ARCHIVES HISTORIQUES
DE LA COMMISSION

COLLECTION RELIEE DES
DOCUMENTS "COM"

COM (75)491

Vol. 1975/0188



Disclaimer

Conformément au réglement (CEE, Euratom) n°® 354/83 du Conseil du 1er février 1983
concernant I'ouverture au public des archives historiques de la Communauté économique
européenne et de la Communauté européenne de I'énergie atomique (JO L 43 du 15.2.1983,
p. 1), tel que modifié par le réglement (CE, Euratom) n° 1700/2003 du 22 septembre 2003
(JO L 243 du 27.9.2003, p. 1), ce dossier est ouvert au public. Le cas échéant, les documents
classifies présents dans ce dossier ont été déclassifies conformément a I'article 5 dudit
reglement.

In accordance with Council Regulation (EEC, Euratom) No 354/83 of 1 February 1983
concerning the opening to the public of the historical archives of the European Economic
Community and the European Atomic Energy Community (OJ L 43, 15.2.1983, p. 1), as
amended by Regulation (EC, Euratom) No 1700/2003 of 22 September 2003 (OJ L 243,
27.9.2003, p. 1), this file is open to the public. Where necessary, classified documents in this
file have been declassified in conformity with Article 5 of the aforementioned regulation.

In Ubereinstimmung mit der Verordnung (EWG, Euratom) Nr. 354/83 des Rates vom 1.
Februar 1983 uber die Freigabe der historischen Archive der Europdaischen
Wirtschaftsgemeinschaft und der Europaischen Atomgemeinschaft (ABI. L 43 vom 15.2.1983,
S. 1), geandert durch die Verordnung (EG, Euratom) Nr. 1700/2003 vom 22. September 2003
(ABI. L 243 vom 27.9.2003, S. 1), ist diese Datei der Offentlichkeit zugénglich. Soweit
erforderlich, wurden die Verschlusssachen in dieser Datei in Ubereinstimmung mit Artikel 5
der genannten Verordnung freigegeben.



COMM‘LSS"‘" VAN DE LU&\@P SE CF’*M ENS”‘HAPPEE%

COM (75) 491 def.

' Brussel, 1 oktober 1975.

RAPPORT

over de huidige situatie op de markten

voor goederenvervoer binnen de Gemeenschap.

COM (75) Lo1 def.



-1- VII/176/75-N

-

INHOUD_"

P P IR

Blz.

L o . SV

INLEIDING J..LQQQAOOJ.‘...0.l.o;onﬁoo.o...'o‘tf.ic;.;..o-.o..... 2

DLELI,DE PUIDIGE TOESTAND .....Q............'..."..'...".'.
q_1o De reglementering ttinooooo-o-o-oo--oooooon--oooaooo.
" 2+ De ontwikkeling van het VErvoer cseseescesvedrosccvscse

‘"3, De ofitwikkeling van de afzonderlijke vervoertakkens

O ~1 \n &

h#, De ontw1kkeling van de vervoerprlJzen sescersoccacse

DEEL II - DE RESULTATEN o..lcoooooo.ooooqoga-oo.ooo-t»-oooo-tooo ‘ 9'

1. De bljdrage van de ordening van de vervoermarkt tot
“de ontwikkeling van de gemeenschappellgke markt sese 9

i Wijzigingen' in de’ Vraag naar Vervoer seesecsess, 17

Telsle Kwantltatlef 0.00.-n-o.oo.oaoaoooooiopoo 11

e ’ﬂ1 1 2. Structureel ooooooo-no.cﬁo-n;o::;i;ooono 11
1e 1.3. In de richtlng van de verkeersstromen e 12
. 1 1 L, In de kenmerken van de dlenstverlenlng « 12
av.. 1e2+.:De relaties tussen vraag eén aanbod eecesscseese 1k

’ 1 2. 1. De m§te waarin de commerciele vervoer-

P Rl Al markKfen kwantitatief in de behoeften

. ' Vooeren oaooot.:nooonooo.o.ooooooo.ooc. 16

1 2 2. De mate waarin de commerclele vervoer-

‘ o markten kwalitatief in de behoeften

The T o T . voor21en oooocoo-o.o-anuoooono-oooQQQQQQ 19

2..De concurrentle -ooooooo.oooooooooooouooooooot.ooooo 21

S 26T Algemene beschouwingen .oo.otootocoo.oo-oocaooc 21
‘7242 'Misbruik van: machtspoeitlee t'o.oo-ooo.-o-oocoo 22
2.3. Ruineuse concurrentie 0vecedsveascascssovsranaossae 23

2.4, De invloed van de concurrentie op de vervoer-

prijzen 0 00 00 0000002 000080060008000000000060000 24

++» 245« Distorsies van de concurrentie eeeescsesccsssss 25

.o/cby




- 1.1. - VII/176/?5-N

3+ De integratie van de vervoersector binnen
de Gemeenschap N P A N S T R YT T T 28

3-1. De in artikel 75, 1 a) van het EEG~Vergrag
- bedoelde gemeenschappelijke regels-ssesertorcce 28

.. 3+2. De toelating van vervoerders tot nationaal vervoer
in een lid-staat waarin zij niet woonachtig zijn
{artikel 75, 1 b) van het Verdrag) sscececssecs 30

3+3.-De-verwezenli jking van het vestigingsrecht
(artikel 52 e.ve van het Verdrag) esecvacssvse 31

A.‘De ééheénschappélijké ordening.van de vervoermarkten
en de verwezenlijking van de algemene beleidslijnen. 32

4 1. Beschouw1ngen van a1gemene aard .........¢‘....' 32
4 2. De exploitatien;*.Jt en de vervoerplicht cesses 3k
R 4 30 De tariefpllcht 0 0 0 6006080600000 008080000c008RSES 35

-5« Doeltreffendheid en' invloed van overheidsmaatregelen
.Mebate. de gemeenschapnelijke ordening van de markten
voor goederenvervoer scoosesseesesssscrrascsassrrace 36

: 5.1.,Diverse vormen van reglementering van de
capaCiteit S0P P0C000CCPEGLI IO ERROOOIOLOBDONRAOOIOEIE 36

5v1+1a Contingentering van de vergunningen ceee 36

S5¢%1e24. Onderzoel van de individuele behoefte
aan vervonoy -c.ru.porgouo:o-futo-.as.o,n 38

5,2, De‘vérschillehdé'#érhén van tarifering seseesses 38

5¢3¢ De ge#olgen‘vap dé'tarifering'op de werkeli jke

e ,prijzen........3-~f.9o-......c.r.........fr..v. 39

5.44 De gevolgen van de reglementering van de
capaciteit op de rentabiliteit.van het transport-
materieel -oooooo--ncoooono.-ono.ooooooooccocot 41

' 545¢ De aanpassing aan de markteisen in de tijd en
‘in de ruimte 0003060760 PEBEEOOAIBINNOGOSOLIOGOGIOOIBSOIGOECODR Y 43

- . W A
R . . | : ' .
N DRI . N ./.'.



. v

1.

1.

-2 - VII/176/75-N

INLEIDING

F T R Y A I P

" Dit rapprort bestaat uit twee delen en twee bijlagen. In een

eerste deel analyseert de Commissie de huidige stand van zaken op

-de diverse markten voor nationaal en-internationaal goederenvervoer

per.spoor,. over de weg en over de binnenvaart binnen:de uitgebreide

. - Gemeenschap, in- het licht van,de in de afzonderlijke lid-staten

geldende wettelijke en bestuursrechtelijke regelingen en de tot

dusverre behaalde resultaten op communautair vlak.

