wordt niet' in alle lid-staten beoefend ; daar
waar zij in het verkeer een rol speelt loopt de omvang daarvan van land tot
land sterk uiteen.
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In Nederland , Belgi'é en Duitsland neemt zij een vooranstaande
plaats in. In Frankri .ik is haar aandeel minder groot , maar toch niet te
verwaarlozen.

In twee andere lid-staten , Italië en Oroot-Brittanni'é , is de ;
binnenscheepvaart nauwelijks van "betekenis .

§ 1» Toegang tot de markt .

15 . Bij een onderzoek van de wettelijke voorschriften voor de toegang
tot de markt in de 'binnenscheepvaart wordt vastgesteld dat de verschillen in

de zeven betrokken lid-stat en kleinor zijn dan voor het goederenvervoer.

In sommige landen , zoals Belgi'é , Duitsland , het Groothert ogdom
Luxemburg en het Verenigd Koninkrijk , is de toegang tot de markt geheel vrij .

v •

In Frankrijk moeten de schepen worden ingeschreven , zodat buiten­

landse schepen in beginsel van vervoer over de Franse waterwegen zijn uit­
gesloten. Er bestaan echt er internationale overeenkomsten , 'waardoor de-niet
in Frankrijk ingeschreven schepen toch binnen dit land vrachten mogen ver­
voeren , namelijk li&ar de grens of naar een haven waar zij een internationale
vracht gaan inladen. Bovendien mogéri in Frankrijk nieuwe eenheden alleen
in cliènst worden genomen , indien tegelijkertijd een verouderd schip uit de
vaart wordt genomen.

In Itali'é en Nederland is voor het binnenlandse goederenvervoer

een vergunning nodig.

In sommige -landen' zoals België bestaan voor' de toekenning* ven

vergunningen voor eigen vervoer in de binnenscheepvaart zeer strenge voor­
schriften.
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Bovendien mogen de "binnenschippers in België , Frankrijk en

Nederland alleen hun beroep uitoefenen indien zij op een lijst staan in­
geschreven (toerbeurt systeem). Binnen dit stelsel kan de verlader de
transporteur aan wie hij de opdracht wil verstrekken niet vrij kiezen en
is het sleuten van "bijzondere overeenkomsten ook onmogelijk.

§ 2 . Vervoerpri.jzen en -condities

16 . In Italië en het Verenigd Koninkrijk worden de prijzen in de
"binnenscheepvaart vrij tussen bedrijf en klant overeengekomen.

In Luxemburg bestaat de binnenscheepvaart pas sinds de kanalisering

van de Moezel ; daar het hier uitsluitend grensoverschrijdend verkeer betreft
is een tariefregeling in dit land nog niet ingevoerd.

In de andere vier lid-stat en waar de binnenscheepvaart een grote

rol speelt in de vervoereconomie , bestaan stelsels met vaste , gepubliceerde ,
gecontroleerde en door de staat goedgekeurde prijzen». In België , Frankrijk
èn Nederland worden deze tarieven met het toerbeurt system gecombineerd.

De tariefstelsels zijn velerlei : in Duitsland volgens vaste
tarieven of . met een marge ; in Nederland met een algemene marge waarbinnen

vaste of overeen te komen prijzen kunnen worden toegepast ; in Frankrijk
berust het stelsel op een marge en in België op minimumtarieven. Afwijkingen

hiervan zijn in de beide laatste landen mogelijk bij besluit van de
vracht commissies . - : ;

In de laatste jaren kan men vooral in Nederland en Duitsland een
streven naar een minder strenge Regeling waarnemen.

In Nederland is een wetsontwerp ter afschaffing van het toer-
beurtsysteem ingediend; in Duitsland wordt de laatste tijd gebruik gemaakt
van de wettige mogelijkheid om de vrachtprijzen binnen een marge zelf te
bepalen.
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In het internationale verkeer zijn de vrachtprijzen vrij . In

sommige. staten worden mededelingen "betreffende exportvrachten in de bevrach-
tingsbureaus aangeplakt . ■'

In de Rijnvaart zijn door de beroepsorganisaties pools ge-*
vormd en overeenkomsten gesloten teneinde de aldaar heersende crisis het
hoofd te kunnen "bieden . i. .

IV . EE COMMUH"AUTAIRE MAATFEGSLEN

§ 1 Kade-besluit van 1965

17 . Tijdens de zitting van 22 juni 1965 had de Raad overeenstemming
"bereikt over de ordening van de vervoermarkt .

Men werd het onder meer eens over de toekomstige tariefregeling

in het ka-der Van het gemeenschappelijk "beleid voor verveer . In aansluiting
daarop diende de Commissie op 29 oktober 1965 een voorstel' voor een algemene
regeling, waarin een vroeger voorstel vjor een verordening inzake de invoering
van een margetariefstelsel in het goederenvervoer per spoor , over de weg en
in de binnenscheepvaart in gewijzigde vorm was verwerkt .