.Het opstellen van deze analyse werd fé1 bemoei1ijkt nameli jk

- wegens ‘een gebrek aan gegevens en aan middelen om een goed .overzicht

" mende informatle Ope

" inzonderheid in artikel 2 dadrvan genoemdé'doelSteilihgeﬂ.

e

te krlagen van de markt in de ultgebreide Gemeenschap. Daarbif
leverden de eerste consultaties van het beroepsleven en de bij het

sociaaleconomisch leven geInteresseerden, nlet de verwachte bika-

;. In het tweede deel dat handelt over .'"de resultaten' gaat de
Commissie na in hoeverre de werking van deAvervoermarkten,‘qoalé in

artikel 74 van het Verdrag bepaald, heeft bijgedragen tot de

Dit rapport werd door de Commissie in de loop van het 2de
trimester 1975 ter consultatie voorgelegd aan regeringsafgwaardigden,
het beroepsleven en de bij het sociaal-economisch leven geinteres-

seerden. Het houdt in grote mate rekening met hun opmerkingen.

Daar waar de.Commissie accoord gaat met de opmerkingen werden |
zi] in het gewijzigd document opgenomen. In de andere gevallen werd
meldihg gemaakt van de belangrijkste opmerkingen in een nota onder-
aan de betreffende bladzijden.

| Dit verslag is niet beddeld als een verdediging van de voorges-
telde stelsels voor de ordening van de goederenvervoermarkten, die
door 'de Commissie aan de Raad werden voorgelegd. Het wil echter aan
al de belanghebbenden de mogelijkheid bieden de situatie van het
vefvéer op de diverse nationale en internationale markten objectilef
te beoordelen. Te dien einde is het gevoegd bij de voorstellen van

"de Commissie aan de Raad.

o/f~o
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DEEL I

DE BUIDIGE TCESTAND

De structuren en de kenmerken van de -wervoermarkten binnen de
EEG zijn in hun ontwikkeling, 2ij het in uiteenlopende .vorm, beinvloed
door voorschriften uitgaande van nationale instantles of van instel=
lingen van de Gemeenschap, alsmede door overeenkomsten die de 1id-
staten in het kader van andere internationale organisaties hebben

gesloten,

- Het is dus van bYelang om een goed inzicht te krijgen in de
inho6ud van deze voorschriften : men raadplege hiertoe bijlage I bij
dit rapport (doc. VII/136/75). o

Daarnaast moet men op de hoogte zijn van de economische .
ohtwikkelingen 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 (doc. :

VII/137/75) bevat tabellen dienaangaande.

| In het onderstaande wordt getracht deze gegevens te analyseren
en de voornaamste tendensen in debontwikkeling van de stelsels tijdens

de 'afgelopen .jaren zan het licht te brengen. - ' .

of ves
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Tot aan de afgelopén'jafeh sloten de natiénélé‘wetgevingen'oé

vervoergebied aan bij de historische ontw1kke1ing van de diverse

'vervoertechnieken, die van het aanvankelijke monopolie van de spoor-

 wegen via de economische cr131s van de Jaren dertig tenslotte leidde

tot de snelle opkonst van ‘het wegvervoer."

Sinds enkele Jaren 21jn in alle sectoren van het vervoer en in

alle 11d-staten tendensen waar te nemen om deze regelingen soepeler

te maken, ofschoon de recente-energiecrlsls en de mllieuproblematiek

“hebben geleid tot een grotere nadruk op het openbare nutsaspect van

het vervoer.

Hoewel alle lid-staten met in wezen geli jke problemen te maken

'hebben, hebben zij deze op sterk uiteenlopende wi3ze opgelost, zodat

de 51tuaties thans onderling vaag sterk verschillen ( ).

- Zo bestaat in het Verenlgd Koninkrljk en in Ierland volstrekte

vrijheid bij de prljsvorming in de’ spoorwegsector { in de andere

lid-staten daarentegen zijn de spoorwegen aan min of meer strenge

regels gebonden.

e

: Voor het goederenvervoer over de weg bestaan in de meeste

lig-staten regelingen op het gebied van de. toegang tot  de markt en .

" vervoerprijzen en - voorwaardeh.'Het?Verenigd Koninkrijk en Ierland

hebben alle voorschriften voor de transportcapacltelt en de priis- .

‘vorming biJ het goederenvervoer afgeschaft.

e e
'0/306

(*) 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 vlzk.
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De voorwaarden voor de toegang tot de markt blijven in sommige
lid-staten beperkt tot suﬁjectieveteisen zoals de betrouwbaarheid, de
financiéle 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
richtlljn van de Raad van 12.11. 19?4 (1) bepaald dat vanaf 1 Januari

1978 aan alle drie criteria moet worden voldaan.

. Andere lid-staten passen tegelijkertljd contlngenteringsrege-
lingen toe d1e afgestemd zijn op de marktsituatle of de indlviduele

:behoeften van de bedrijven.

De vervoerprijzén en -voorwaarden zijn in het ene land streng

geregeld en in het andere volkomen vrij.

| Bij dé binﬁénscheApvaart is de toegang tot de markt vrij,'

| behalve in é&n 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 ih het binnenlandse verkeer en in sommige ..

gevallen wordt een "beurtrolsysteem" toegepast.

~2s Do ontwikkeling van het vervoef

10. .~ 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.

o/oco

(1). PB N° L 308 van 19.11.1974
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De beschikbare statistieken voor, de drie vervoertakken, spoor, weg

en binnenvaart, in de negen- 1< mSLa*en zijn echter onvolledig of

‘ beru;cen op ulueen‘opende gionc lagen 3 21J kunnen daarom niet dimen

| statist%ekép zeer. globaal opgevat.

voqn,we;pnschgppeéig§ verg“twoo*de vergelijkingen. Bovendien zijn deze

PO

Cra Alleen uit de- vervoerstaiistiek van de VN (1) kunnen -enige -

. conclusies worden getrokken over de ontwikkeling van het géédé”eh~

verwonr ‘als geheel en over ket relatieve ‘belang van de afzonder 1ijke

vervoecrtakken in de uitgebreide Gemeenschap. In de door het ‘Bureau

voor de statistiek van de- EG gepubliceerde statistieken worden

9

daarenuegen tot dusverre alleen de zes Oorspronkeligke lld—staten

behandeld. ' C o coo e

11,

- Uit batd 1 en 2 fn’ biglage II (doc. v&1/137/75) bliJkt het

volgende :

~

- de groei van het totale transportvolume heeft de economische expansie

" .in de Gemeenschap op de voet. gevolgd. In 1972 bedroeg tcn'op%ibhte

 km 14h s . S L B

van 1963 het indexcijfer ¥ogr het gehele vervoer, ultgedrukt in”ton/

N (RS
e S

de verdeling van het vervoer tussen railvervoer; wegvervoery; binnen-

,*  vaart en vervoer per pijpleiding is in deze 10 jaren beinvloed door

.. 'radiale structuurwijzigingen op de vervoermarkten.