Dit voerstel zag er als volgt uit :

– naast een verplicht margetariefstelsel wilde men een stelsel van referen-

tietarieven invoeren, d.w.z . een stelsel met goedgekeurde en gepubliceerde

margetarieven die als indicatief, maar niet verplicht zouden gelden ?

- wanneer van de verplichte margetarieven en de referentietarieven afwijkende

« transportprijzen en -condities worden toegepast , moeten deze gepubliceerd
worden 1

- voor bijzondere overeenkomsten met andere prijzen dan de verplichte ta­
rieven zou men de verplichte goedkeuring vooraf laten vallen en slechts

een motivering en publikatie achteraf eisen ;
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- "bi j de Commissie zou een comité voor toezicht op de vervoermarkt worden
opgericht ;

- er zou een vrijwaringsclausule worden ingevoerd , zodat de lid-staten
eventuele ernstige verstoringen tengevolge van de toepassing van het

nieuwe tariefstelsel in het kader van een communautaire procedure zouden

kunnen opvangen .

De eerste drie jaar zou het nieuwe tariefstelsêl alleen op het
vervoer tussen de lid-staten worden toegepast . Hierbij zouden voor het spoor-

en wegvervoer verplichte tarieven gelden en voor de binnenscheepvaart refe-
rentietarieven .

Na afloop van deze eerste fase zou de regeling ook tot het
binnenlands vervoer in de lid-staten worden uitgebreid ^ het referentiestelsel
zou worden toegepast op het vervoer van bepaalde massagoederen per spoor of

over de weg.

Om het stelsel economisch sluitend te maken , oordeelde de
Commissie het nuttig . om dit op bepaalde , door de Raad niet uitdrukkelijk
vermelde , punten aan te vullen. Met het oog Herop wilde de Commissie de
lid-staten de mogelijkheid bieden om tijdelijk verplichte minimum- en maxi­
mumtarieven vast te stellen voor transporten die onder het referent ietarief-

stelsel vallen, teneinde eventueel misbruik van machtsposities of moordende
concurrentie de pas af te snijden . >

Naast de invoering van de tariefregeling omvatte de overeenkomst

van 22 juni 1965 een reeks andere maatregelen voor een boter functioneren van
de markten , die onder meer betrekking hadden op de volgende aspecten : de
toegang tot het beroep , de controle van de vervoercapaciteit , de regeling van
afspraken , interventies in de concurrentie die niet van de staat uitgaan , de
verkeersinfrastructuur en de kosten daarvan , het financiële evenwicht van
de spoorwegen , de normalisering van hun rekeningen en hun betrekkingen tot
de staat .
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§ 2 . Resolutie van de Raad-van 1966

18 . Op zijn zitting van 19 en 20 oktober 1966 nam de Raad een
resolutie aan, waarin de tariefregeling niet langer als prioriteit werd aan­
gewezen, maar . plaats moest maken voor maatregelen op alle mogelijke, gebieden
van het gemeenschappelijk beleid voor vervoer met het oog op een evenwichtigs
opbouw van de vervoermarkt . Bijzondere aandacht werd gewijd aan de noodzaak

om misbruik van machtsposities of moordende concurrentie te voorkomen en de

Commissie werd opgewekt om met voorstellen te komen op het gebied van de

capaciteit in het wegverkeer en de binnenscheepvaart en voor de toegang tot
het beroep.

§ 3 . Kaderbesluit van 1967

19 - Op grond van een mededeling van de Commissie en van een door

de Commissie aangevuld memorandum van de Italiaansé regering besloot de Raad

op 13 en 14 december 1^6^ binnen korte termijn de volgende verordeningen
voor de vervoermarkt uit te vaardigen :

- een verordening over de toepassing van de regels inzake de concurrentie

op het vervoer,

- een verordening over de invoering van een margetariefstelsel in het goe­

derenvervoer over de weg tussen de lid-staten , , -

- een verordening over de vaststelling van een Gemeenschapscontingent voor
het goederenvervoer over de weg tussen de lid-staten,

- op andere , met het functioneren van de markt verband houdende gebieden :
een verordening over het optreden van de lid-staten met betrekking tot
verplichtingen van "openbare dienst" en de normalisering van de rekeningen
van de spoorwegen .
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Deze verordeningen zijn praktisch gesproken tinnen de gestelde

termijnen door de Raad aangenomen .

V. WERKZAAMH5DEH Dl HST KADER VAII ANDERE IETERITATIOIIALB HTSTEtL IUCKïT

20 . Verscheidene andere internationale instellingen, met name
Centrale Commissie voor de Rijnvaart (CCR), de Europese Conferentie van
Ministers van Verkeer (CEt-ÏT ) en de organisatie van de Verenigde Naties
(UNO ) in Genève - inzonderheid het Inland Transport Committee van deze
organisatie - zijn bij de economische ( en andere ) aspecten van het vervoer
"betrokken . De CEMT heeft onlangs een "beperkt contingent van multilaterale

vergunningen ingevoerd voc .- Iv ,+ internationale beriep? goederenvervoer tussen
de lid-staten van de CEMT . M. ..ienteel ijve.rt deze instelling voor een actie

op het gebied van gecombineerd vervoer .
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i

hOiiBPE CE VEHICULES ROUTIFRS : CARIONS (x)

ANZAHL DER STRASCENFAKRZEUGE : LASTKRÄFTFAHRZEUGE (x)

NUMBER OF ROAD VLH1CLES : KOTOR VANS ( TRUCKS) (x)

PAYS HEURES (a) NOMBRE DE CRIONS
(b)

: EN MILLIERS INDICES DU NGKBRE DE CtflONS
( 1358 . 100) ( c)

«lOhBRE DE CAMIONS PAR 1000
H'^l TAUTS ( d)

NGKBRE DE CAfil ONS m Kfl2 II LA
SUPERFICIE DU PAYS ( 9)

1962 1971 1962 1971 1962 1971 1962 I 1971

ALLEMAGNE (R.F.A.) 782,8 1.203,5 121 | 187
i

14,3 20,3 3,2 I »•'
BELGI QUE 180,0 229,0 115 147 19,5 23,7 5,9 7,5

DANEMARK 201,0 219,4 1» 172 43,2 ' 44,2 5,1

FRANCE 1.782,9 2.849,2 124 ' 199 37,9 55,6 3,2 5,2

IRLANDE ^ 447 ( 1 ) 445 11 ) 103 103 15,8 15 0,6 0,6

ITALIE 774,3 1.297,9 151 254 15,4 24,0 2,6 3.4

LUXEMBOURG 9,5 9,1 127 120 30,0 26,1 3,7 3,5

PAYS-BAS 176,3 ' 339,0 . 136 261 14,9 25,7 4,3 8,3

" ROYAL'HE-TLNI - 1.524,5 1,623,5(1 ) 118 126 29,4 30,0 6,6 7,1

TOTAL 5.431,4 7.770,6

Sources : Bulletin ar.nuel de statistiques de transports pour l' Europe (Nations Unies)
Quelle : Jahresbulletin der Transportstatistik für Europa (Vereinte Nationen)
Mention of source : Annual bulletin of Transput Statistics for Europe (United Nations)
a ) Mitgliedstaaten/fleober States
b) Anzahl der Lastkraftfahrzeuge/Nuraber «f moior vans (kucks)
cj Index der Anzahl der Lastkraftfshrzeuge/lndex «f the number of aotor vaes ( trucks)
d Anzahl der Lastkraftfahrzeuge pro 10^3 Einwohner/ Nußber of aicior vans ( trucks) per 1000 'rnnbltanta «e ) Anzahl der Lastkraftfahrzeuge pro k» dar Grundfläche des Landes/Number ef imTior vans ( trucks) per km ef the

( x) y compris les tracteurs, non tempris remorques, ni sem ! -remarques
( x) Einschliesslich Zurmaschînen , ausoen»maen Anhârger und Sattel anhSnger
( x) Incl'jde rosd tractcrs , except trailers and serai -frail ers.

(l ) non compris les tracteurs
Zugmaschinen ausgenoniaen
excepted road tractors

country's area.

♦♦) =Les chiffres ayant été fournis
trop tard, il n' y avait pas moyen
d' en tirer des conclusions pour le
rapp#rt ( VI 1 /176/75 )

• Da das Zahlenmaterial zu spat gelie­
fert wurde war es nicht Rehr mögiicl
Schlussfolgerungen für den Bericht
( VI 1 /176/75) zu ziehen« ■

- There was no possibility af drawing
conclusions for the report i
( VI 1 / 176/75) as the figures arrived
too late . t



V! /1J7/75
Tab! aau/Tabel 1 e/Tabl e k

Nombre et capacité des véhicules routiers ( tamiens , rcir-rques, seml-remirques)
Anzahl und Kapazität der Last kraftfahrzeuge ( LKW, Anhänger , Sattei-anhänger)
Number and load capacity «f road motor vehicles ( i&itor vans ( trucks) trailers, semi -trailers)