- Allereerst vallen de volgende zaken op § -

Het aandeel van de spoorwegen in het totale goederenvervoer is tlgdens
de perlode van 1963 tot 1972 gedaald van 38 % tot 27 %. In Nederland

"L'eﬂ in het Verenlgd Konink rlgk, waar de concurrentle het vrigst kan

—r %

et spelen, gaat het door deé spoo wegen getransporteerde volume eveneens

adhtéruit (~ 26 % 1n Nederland"— 16 % in het Verenigd Koniﬂkrljk)
Het totale tran5portvolume bevindt’ zich in 1972 op index 101 ten
ten opzichte van 1963, S

pp——

(1) Jaa: boek voor vervoerstatistleken voor EUROPA 1972 (Verenigde

Naties 1973),

1
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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
z1j 56 % van het totale vervoer voor haar rekening neémt en speelt
in Duitsland (met 20 %% en in Belgi® (met 23 %) ook een belanprijke
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 124 ten opzichte“van 1963.: ”

- Het vervoer over de weg 1s sterk gestegen (beroepsvervoer en eigen
vervoer) ; zijn aandeel in het vervoer nam toe van 44 % 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 ham in de referentieperiode toe van 2 tot 10 % wn de index

- van het totale volume stond in 1972 op 609. -

3+ De ontwikkeling van de afzonderlijke vervoer-

12 Uit de tabellen 3, 4 en 5 kan men de ontwikkeling van de
afzonderlijke vervoermiddelen (qurijfswagens en binnenschepen afle
- zen). Hierbij stelt men het volgende vast ¢ - - . - ..~ .

- in het goederenvervoer over de weg is het totale wagenpark binnen
. de Gemeenschap sterk uitgebreid (+ 43 % tussen 1962 en 1971)4 en
" wel in alle lid-staten, maar in het bijzonder in Nederland (+ 92 %),
in Italid (+ 68 %), in Frankriiik (+ 60 %) en in Duitsland (+ 55 %).

Een verdeling van de voertuigen tussen die welke dienen Voor vervoer
voor rekening van derden en vervoer voor eigen rekening kon niet .
worden gema“kt. Uit een statis tiek over vier landen o;gesteld 4
door het "BLreau voor de Statistiek van de EG"(tabel #) blijkt dat
de voor elgen vervoer gebruik‘e wagens verre in de meerderheld zijn
‘(ongeveer 4 maal meer in Duitsland 12 maal meer in Frankrijk, g

4 maal meer in Itali¥ en 8 maal meer in Belgie)

D/:-o .
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Met betrekking tot he% 1aadvermosea lopen Cc vbraou‘lngn. 1iader
uiteen (ongeveer 1 5 maal meér 1n‘DuItélund, 3 maal meer in Frankrijk,
‘ 1, ;3:1 e r 1n Itallé, 2,3 maal meer in Belgid), -

.Het blijkt overigens dat het vervoer voor eigepﬁrékéﬁing inAdq‘fefe—
rentieperiode 1962/1971 veel meer is toegenomen dan hef béroepévervoefA(in
Duitsland met 45,8% tegenover 25,2% wat het aantal voertuigeh betreft en
- met 75,5% tegenover 66,2% wat het laadvermogen betreft; in Itali® met 133,7%
tegenover 20,9p wat betreft het aantal voertulgen en met 91,4p tegenover
22 8p wat betreft de capaoltelt), in Frankrijk en in Belgle zijn de ver-

A'houdlngen - zij het in gerlngere mate — precies omgekeerd.

-~ in de binnenscheepvaart is het totale aantal schepen verminderd :
van 694800 in 1962 tot 61,500 in 1971. Vooral het aantal sleepschepen is
geslonken° van 22 2000 tot 13,200, ' L ' e :

| Het aantul duwbqkken werd ruim dubbel zo groot (stlaglng van. 14400
“"tot '34100). :

** s D¢’ ontwikkeling van de vervoerpri jzen

,13.,“1 De enige min of meer volledige gegevens waarover de Commissie be=

schikt hebben betrekklng op het vervoer per spoor. Op Tabellen 6 en T kan

- men de ontw1k£e11ng volgen van de gem1dde1de opbrengst - per ton/km -

ven wugenladlngvervoer t13dens de perlode 1963 - 1973. Het valt op dat in
alle 1anden waarover volledlge 1nllcht1ngen konden worden ‘verzameld de index
van deze doorsnee—oﬁbrengsten - per ton/km lager ligt dan de index van

. de consumentenprlazen.

" Met” betrekklng tot het internationaal vervoer.van-de binnenvaart kon—
den alleen’ enkélé zeer onvolledlge gegevens over dé Rijntransporten. (tabellen
T en 8) worden vergaerd. ‘De stijging van de desbetreffende vervoerprijzen schijnt
ongeveer eveﬁrédig met die van‘de'consumentenprijZen'te zijn verlopens

’

Voor het wegvervoer konden geen inlichtingen worden verzameld aan=—
_- gaende de internationale transportens Alhoewel in Duitsland statistieken over
de toegepaste prijzen in binnenlands verkeer voorhanden zijn, is een verge—

lijking met andere landen niet mogelijk, *

./0

* Aan de suggestie van de U.I.Ce kon zodoende geen gevblg worden gegevene
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Thans komt de vraag op in hoeverre de werking van de vervoerm.rktcn .
in de Gemeenschap, waarvan de voornaamste kenmerken in decl I wran dif ¢ =
port beschreven zijn, heeft bijgedragen tot de verwezenlijking van de mot
name in artikel 2 van het EEG-Verdrag genoemde doelstellingen, zoals in
artikel 74 wordt’ bepaald ‘ ' .

Om hlerop een antwoord te kunnen geven, moet men deze resultaten asn

de volgende criteria toetsen 3

- le de bijdrage van de ordening van de vervoermarkten tot de ontﬁikkeling van

de gemeenschappelijke markt; _

-2+ de omstandigheden wearonder de concurrentie zich afspeelt;

-3¢ de commuautaire integratie van de vervoersector; ' _

4« de rol van de gemeenschappelike ordening van de markt voor goederenver-
voer bij de verwezenlijking van algemene beleidsdoeleny

- 5« doclmatigheid en waarde van de overheidsmaatregelen met betrekking

tot de gemeenschappelijke ordening van de markten voor goederenvervoers

. la De bladrwge van de ordening van de¢ vervoermarkten tot de

ontwikkeling van de genecnsch‘qmllake mexrkt

14. In haar mededellng aan de Raad van 24 oktober 1973 verklaarde de
Comm1331e :

"Voor de verwezenllsklng van de algemene doelstellingen ven het Verdrag van

. Rome 1n het kader van een gemeenschappellak vervoerbeleld zoeals voorveochreven
in dat Verdrwg, dlent geleldellak en volgens coherente beginselen een commu—
nautair verkeersstelsel te worden ingevoerd dat met zo min mogeli jke kosten
voor de samenleving sman de behoeften van de economische unie en van dé‘maat—

- schappij voldoet. De doelmatigheid van dit stelsel zal in grote mate bepalend
zijn voor de optimale benutting van de produktiefactoren enadevontwikgcling

* -van de maatschappij, mct het oog op een verbetering van de omstandigheden .