PAYS MEMBRES

ALUM

d) coopte d'autrul
e ) compte propre >

FRANCE

d) coopte d'autrul
e ) courte propre

ITALIE

d) compte d' autrul
e ) compte propre

PAYS-BAS

d) ceapte d'autrul
e ) coœpte prjpre

BELGIQUE

d) ccapte d' autrul
e ) ccapte prrpre

LUXEMBOURG

d) compte d' autrul
e ) coopte propre

\

I

1 9 6 2

Nombre de véhicules a)
s? r971

219 >74
729.914

135.750
1.830 .520

175.609
350.705

20.181
189.546

274.759
1.064.077

264.785
2.810.671

X

*

212.321 xx)
819.669 xx)

25.860
193.405

l

x ) cblffr-s pour 19éo/Ângabein fflir ISCO/ figures fùr"19&0 '

d' augmentât ! en
–M

95 %
53; 5 ?

20,9 %
133,7 %

23,1 %
2,0 %

xx) chiffres p^ur 1967 , y compris les tycydes à instar pour le transport (te marchandises
Angatsn riir 1S67 , elnschllesslich zwelr3drlge-Kraftr2dcr zur Befi5rderung von Siter?
flg:ires f«r 1987 include nvotir–bt cycles for gocds trcnsf-wt

Srurve ; Slat'stlque d?s transports , Office Statistics des C.E.
5 Transparist&HstV*. Statistisches Amt der E.G.

1.318.726
1.943,897

792.000
3.247.000

1.060.657
753.431

2.191.740
3.411.550

1.590.937 χ)
5.504.241 χ)

1.302.549 xx)
1.442.101 xx)

319.627
695.744

d' aupantet isn
J Tonnage g
«ntatlen 1 9 6 2 19 7 1 d' augaiantatlsn
) IXbi

25,2 % 1.318.726 2.191.740 ♦ 66,2 %
*5, 1.943,897 3.411.550 ♦ 75.51

* 66,2 }
♦ 75,5 ;

♦ 151,4 %
♦ 69,5 %

22,0 î
91,4 %

1 ■ 1 ■■ 1 ■ ■ ■– 1 » ^ » um »-■»»«

aj N;sbre des vehkules/Anzahl der Fahrzeuge/Nuober cf -Lhlcles
b) % d' aumentati cn/prazentual e Erhifhung/increasa In per cent
c ) tonnagc/be förderte liengc/tonnage
d ) transport pour conpte d 1 autrui /geverblithor Vertehr/orofccr : fr-al tranepe
e ) transpert pour compte prepre/Verkverkehr/tra/ispori on ovr. ai ;oyrit



• Vll /ITO

Tab! cau/Tabel 1 e/Tabî e 5'

Wodibre de batcavx / Anzahl der Schaffe / Nutrber cf boats

(Momoteurs , chalards , barges / fiotorschfffe , Kghne , Schubleichtor / Self-prapeHerf banges , Itghters. barys)

Pays Qtrjbres/I'i ? tgl i edjtaaten
Kciribcr States

/iui omoteurs/Kotsrschi fie/
self props! led barges

Glial ands/Kahrie/
lighters

Bargss/Schubklcliicr /
barges

" ' 1 M I I i , m .

j TOTAL .
– 1235 L-SH–Jj 1565 II 1I 19G5 j I ""iS65 I! 1S71

I fcLLLfWjfu. K.r .*. 11.007 10.168 3 >202 r U72 175 I[ 743 ~1 14.3B4" * Oi

J BTLGi JUT ( . 8.454 7.8?g 1.159 - 353 50 ES
l

j 9.663 8.321

FRANCE 8 .615 8.450 4.192 873 932 1.538 13.743 10.911

ÎT/LÎC 74C 562 2J76 423 ! « 3.016 1.016

Luxeras 17
i

« I *" i * t7

"PAYS-BAS 17.411 18.036 11.334 10,234 226 6G3 2&J71 2B.933

L_ : j 46.227 . jj 45.113 22.167 j 13.255 f 1.383 . 3.114 69.777 61.482

Soùrcâ ï Stattstïque dos transports, Office Siatîstïqje dts CI.
Quelle : Transpcrtrtûtidîkf Statistfsches m,{ (ter E<6.
Source : Transport st tisttes, Stst . Office of the fX.

V



RESULTATS FINANCIERS : Evolution du produit eoyen , en wagon cwplet , par tonne-kîloiètre , cfes transports par cheelns de fer comparé aux prîx
ï la consotsiatfoR

FINAKZLLLE ERGEBNISSt : tntwicklung der Durchschnlttsertrage In Wagenladungert je t/ki&t fur Elsenbahntransporte tn Vergleich zus VerbraucherpreU
FINANCIAL RESULTS : Growth of averags revenues by full wagon-load, per tonne/k# , carried out by rail , In conparison with consuaer prices

cic

H S
índices ;

PAYS-CAS ; Florin
Indicts :

1

0.050
100
100
100

voir AMN]
C.05Û~

100
105.E

106

/
0.051

1C2
110.7
110

s,' ANLAQT

\ C.O12
104

1-7.1
11Î

/ ! scc AKHK j
0.051

10?
121.2
115

0.011
10?