waaronder de volkeren van de Gemeenschap leven en werkene's
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15. Om na te gaan of en in hoevarre de. pailonale of comnunautalre VOCT=
schriften {ter ordening van de markten voor goederenvervoer de doelstelllngen
von et gereenschaprelijke vervoerbeleid hebben gedlend,_moeten wij aandacht

-‘bcstcden aais 3. -

.a) de kwantltatleve en kwalltaileve w1321g1ngen in de vraug naar vervoer op
het gehele contlnent omvattende markt, in het llcht van dé structurole

w1321g1ngen in de economleén ven de lldretgxen,

_b) de geschiktheid van de huidige bb cohffole van de vervoercapaciteit- en
... =prijzen gebasecrde stelsels, om op optimale wijze in de vervoerbehoeften.
te vocrzien, met inachtneming van de eisen die aan ‘het gemeenschppe~

1lijk vervoerbeleid worden gesteld, namelijk : S

Nl verlaglng van de kosten en verbeterlng van de kwalltelt van het vervoer,

- voortdurende aanpassing aan de technlsche voorultgang, verhOglng van de

' rentabllltelt ven de bedrijven en van de levensstandaard en yerbeterlng
van de arbeidsomstandigheden, o »

In dit deel“van het rapport wordt gezochf}naarfeen aﬁ#ﬁqord op‘déZe

vragens - -
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1.1 Wijzigingén in de vraag naar vervoer

"lelele Kwantitatief - °

16e = De verwezenlijking van de douanc—unie, het voortschrijden &aﬁ de
‘economischu unie en de expansie van‘de ‘economie¥n van de 1idQStétén hebben
geleid tot een aanmerkellake groel -van, produktie en handelsverkeer; de
vrzag neaar vervoer volgde deze groei, die tot aan de economische crieis
van -het jaar 1974 gestadig aanhleld.-

Op tabel 1 1n blalage IT wordt deze ontw1k“e11ng in clafers ultvedrukt.
lele24 Structurecel

17 De groei van de vraag werd begeleid door diépgaande strubtuurwijzi—

giﬁgen. 'L-sz ' ‘ , ' I

- h De'%ﬁee afgelopen décennia werden meer in het bijzonder gekenmerkt

door 2 A :

«~ de vervanging van sommige traditionele energiecbronnen zoals steenkool
door aardolie, '

~ de toenemende industrialisatie van de economie®n van de lid-staten met als
ggvolg een grotere uitbreiding van het vervoer van grondstoffen.én industrie—~
produkten, t,0evs hct vervoer van landbouwprodukten,

- een steeds vérdergaande tazkverdeling in het produktieproces, zodat in elke
fase ecn beroep moet worden gedaan op de diensten van het vervoer,:

- de verhoging van de levensstandaard, die de markt verruimde voor bepzolde
oonsumptiegoedercn die in het verleden als luxe werden beschouwd cn een
beperkte afzet hadden,
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Door toedoen ven al deze;%éétg%éﬁtié5&e“tvé&itionelé-Saﬁénsfeiling '

~van de vraag naar vervoer radlcaal veranderd. Tegellak ontstond een behoefte
ari nlcuwe, s‘bcrk o'especlallseerde, snelle en be‘brouwba.re vervoermlddelen, C

waurbla de consequente ultbreldlng van gecomblneerd vervoer en de rotionele"
1nschake11ng van ‘a6 transportfactor in de prodﬂktle een blgzondcr belangrlake
rol speelde.‘ ’ o o ' '

e f0 T

ls1.3. In de richting van de verkeersstromen

18, De verplaats1ng van de staallndustrle nasr de kustgebloden en omges-
keerd ée vestlglng van ollerafflnaderlaen in het’ blnnenland, in de nablgheld
van de distributiemarkten voor 1ndustr1eprodukten, de totstandkomlng van -
) :Lndv.strlele on“bw1kke11ngspolen in voorheen voornamellgk agra.rlsche gebleden,
' z13n de meest in het oog springende elementen van een kenterlng in'de ‘ver—

wii

keersstromen in West—Europa (bij wijze van spreken het topge'van de 13sberg).
_De daaruit voortvloeiende herverdeling van het verkeer tussen’de
diverse vervoertakken berust op hun mogelijkheden om zich aan de niduws -
markts1tuatle aan te passen. . ' ' ‘

. De chterultgwng van het steenkoolverbrulk, de nieiwe vestlglngen van de
.mjizware 1ndustr1e in de nablgheld van zechavens (staal- en chemische bedrijven),
“‘dle het blnnenlands vervoer van steenkool en 1Jzererts grotendeels overbodzg
maakten, alsmede de aanleg van pinleldlngen voor petrochemlsche produkten

J (ruwe en gerafflneerde olle) 21Jn belangrlgke factoren, ‘die Samen in het "

nadeel van hot vervoer over 1and en in het lezonder per spoor hebben gewerkt.

x ..;."..
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l.1e4s In dc kenmerken van de diensiverlening

.

19¢  De verlenglng van het prodnktlcproceg ven een steods groter eantol
produkten als resultaat ven talrijke, comnle e en'cure bewer<13~e4 dic vesl
meer kosten dan de¢ gebruikte. grondstoffen zelf, het strategische belang van
de voorraden en de hoge financieringskosten hebben tot ceen fundamentéle wij—
ziging geleid in de verhouding tussen de factoren tijd en geld in de vervoer—

funqtie.

Anders gezegds: op sterk concurrercnde markten zoals die voor de
1ndustr1eprodukten is het noodzukellak de produktlekosten en onrendabele
jnmobilisaties tot het uiterste te beperken en het kapitaal zo snel mogellgk
~ 13 laten circuleren, Met het oog hierop blijven snelle en regelmat;ge vers

- voerdiensten ook in de tockomst belangrijke factoren in hetvproduktieproces.-

Hetzelfde geldt voor het vervoei von landbbﬁwppbdukten. Ook hier
heeft de gestegen koopkracht van grote lagen van de bevolking in de lid-staten
het afzetgebied voor bepaalde landbouwprodukten aanmerkelijk verruimd,

Hieruit volgt dat wvoor het vervoer van een groot asntal produkten
van de industrie grotere waarde wordt gchecht aan de kwa’ltelt Vﬁn de dlenst-
verlening (snelheid en accurctesse) dan san de prigsfactor. Bovendlcn is het
gevolg van de waardeverhoging van de afgewerkte produkten een ge1e1d0113ke
daling ven de invloed van de vervoerprijs op de elndprlazen van deze produlten,
De samenvoeging van deze factoren verklaart in zekgre zin de w1321g1ngen in

de vraag naar vervoer en in de positie van iederec vervoertak afzonderlijke

Een laatste, zij het minder belangrijk punt verdient hier nog de
aandacht, .
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De spllts1ng van de produktle in talrlgke fasen, de speclallsatle
ven Ce 1ndustr1ecentra, de diversificatie ven de opslagplaatsen en de nood—
zazk Cec voorraden snel 4¢ kunnen w1sselen, al deze factoren hebben ortoe ge—
leid dat steeds vaker kleine ladlngen ‘enel van het ‘ene adres na“r ‘hét andere
mocten worden vervoerd, een task waarop vrachtwagens beter bereckend 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 keénmerken van de vraag naar
vervoer. Nu zullen wij nagaan in hoeverre de transportsystemen binnen de
sGemeenschap in staat 21Jn om zowel kwantitatief als kwalitatief in de behoeften

t6 voorziens

2le | Men kan de eisen van de gebruiker van het vervoer deflnleren als een
vraag en een behoefte ule zowel uitgaan van de enkeling als van de maatschap-
pijs de enkeling vraagt een bepaalde dienst .aan het 'vervoer en wanncer de
‘normale marktmechanismen deze niet kunnen verlenen, ontstaat een behoeftes
Wenneer- de vervoerders — in hun eigen belang — onder de normale marktcon—
¢ities aon deze'vr"ag kunnen voldoen, blijf{ men in de commercidle sfeers:

Bij onvoldoende asnbod zan eommercifle dienstverlening ontstaat een behoefte

aan meer dienstverléning die men "sociale vraag" zou kunnen noemen,
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Men spreekt van een commercléle dienst, wenneer ulle kosten daarvan
door de door de verbrulker betaulde prlgzen wordcn gedekt. Bia cen dlenst—
verlening, die aan de "sociale vraag" beantwo ity worden dahrentehen e '

kosten van het vervoer tussen de Verbrulkors en de overh id vcrueLLQ.