17S.7
11C- »

C .052
iœ
13b
117

0.057 0.CL7 Ii 0.062 o.œ*
114 114 123
M II 151.7 |! 163 . fc |i 173.7
124 11 125 1! 1» II .140

TaMea-i/ Tahelìe/ TaMe 5

Yi 1 /137/75

!!" " " 1 1963 ! 1964 1 Î965 ]–1965 ! 1967 j 1968 I 19% f 1970 I 1971 ,I Wïï i"1573 I

IB j ALLEMtfE ; Mark 0.071 0.065
i

| 0.067 0.070 I 0.068 I; 0.069 |I 0.069 1 . 0.074 1
0.064 I

I 1
I 0.090 i, 0.094

indices : 100 97.2 . 94.4 98.6 97.2 97.2 I 97.2 104.2 118.3 i 126.3 !! 132.4 '
a) irrtl x prix consca- 100 102.3 105.8 109,5 111.1 112.7 116 | 120.4 126.6 133 J i! 141.9

nation i I
b) indico prix de gras i 100 I 100.2 102.3 103.4 | 102.9 j S9.4 105.0 I

_ _ I

| 109.9
I

143.9 j 121.2

SI£B BCLSi JJE : Frjic belge II 0.85S !i 0.833 . 0.811 I 0.849 I 0.851 I 0.834 II 0.824^1 I
i 0.921 Ii 1.026 I 1.041 iI 1.056 !

indices: i, 100 ii S7 '9 ii 99.2 99;4 97.4 96.3 107.6 !I 119.9 121.2 13.4
a}
bî

100 104.17 || 108.4 . . 1 112,93 i 116.15 '119.35 | 123.83 j 128.57 i 134.26 141.57 14S JB1

! ; 100 | 104.7? || 105Ji
108.2 107.1 107.4 ji 11" ! 11Û.0 117.4 "122 .? 133.2

DGB DANEfwRK : Couronne j ! 0.119(0 I 1

0.124(0 !
i

! 0.127(0 0.129 (0 j 0.124 (0
I
i

0,120(O I 0.135(0
idanoise j

_ J
l

i
>f£F

I
FKAHCE ; Franc français ! 0.362 0.361 0.060 0,005 ] 0X70 (Lis 0.072 ! CTOTS O7Q32~1ILCC2 1! G.086

indices : I
«L I

100 98.4 96.3 : 104.8 117.7 ; 111.3 116.1 121 132.3 132.3 13SJ
a 100 103,2 105.9 108J 111.8 I 11U I 123,9 130.8- I 137.8 146.2 153.3 \
feJ i

S
100 I 101.8 | 103.1 101.4 |; 104.6 106.1 I 115.2 [ 125.6 123,0 136.3 i 149.2 \

i

:* ILALIT : LIRE f l i I – f
* indices : i 100 i ! ii

J
I . 1

! iûo , 105.9 110,7 i V'22 I 117.5 113,0 122.2 125.2 134.5 142.2 ! 152.6
H : :, 100 j 103.3

i -i
105.0 Ij 10Ô.5 | 106.3 | 185.7 | 111.0 | 119.0 I 123.C j 122,0 | 133.7 |

tei UjXLhRÂJiiii : rranc lux. : 1A5Q | 1.641 | t .565 ! 1.566 1.737 fU70 ' Û5T"]! 1.772 Il 1.530 1 TK6 II 1.7S3 \
l/t u j 1 indices : i°° I I 98.5 ι! 110.3 ,! 102 .E 110.7 I 103.6 104.2 S4.1 100.4 105=5 \

P
–r.rr:–w : –-

wo | 103.10 I
l :

! 106.53 II 102.35 Ii 112.47 j 115.42 I 118 .£7
! I| 123.55 j| 129.3? j 136.07 jI 144.33 *

6 * lKin«'i^-UNt : Hvre ster ^
I . indicée ;

mç 1(0 Résultais ei^irîœés er. *puc6* 0.781C-) 0.8 !7(0 C.P0G(O " C.WO t
«

\ \
1 » n» ittfV ' 1 » » «s •* | I n 8 pence ' ausgedrückt / expressed ir * pence 1 ; 1 f « 193 pence !

' ) y cooprls les envols de détail
( par tonne transportée )
Stiickgutsendungen ( in to) inbeçri
partrload consignaents included

a) Indices prix consommation
Index d.Verbrauchcrpreises
coûsuoer prtw index

b) indice prix de oros
lndax d.Grosshindcl sprei ses
wholesale pries index

♦) y conpris les trafics
routlers et sart t lues
Kraftvagenguterverkehr
u.Seeverkehr Inbegrlffen
road 'and seatratfic ifxludsd

Uft : Les chiffres sont probants.
L. concurrence i enptché la hausse do
prix . Dégradation des résultats fînar
ci ers du fer.

•> Nach Auffassung UIC zeigen diese elf
drucksvollen Zahlen.dass die Wettbs«
werbslagc ein Anstel gen der Preise ver
hindert UeSich' dadurch die finanzielle
Lage der [ isenbahnen ständig ver»

| schüchtert hat.
!» The figures are conclusivc.C#ipetH
jhai prevented a rise in prices.
Deterioration in the financial positU
| of the rsilways.

.%vrcc£_ tatistique mUmluuLL U |C c-t statist ! que conjoncturtlfe 0.S /..E. / Internationale [ isenbahnstat.(U .! .0 .) u.KCTJunU ". elk- Slat . 621 Stat.Mcs c.V [G
I \nlcrnntionc1 raf.lvay skfistics and statistics of the %Ut . C,T,cc cf the E .C.



RESULTATS FINANCIERS : Evolution du pred.lt «yen, en Mgon co.pl.t, par tennrtileritne, des transperts p*r cheeln, de fèr.ce.prt au prix l U

SOIRCES: CIE et "Central Statlstlcs Office"- DUBLIN O les résultats sont eepriaés ai "perce"
- In ■ pence ■ ausgedriickt
- expressad in " pence "

U. Mffr. M «M. tr» M. H a™lt pM ,lrer cooclllslolK ^ u^ , m/mm .
& te UlntrM «i splt Oel iefcrt wde .ar „ nlcht «hr «9l |ch. Scl.kssfcl™n Sr to BeriM ( VII/TO/75 ) a, a-™.
here was no possibility of Rawing conclusions for the report { VI 1 /176/75 ) as the figures arrived too late.

«v )
AKLAQE zut Tabelle )
ANNE* te tabte )

C I E
[Coras lonpalr
Elreann)

IRELAND; Hvre ster­
ling .«]

I

Indices:

a) indlce prlx concos-

"iggs^
1.345

1oe

~^T
1.369

102

1965

1M2

107

1966

1.290

96

1.235

92

~ 1968. j
1.110 -

83

US
1.115

83

1.223

91

1.202

89 |

.J972 »)
1.308

07

ZH5Z
1.361

101

nation

b) indice prix de yos
I 1oo
I

1ee

10?

105

112

110

115

112

119

115

125

122

1»

131

I

1*5

137

I

158

145

I

171

160

191

188

') exercice prenant Un te
31 «are
Jahresabschluss : 31.K2rz
Year« ending ; 31 Hardt

a) Indices prix consommation
Index des Verbraucherpreijw
Consuter prlce index

b) indice prix de çrot
Index des Gnosshandel^prieises
Wholesale price index



c. " firaphiQus/ grgphlacte Barstsllung/ yaph 7

Relatî w tntps los Indices Ai prftédlt my«ft9 pif t/\a, 4s$ sparts par f#r p«r vaç<r.» collets ( «–– j at (tes pr!ï fe la csr&eaaatlca ( ■■»■) pour la pérfede 1963/1973
Raï at ï «■ crischgA Indices dst tferchsehuîttssrtraçea • Jt t/ka • fur ElEcntahrctranspwts In Wsgenladuagen (-–– ) uni VerbrauchwprstMa ( ■–•» i fur éen Zittraii 1863/1873
Rajatlan bst*»an th» indice» «f mrage r$*snuç, pa? t«nne/kt , carrled eut b? rail fn ctaplsie waosn lead ( ■-- ) ani c«nsuwr prlceg { w ■ ■■ ) fae the f>#rî«d 1963/1973.

T.' V • I ; I I T" l ~ "I --1 . l y . 111 1 , 1 . L _ ... ^ ':il : I j : : :: j ' 1 • 4f i - .-.rT • i ; j . r •' ; I i : j • | I ■.■ | ■■ j ••; i T~~T 1/ \ ■ ■ j . ! ! ] • [ : : i . i \ i■ . ^ . . : ■ ^ ! f ! ! : _ I ' A J :■ ! | : ■ j * * I ■ j i ' / '
& 4– I / . .L ìj .;._ t:± ZLH: J:&.LL!::_Ì 7 J..J J