In de sector "behoefte" (of "sociale sector") bestaan twee soorten
van dienstverlenings die welke op zichzelf niet rendabel zijn én‘die, |
waarbij om politieke of sociale redenen lage tarieven worden gebezigd,

zodat ze evenmin rendabel zijne

Men kan dit vraagstuk verder uitwerken door tussen individuele en
collectieve kosten te onderscheiden, wat vooral van belang isiwanneer men
"over investeringen moet beslissen. De-overheid moet niet alleen de interne,
maar ook de externe kosten in aanmerking nemene In dit verband merken.wij
op, dat de methode van de kostenbatenanalyse tot een beter inzicht in de
hier aangestipte problemen heeft bijgedragen.

- Bij het begrip "openbare dienst" denkt men meestal aan-collectieye'
bohoeften: waarvoor geen markt bestaat (bv. landsverdediging, ordebewaring)e
Hicronder vallen echter ook andere behoeften, die deor verkooptransacties
bevredigd worden, masr waarbij concurrentie geen rol kan spelen | (bve de
elektriciteitsvoorziening)s Van hieruit kan ook het verkeer mede als. een
dienst van "openbaar nut" worden omschreven, Het verkeer als geheel is
witeraard geen dienst van openbaar nut, maar dit neemt niet weg dat aan de
dienstverlening op dit gebied bepaalde eisen worden gesteld waarbij de sa-
menleving als geheel betrokken is, Daar waar de dienstverlening met verlies

gepaard gaat, is er altijd sprake van een sociale beshoeftes
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" Hot is mdeiiijk“dé“éébtdr‘"diensf“éanEOPenbaar nut" in cijfers uit

te dfukken:”ﬁiteindelijk‘ﬁéven kwalifatiévé ériteria in zekere zin de doorsleg -

bij de overheldsbesluiten ten aanzzen van de 1nvoer1ng ‘en de omvang van open—

bare dlensten.

In het algemecen kan de vraag naar goederenvervoer inhde commerciéle
Bector worden ingedeelds Er kunnen zich echter gevellen voordoen, waarbij
het functioneren van dit vervoer volgens de markibeginselen 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
overcenkomstig het algemeen bei;ng te regelens, (

Pt

“le2+1le De_mate wacrin de commerci€le vervoermarkten kwantitatief in de .

- =" behoeften voorzien -

N z . P K
) : ‘ - PR Lo Lo ¥
P -~ £

f
-« . 5

22. Wij mogen aannemen dat kwantitatief de vervoerca oacltelt in het wegver-
voer over het algemeen aan de vraag heeft kunnen voldoen, afgezien van som-
mige verbindingen. Uit het overzicht van het totale goederenvervoer in bij-
lage II — document VII/137/75 = blijkt dat de stijging bij het wegvervoer
verreweg het grootst is gewcest (+ 63% tussen 1962 en 1973 ten opzichte van
ecn totcle stijeing ven railvervoer, wegvervoer, binnenvaart en vervoer per
pijpleiding met 44% (*)e ~ '

éB;'x"‘.Men kan éich echter afvragen of zonder.de door sbmige,'lid-sfateh

« ‘'‘genomen mazbtregelen fot»kwantitatieve beperking in het nationale en inter-

nationale verkeor deze toename niet nog groter géweest zou zijne Deze be-
perkingen, die gelden voor het beroepsgoederenvervoer, kunnen de overgang
op eigen vervoer sterk in de hend werken en daardoor de ontwikkeling van -
een vorm van vervoer stimuleren die vaak boven andere wordt geprefereerd.
" Zelfs wanmeer de economische realiteit sterker is dan de door de overheid
opgelegde beperklngen ondervindt de markt reeds schade omdat door het trage
functioncren van het overhelasapparaﬂt de invoering ven aanpassingsmectre-
gelen veel tijd vergte. Aangezlen de ontwikkeling van de markt ondertussecn

niet heeft stilgestaan, zijn de nieuwe maatiregelen, waarbij nog ven de

\

(*) De UIC—zroep is van mening dat de beschikbare statistiecken zonder meer
niet toelaten onbetwistbare besluiten te trekken, viocral omdat die sta-
tistieken zeer globaal zijn opgevat en er in fecite een hele reeks deel—
markten bestaan met grote verschlllen in de relaties tussen vraag en
aanbod. :

ofs

~
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vroegerse toestand wordt ultoegaan, steeds weer achterhaald. Bovendien
kan een bedrigf, dat in z1Jn natnurliak aanpu551ngstemno wordt geremd
geen raxloneel bedrlafsbeleld op middellange: tcrnlan voeren, want het.
moet zich daarbig vaak meer on ‘de overheidsmaatregelen richten dhn op

de hedendaagse economische realiteit.

v

24 Uit het ‘bovenstasnde blijkt dus (*),laat de interventieHVah over—
heidswege dc natuurllgke ontwikkeling van het. wegvervoer niet heeft kunnen
afremmen. Een vergeliaklng van de ontw1kkellng van het vervoer op de markten
met kwantitatieve restrlctles en die, waar het vervoer VOlledlg de vr13e
hand werd gelaten, levert hiertoe het bew1Js. Men moet echter toegeven dat
in bepaalde, op zichzelf staande gevallen de zeer strenge contlngenterlng
remmend heeft gewerkt zodat ondercapaciteil en daarmee distorsiecs 1n de con~
currentlc 213n ontstaan, Verderop in dit rapport wordt hierop nuder 1nge—

g"‘ N o e

(*) De UL C _groep is van mening dat bedoeld onderzoek hoofdzekelijk betrekklng
heeft op de bolangen van de mactscheppij en de verbruikersjy met de be-
langen van de vervoerondernemingen wordt niet genoeg rekening gohouden.
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25, De blnncnscheepv“art kcnt over het algemeen goen kwantltatleve ba~-
perk1n~en en heeft stceds aan ae behoefte kunnen voldoen.

‘Deze sector bleek zidh echter soms kwalitatief en zelfs kwentitatief !

"slecht aan de omstandigheden san te passen, Daarom moest de overheid ingrij- L
i

pen om door middel van door haar gesub81d1eerde regellngen de meest verouder— ;

W

de schepen te laten slopen.

Daarnaast doet zich in verband met de bijzondere kenmerken vas de
blnnenscheepvaart die van de natuurllee omstanligheden afhankelijk is en -

ovVer een reserve aan schecpﬂrulmte beschikken moet, regelmatig een tijde-—

lijke overcapaciteit voor, Om dit te verhelpen is momenteel ecn stelsel
voor-vrijwillige tijdelijke oplegging op de belangrijkste waterwegen wan
. de Gemeenschap in voorbereidings .. . ) Sy T '

26, .Oock in het spoorwegvervoer is de huidige vervoercapaciteit in nor—

mele tijden voldoende om aon de behoeften ven de gebruiker te voldoen. -Hier—

bij dient echter het volgende te worden opgemerkt

- De spoorwegbedrijven zijn niet geheel vrij'dmﬁté'beslissen'OQef‘hun"EAVes— ;
teringen in rollend materieel, maar zijn daarvoor meestal afhankelijk van
de tocziende overheidsinstanties, die hun béslissihgéh $reffen in het ka~
‘der van de jaarlijkse begrotingsprocedure en daarbij rekcning mocten hou~

den met overwegingen vaon politieke aard.

= Daar het bedrijf zowel het personen— als het goederenvervoer verzorgt,
ondergaat dit laatste op gezette tleen de invloed van het relz1gersver—

keer: op somnlve lijnen gaat het relZlgersverkeer tladens perlodes van
. drukte zelfs voore
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. = De mogelijkhcid tot gestadige aanpassing can de vraesg naar verv.er hangt
in hoge mate af van de ontwikkeling van de infrastructurcn, die de spoor—
wegmaatschéppijen echter niet zelf in de hand hebben, Sommige lijnén zit—
ren reeds aan de grens van hun capaciteit. In de eerste maandon van de
energiecrisis zijn bijvoorboeld moeilijkheden opgetreden als gevolg van
de sterk tocgenomen vraag naar spoorvervoer, Deze toecstand werkt overigens
nadelig op de kwaliteit van de dienstverlening, in hot bi jzondor wat

betreft de leveringstermijnen,

1,2,2, De mate wacrin de commerci€le vervoermerkten kwalitatief in de

behoeften voorzien

274 Wil men zich ook mear enigszins een beeld kunnen vormen 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'bok onderzoeken of de diverse vormen van vervoer aangepast zijn aan

de zeer uiteenlopende behoeften van een sterk geIndustrialiszeecrde economie,

28. .. Het vervoer over de weg kon zich dank 2ij zijn soepele structuur en

ondanks de kwantitatieve beperkingen vrij goed zan de eisen uanpassen.

Hierbij speelden de volgende factoren een rol $

- specialisering van het materieel s -de vervoerder beschikt tcgenwoordig
over zoveel verschillende bedrijfsvoertuigen dat hij aan alle eisen van

de klanten wat betreft laadvermogen en uitrusting tegemoet kan komen,

- de dienstveflening dank‘zij de hoge technische kwaliteiten van de mo-

derne voertulgen en de aanleg van grote uutowegen kan het huls—hulsvervoer

sneller worden uitgevoerd,
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- dc _soepels service 3 de beroep wt*uﬂtwnr (talrijke kleine bgdrijven,

'ver:§ :¢. over het gehele geblud van as Gekenschap ) is zodanlg dat de

opdracn gaver n001t lang 0p een vcva,u;g heeft te wachtens

" -

' 29.' De blnnenscheepvaart heeft 21ch stap voor stap azn de gewijzigde

'vraag kunnen aanpassen.

-

Door de invoering van iieuwe technicken (duwvaart, contlnuvaart met
gebruik van radar, groter-laadvermogen) en door de bouw van gespec1a11seerde

schepen is het materiecel zeer sterk gemodernlseerdo

-

Er werd grote moecite gedaan om veroudenb vaartulgen te vervangen,

overigens met financi¥le overheidssteun.

De omvangrlgke werkzaamheden verricht aan de grote Buropese water—
‘wegen (kanallserlng, modernlserlng van slulzen, nieuwe 1nstallat1es) hebben

de rentabiliteit en de ‘efficiency van de blnncnscheepvaart verhoogd. :

:+30s . De spoorwegen ‘hebben ondanks de eerder genoemde kredletbeperklngen
veel moeite gedaan om hun service aan de verbruiker te verbeteren, met op—

merkelijke resultaten,

N~
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De spoorwegen konden achter ondankslhun veclzijdige dienstvorlening
niet alfijd profijt trekken ut de technische en economische voordelen die
zij ten opziéhte van de andere vervoertakken bezitten (minder energiever—
bruik dan het wegverkeer, veiligheid, grotere onafhankelijkheid van weers—
omgtendigheden en vérkeerscongesties, trénsporten in aféonderlijke wagons
of in gesloten treinen, meer mogelijkheden tot automatiéering, CNZoeee)e
- Zij bezitien niet de zelfstandigheid die noodzakelijk is om zich aan de

nieuwe-eiseg ven de markt te kunnen aanpassen en zich steeds meer te gaon
' specialiseren op de wijze van vervoer waarvoor zij het meest geschikt zijn
(gesloten treinen, verre afstanden, wagengroepen, grote containers, aane

sluitingsverkeer enZesees) (*)

2+ De concurrentic

2ele Algemene beschouwingen
3des Nu wij hebben gezien, in hoeverre de vervoerbehoeften door de af-

| zonderlijke vervoertakken 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 Zch op de markt voor goedercnvervoer
hebben doen gelden.

In verband met het heterogene karzkter von 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 Lagerci meent dat de slechte toestand
van de spoorwegen niet alleen het gevolg is van een gebrek aan autonomie,
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2¢2e Misbruik van machtspositics

<

32, - Over het -algémeen behoedt de spreiding van de wegtransport— en
binnenscheepvaartondernemingen deze vervoertakken voor misbruik van

machtsposities,

- In elk van deze sectoren heerst een zo scherpe concurrentie,
dat -het ontstaan van monopolles of ollgopolles zoniet ultgesloten dan

toch wel fel vermlnderd ise =7

Dit wordt bevestigd door het feit dat de Gomn1ss1e 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 beétraffen.

33. | Theoretlsch rlet de vraug, of het bestaan van spoorwegbedrlaven
ven nationale omvang nlet ‘tot een ollgopolle in de prlevormlng zou kun-—

‘nen 101den. De dlensten van de Commisie menen hlerop in 't algomeen een

ontkennend antwoord te moeten geven, dacr het aandeel van de spoorwegen

'op de nailonale en 1nternat10na1e markt voor goederenvervoer geslonken

o is (Op sommlge markten bekleden 213 zelf een mlnderhe1dspos1tle).

‘“ Wanneer men bedenkt dat een wijze van transport bijna altijd door een -
" andere vervungen kan worden (met name het vervoer per spoor door vervoer
over de weg), moet men wel tot het 1nz1cht komon dat het gevaar voor
misbruik ven machtsp081t1es praktlsoh fel vermlnderﬁ, zoals de ervaring
B overlgens heeft ultgewezen. Het is nochtuns nlet ultvesloten dat op be—
paalde speclfleke vervoermarkten (met 1nzet bv. van speclaal materleel)
of t. o.v. bepaalde kllenten de spoorweg t13de113k in een machtspos1t1e

zou kunnen verkeren, met name door toepassing van speclale ‘tarieven,
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23« Ruineuse concurrentie

3. Zowel in netionaal als in cbmﬁuﬁautair verband wordt steeds
weer gewczen op het gevaar van ruineuse concurrentie als argument voor
de noodzakelijkheid van bepaalde ovcrheidsmaatregelen ter beperking
van de vrijheid van de ondernemer om over investeringen in transporte

materieel of over de prijzen te beslissen,
In dit rapport zullen wij op de theoretische funderlng van
deze stellingen niet ingaan, macr zullen wij trachten vast te stellen

of en hoe zulke situatiess zich kunnen voordoen.