1 .:.. ' I J ; 1 Jy ; \ 1 j ; j | * t
^ 1 ^ ^ I j ■ ^ ^ J . ^ * ■ r ^ _ » ì / 1 ■ | 1 ■ . ^^ | . j ° ' i i > | i | ^- vaA-j^–L li__| _j _i_ . _1_ y/.–IL- !_L _.I1 _.IL . '.L. J , '' jT"" ' j ■ ■ ■ ■ :;: r 1.'' ■ ' ■ j y | j __ j j
''I' ^ ^ ^ * ' | ì * ' - T | | ^ -*■- j * /'

| yjj j' : "' ■ ■ 1 ' : •? ' "I • / ' ' | j ì ' S ■"'■'■ *\ ' - "■ '•'C : '!' ' l "" !" ì ' \ ^ - \ > j '

jjiip ' |^ . ''j ' , ■ '■'ì**' ' /' ^ ' '' 1 – Ì ^ • : J_. . : i - ' j Ì Ì
... ; j ; j.t,; , ; i |* i . ■ ! ■ ; ^ ' ' ' " j ' 'J ! ! * ' 'il' ■ j ■ - ' j ' ' | " ! ■ | * ■ | ^ * ' ' ' / ' !

- j jJJ \J i ■ i i Ì Jr"'̂ f \ ^ ' 1 ' ^ –■?* ' •■ ir- • :v •• *■ rP' ' * j"' : j "A j | " *!I I!._L ,^|... 'L ^l.|. I ,|J;;.. . ZI Jl. ..I I J ' / : '■ " : "! : i i " : " | j / ' ? i
^ i :: " • -. 4 ;:- -Ì - ir - . =| :; - i [. j ; ' ! - I 1 I ! j ^ T~~ , | ./] ' I

– 1 –; i––;––:–– ––-- 1 ! 1 1 l__ ' - ' ■ ' l - • 1 ;
,, i:ij)r*Mj..w. . .!. tf \..«r A».j .At.LiiLAs. .... .... *«**.*{ ...f ./t . cf ■ . 'V : I : /.<*.« «jf : .: t-c . & \ . *o 7? Tt Tltir U ] •; ; T - ; : : ' : 'I I : I ; I ' i 1 : Vj . : i I ! : i ' : 1 T I ■' V' ' . ! :: I r. I "-M - • I' - I i ' ! • / . i : i '

... l. TJ : 1 \ 7> j ij : j .! . i .. "t " : j" : T "" i - 1 i . i I '^ -I- .: • • ? /! : ! i " f' I •: T ' / ; I i •; ;
. _ i

' i ' :

| :ι ^ ^ '^Ι · - 1 · : | ί | ΐ ! ' ' Ι | ' !* \̂ ^ ΐ ^ ^ | ΐ' | ι ■ | ^
**+ Τ ;: --Τ ·' ■ * · ' ' Γ ; " "· ' | · ■: ' ; · ; ; | ί ' | '~ν· " | \^\ |

Η·.. ί':ί · · ί ! : " ' / ^"ν" : ' ■■;■ · :: ■■ '.■■ Ι ! ι | . : .. .; ·... . ;,· :.; { / |: ! / Ι 1 / \ ! . ι
~~Ζ~ 'Τ'ί' ,Ι' ' ■ ' ;;; –η– ■–{–: –:– ·*4~ 1-. –!>ν .· I ■ ■ ^ ·· _ι Ι · : :: · |· · ·:' : . · ; : / : : .. Γ ! : / ! | | ■ |

•4– ,^ΐ!ΐ ί_ί– __ -4- ... ί/|4- -"· ·-···· --· · · -· ^ / \ \ .■ "· '!*" Γ ' ! |~; / | I ! |-±~ . - r: J ~p: -j i_. .y. _.J ^ •• - - –V/-- .. ',l :T ' ?C J_ j.' '_J i __ i | ; ƒ j I ; " j
\;i . j , i ^ j ~ T ~ ^–' –i–i–i i | \i /^ ; : J__: | ; ; ' . J j ! i |
r'-f° !– i i– _ ' 1 ï " 'i • j""- ; I r ' N. • -t ^ ! • :!■: ! [ i ' : F !: : i 1 . . F • ~1 ' ! ) 1 . I - j . ■!
i \. I .Ar .x^A~X A' , +« l 'W i - 1 ~ . Ĵ \ X- . ' ~ : X* : A- ' -L • _ r. ' ; X ..L ■: J !\ . fi* . *CJy.<¥ a ^P.A. «v