. 35« Voor het wegvervoer is het moeilijk een enigszins nauwkeurig

antwoord op deze vraag te gevens

Op de nationale vervoermarkten lopen de meningen uiteens volgens
'de spoorwegen en tot op zekere hoogle ook de weglransporteurs 1lijdt de
‘mafkt voprtdurend onder ecn te hoog aanbod, waarmee de voorwearden voor
rulneuse ooncurrentie zijn geschapen. De verbrulker echter is de togen-

gestelde mening toegedaon,

Bij de beoordeling van het 1nternat10nale vervoer tussen lid-
staten kan men tot op zekere hoogte ultgaan van de ervarlngen met Veror—
»denlng nre 1174/68. Uit de waarnemingen over de afgelopen jaren blijkt
dat de vervoertarieven over het algemcen binnen de marge van 23% sohom
melen, zonder echter de laoagste grens te berelken. Wanneer in blgzondere
overeenkomsten prijzen worden bepaald dié onder’de laagste grens liggen,
dan is dit in beginsel mogelijk gemaakt‘door kosténverlagingen dank zi]j
betere organisatle. Hlerult Zou men kunnen 0pmgken, dat bij het wegvervoer

een tendens tot rulneuse concurrentie onbestaanbaar ise
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36. - -De diensten van de Commissie geloven niet dat er zich ernstige
. en langdurige gevallen van ruincuse concurrentie kunnen ﬁqofdoen, daar
dit door de berocpsstructuur zelf wordt verhinderd. len kan zich toch
moeilijk voorstellcn *.oe een kleine transportonderneming lange tijd
tegen prijzen zou kunnen werken die de kostnrivs niet dekken, ‘zonder

automatisch failliet to gaan. (*)

Men kcn 21ch dus afvragen of de ulteenlopende beoordellngen van
beide partijen niet voortvloelen uit een verschlllende 1nterpretatle van
het begrip "ruineuse concurrentie", Wanneer men dit begrip aanwendt op
een s1+uatle waarin de ongellgke behandellng tussen de betrokken onder=s
:-nemlngen doorwerkt in de kosten en dus in de pr13zen, moet het vraasgstuk
‘ vanult een undere hoek worden benaderd, want dan heeft men te maken met

' dlstor51e van de concurreatle, dle in dlt rapport later nog ter sprake -

zal komen.
2e4e De invloed van de concurrentie op de vervoerprllzen
37« - Bij vergelijking van de consumentenprijzen met de doormneein-

komsten van de spoorwegen per ton/km wagenlading' (dit zijn de bnigo

* volledige gegevens waarcver de diensten van de Commissie beéchikﬁen, zie
bijlage II = tabel 6 — doce VII/137/75) blijkt det in al de landen waar
 volledige gegevens beschikbaar zijn, de consuﬁentenprijééni zij het in
verschillende mate, sterker zijn gestegen dan de tréhsporfprijzcﬁ.

- Dacruit kan men dus opmoken, dat de concurrentie op de‘diversé vervoer—
markten ertoe bijgedragén heeft een even sterke st13g1ng als dle van de
kosten van levensonderhoud gedurende de 10 afgelopen Jaren tegen teo gaan,

tot voordeel van de verbruikers (%*)

(*) De UIC~-groep en het syndikast van het kaderpersoneel v1nden deze
argumenten vweinig overtuigende

(#*) Door de UI C—groep wordt de aandacht gevestigd op de nagenoeg alge-
mene verslechtering van de financi€le resultaten van de spoorwegens
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 prijzens

o/c
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38, Daar de samenstelling van de binnenscheervoert homcgener is

(tenminste voor een groot decl) kan de invlced van de conourrentie op

deze markt beter worden onderscheiden,

De overtollige capaciteit in deze sector leidt tot ernstige
instortingen van de prijzen, die de betrokken cnderneming economisch
zwaar treffen, Deze toestand zou echter kunnen worden verholpen Goor

de'oplegregeling die thons in voorbereiding is.

39 De spoortarieven fungeren'vaak als richtprijzens Zij worden

echter belnvioed door de meestal Qrije brijzen in het concurrerende
| wegw en watervervoér, zodat de concurrcntietarieven of —brijzcn van
~ de spoorwegen op cen steeds groter deél ven het vervoer worden tqegepast.
" Daardoor worden de inkomstenramingen, die bij de bepaling van‘dé nor-—

maal toe te passen tarieven worden opgemazkt, nict gehaald;

2+5¢ Distorsies van de concurrcntie

~40. . <vHet feit, dat op de markt voor goedercnvervoer binnen de’

. Cémeenschap veel concurrentie. heerst, sluit hct optreden van distorsies
' van de concurrentie op deze markt niet uite Tot dusverre is het onmoge=
iijk‘gebleken om in de lid-staten ecn bevrodigende regeling in te voeren
.voor deiqohcurrentie bij de drie takken van vervocer in kwestiee Deze
~toestand werkt uiteraard ook op communautair niveau door en vormt ecn
vén de fundamentele belemmeringen voor de ontwikkeling van het gemeen—

schappelijk vervoerbeleid.
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De oorzaken vaﬁ distorsies véh de éohcurrentie liggen tegelijk

binnen en buiten de markt. Als belangriakste noemen wij s (*)

- de nog on0pgeloste vraag van de betrekkingen tassen de spoorwegen

en de staat (1), o N

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

- de ulteenlopende en tegenstriadlge aard van de voorschriften op
Gemeenschapsnlveau en in de afzonderlijke 1id—staten met betrekking

tot de vervoercapacitelt en -prljzen.

, Elk van deze vraagstukken verdient afzonderlijk besproken te

worden. -

r

41, Er kan geen twijfel aan bestaan, dat het bijzondere statuut
- van de spoorwegen een van de factoren is, waardoor de situatie van

deze transportbedrijven tot dusverre ondoorzichtig isAgebleveni'f'

f

- Doordat de spoorbedriaven nog steeds als een openbare dienst
gelden, is de overheid b13 de bepaling van het algemeen tariefpeil
Abetrokken, zodat men er niet zeker meer van kan zijn dat de totale
kosten door de inkomsten worden gedekt. De als gevolg hlervan te lage-
ontvangsten en het feit dat in de boekhouding van de spoorwegen de
ontvangsten en uitgaven in het goederenvervoer niet duldeliak van die
van het reizigersvervoer zijn gescheiden, kunnen alleen het vermoeden

sterken, dat bepaalde tarlevep een politiek stempel dragen.

-/o.{.

(‘% De UIC en de syndikalen stellen voor ook nog te vermelden %

= de ongeldijkheid van de arbeidsvoorwaarden in de vervoertakken en
het niet naleven van de sociale reglementering en van reglementering

op gebled van de veiligheid, _ ‘

~ de ontoereikendheid van de investeringen in de spoorwegen.