VI 1 /137/75

Tabl eauAabell e/Takl e ® '■
l | |

Evolution des frets rh&ians / Entwicklung der Rheirrfrachten / Grouth »f Rhlne freight prises *"•
Prix à la tonne / Prêts pro Tonne / Price per tonne

i

Rel a lon/VerkehrsvBrbl ndung7 ~
Routes

Harchandi se/
Guta-t/Goods

Monnaie
Wahrung
Currertcy

1963 1964 1965 1S66 1967 196S 1S69 1970 1971 1972

Rotierdaa - Duisbur-g - Ruhrort Kinerai /Erz/
Ores

Qi/ionne 3,35 3,35 3,30 3,30 3,10 3,10 3,10 4,13 3,23 3,13

Rotterdasr - fiannheis Charbon/Kohi e/
Sel id Fuel

DH/tonne 6,90 1,90 8 90 e,90 8,90 6,90 8-90 10,25 10,42 11,42

Rotterdaa - Kohi Céréales/Getreide
Cereals

DH/tonne 12,55 12,55 8,80 8,80 7,50 7,50 11,25 H,75 16,21 17,38

«

j Karlsruhe - Anvers
• . . .

Gravier/Kles/
Gravel

FB/tcnne 55,3 58 56 57,33 60,33 64,17 77,22 100 90 80

I
1 |

_

Source : Rappart annuel de la Ceamission Centrale pour la navigation du Rhin.
(Juelle Jahresbericht der Zerrtralkomafssion für die Rheinschiffahrt .
Source : Annual report of the Central Commission for the Rhine.



VI 1 /137/75

Tabl eau/T?bel 1 e/Tabl e .8
Evolution des frets rh&ians/Enttfiddung der Rheinfrachten/Growth af Rhlne freiaM prkss -•

1 ndiaes

. j
I

■ »
| 1363 m 1965 î

!
1

| 1966 ji 1957
l

1368 1969 | 1270 |! 1371
I
L _

! 1972

J Roxterdaa-Du i sburg-Ruhrort Ii hinera! s/Erz/1
i Ä

I 100 I
I !

I 100 93,5 |! 28,5 ; l

32,5 |I 92,5 92,5 123,3 jI ' 27,9 S3^
a) indico prix cnnsoooation
b) Indice prix de gros

i

lires
DM

i

100
100

| 102,3
100,2

105,8
102,3

109,5
103,4

i

111,1
102,9 i

I I

112,7
97

116
99 ,4

120„4
105

I ' 126.5
109,9

133.8
113.9

I

Roi terdaa-fiannhe i a

a)
bî

Charbon/
Kohi e/Sol ici
fuel

100

100
100

100

102,3
100,2

100

105,3
102,3

100

109,5
103,4

I

100

111 ,1
102,9

100

112,7
87

100

116
99,4

115.2

120,4
105

117,1

126,6
109,9

123,3

133,9
113,9

! Roiterdas-Kehl j l
I Céréales/ j
I - . ...

j 100 100 70,1 | 70,1 !! 59 ,S
i

59,8 09 , S j 125,5 129 .2 138,5
a) !
b)

Getreide/ I
cereals

! DH
1C0 j
100 ' j

I

102,3
100,2

!

105,8
102,3

109,5
103,4

111.1
102,9

112,7
97 I

116
99,4

i

120,4
105

I 126,6
| 103,9

j 133,9 ,
113,9

I Karl srube-Ânvers j Gravi er/Kies/ i 100 104,9 101,3
I

103,7 I 109 ,1 i 116,4 139,7
i

180,8 162,7 II 1^,6
la)
J b ) i
!
i

: gravel
FB

i I

100
100

i !

104,17
104,7

108 ,4
105,8

112,93
106,2

i

116,15
107,1

I

119,35
107,4

123,83
112, a

128,67
113,0

134,26
117,4

141,57
122,2

a) lndloe prix consomaiion
Index des VerbraDcherpreises
consumer price index

b) Indice prix de çros
Index des Crosshandelspreises
vholesal price Index



VI 1 /137/75

Tabl eau/Tabel 1 e/Tabi e 10

Année
Jahr
Year

1963

1964

1965

1966

1967

1966

1969

1970

1371

1272

1973

Evolutlen des prix de transport par route en Allemagne (R.F. )
tntwlcklung der Befftderungspreise !■ GBterfcraftverkehr'jh cfer Bundesrcpubl |k Deutschland
Growth of road transport prices within the Federal Republic of Gernany * "

( Indices)

Index général des recettes t/ka
pour le transport de marchandises
Allgemeiner Index der ErtrSge je t/km
fiir den GJtertranspart
General Index sf recelpts per tonne
for goods transport

100

101.7
100,9

106,1

107,9
106,1

107,9

114,1

123.8

131,S
139,8

Index général des prix de gros !
Allgemelner Index der Grosshandelsprsfs*
General Index of wholesale prices

100

100.2

102.3
103.4

102,9

97,0
99,4

105,0
109,6

113,9

Index général des prix à la consommation
Ail genelner Index der Verbreucherpreise
General index of consumer prices

100

102,3
105.8
109.6
111,1

112.7

116,0
124,0

126,6

133.9