"~ (1)-De beschikking van de Raad van 26.5.75, nr 1173/75 betreffende de

sanering van de toestand bij de spoorwegondernemingen en de harmo-
nisatie van de voorschriften voor de financi&le 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 gebasserde

"ordening van de markt uiteraard twijfelachtig., (1)

‘Het betreft hieg dus een vraagstnk dat fundamenteel is voor de

aanpak van de werkzaamheden,

42, Ten aanzien.van de toerekening van de infrastructuvurkosten

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 nadeica <le de spoorﬁegen hiervan ondervinden zouden
lingen te Verricnten} waartoe verordening EEG N° 1107/70 de mogelijkheid
biedt." ‘ - o - ' . S :

kunnen worden opegsvarg:r dzos als voorlopige oplossing compensatiebeta=

43, Bligft over het v“aao=t1k van de distorsies als gevolg van de

91

revlﬁmnﬂteﬁiqp van . d& ocnv .z en de veryoe ‘““2?

.;.x,...-q-.——— SR AP NI Y S

Zoa’s bli het deoor de Commissie georpa*’**erde overleg is

; gebleken, 213n de chane %ipnen de Gemeenschap ;eezrende uiteenlopende

en tegnrstvj"’ s voorschr iften oorzaak van .allerlei distorsies. Wat
voor communamair stelsel men ook wil kiezen, het moet absoluut
geharmoniscerd zijn. Zoniet dan worden de grondslagen van het
gemeeﬂs"happOLijk vervoerbeleid, zoals die in artikel 7# en 75 van het
’ EEG-&erdrgg zijn vastgesteld, aan het wankelen gabracht en verliezen
zij elke betekenis. v '

— T

(1) NB ¢t In zijn in voetnoot 1 bij N° 4O genoemde beschikking handhaaft
' de Raad de mogelijkheid van staat51ntervent1e bij de vaststelling
. van het tariefpeil van -de spoorwegen..
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2a De integratie van de vexrvoersector binnen de Gemeenschap

3els

44;i~' ‘De ihfeé atié van de vefvoérseétor, dow.z. het vriae verkeer
van vervoerdlensten binnen de Gemeenschap moet bijdragen tot de
totstand komlng van de gemeenschappeliake markt H zij vormt &an ook
een van de algemene dcelstelllngen van het gemeenschappeligk vervoer~

beleid, en had moeten worden verwezenlijkt door het vaststellen van
-~ de in'artikelw75 sub 1’a) éehoemde gemeeﬁéchappelijke régels,\':‘
- de voorWaarden voor het toelaten van vervoerders tot het nationale -

verveoer. in -een lﬂd-staatnwaarln 2ij niet Woonachtlg zijn (artikel

2BeLB)y g

- de voorwaarden om de transporteuf permanent toegang te verlenen tot
alle vervoersactlviteiten op het grondgebied van een lid_utaat

(vestiglngsrecht - art, 52 e.v.).

Laten.wij nu onderzoeken in hoeverre deze doelstellingen:.

verwezenlijkt zijn. -

De in ar*lke‘ 75 1a) van Het EEG~Verdrag bedoere gemeenschapm Ke
regels
45, ~ De eerste stappen in de richting van cen vrij verkeer van

~ _dlensten in het wegvervoer zijn met name de cerste richtlijn van 1962(1),
laatstelijk gewijzigd in 1974 (2), de richtlijn over gecombineerd - :

vervoer (3) en het communautair-entingent (4).

. t/.ea .
(1) PB N°® 70 van 6.8.1962, blz. 2005 : | o
(2) PB N° L 84/8 van 28.3.1974 - - oo e v
(3) Nog niet gepubliceerd :

(1) PB N° L 3k9 van 28.12.1974, blzs 5



- 39 - ' VIX/176/75=N

Hierbij moet wel worééﬁ opéemérkt, dat de richtlijnen van

. 1962 en 1974 slechts voor bepaalde soorten vervoer gelden en -dat het
EEG-confingent slechts Betrekking.heeft op een zeer klein percentage
van het tptale vervoer tussen de lid-staten en bovendien vooralsnog
slechts tot 31 december 1975 blijft gelden.

Het‘éfootste-deel van het goederenver#ber over de weg tussen
de lid-staten verloopt dus als voorheen volgens soms uiteenlopende
en tegenstrijdige voorschriften met name voor eigen vervoer en
tran51tovervoer, die op’ bilaterale overeenkomsten berusten. Dit
" stelsel zorgt ervoor, dat de verkeersstromen aan ‘de onderdanen van
bi] 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 gemeenséhappeiijke regels
moeten worden opgeheven. Overigens berust de verdéling van deze
oontingenten tussen de aan de overeenkomst deelnemende staten op
'gronds¢é}en, die niet voldoende op de re¥le behoeften van de

markt zljn afgestemd.

46. In de binnenscheepvaart stemt de situatie meer tot bevrediging.
Hier bestaat praktisch geen belemmexing voor het vrije internationale
verkeer van diensten. Deze gunstige toestand is echter niet het
resultaat van.commmnantair optreden, maar van de internationale
omstandigheaen, die reedaslang het verkeer op de belangrigkste
waterwegen van West~Europa hebben bepaald. -

- . oo
N e . “ »
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4o, Ook de spoorwegen 213n tot een intenszevere 1nternatlona1e ‘

samenwerking overgegaan. '

Tot dusverre is de communautaire integratie in deze sectoyr niet
in beslissende mate door de EEG—voorschriften beinvloed. Onlangs heeft
de Raad eehter bepaalde basisrichtli ynen vastgesteld voor de samene

- werking van de spoorwegbedrijven en hun lntevratle blnnen de EEG (1)e

48}" Samenvattend moeten wij vaststellen, dat het gemeenachappelijk :
beleid voor vervoer sinds de inwerkingtreding van het Verdrag slechts
we;nig heeft biagedragen tot de ontw1kheling van de mark‘ in de rich-

ting van een vrif verkeer van diens*en.

3 24 De toelating van vervoerders tot nationaal vervoer in een

+  1id-staat waarin zid niet wocnachiig zian (artjkel 753 1 % van
het Verdrag) '

“49. . Op dit gebied kwam in EEG-verband geen enkel voorschrift tot .
stand en de ‘huldige sityatie komt dan ook nagenoeg overeen met die

voor de oprichuing van de Gemeenschap.

De nationale markten voor goederenvervoer over de weg iijn
streng_gescheidgp-gebleveg._Vervhgrders hebben geen toegang tot

nationaal'vervoer in een andere dan de eigen-lid-staat.-

S

P

(1) Zie artikel 11 wvan de in voetnoot 1 bij punt 40 genoemde beschlkking
van de Raad. :




=3 - VII/176/75=N

In de blnnenscreepvaart daarentegen 15, afgezien van enkele
uitzonderingen, het vrije verkeer van diensten nagenoeg een feit,
dank zij de zeer vrije opvattingen die deze sector altijd hebben

gekenmerkt., R

" In he% sﬁdorferkeer'met zljn bijzondere bedrijfskenmerken

kan dit probleem bﬁiten beschouwing wgrdeh gelaten.

4

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

worden toegepast, zijn een dode 1etter gebleven.

343+ De verwezenliiking van het vesflgingsrecht (artlkel 52 e.ve van
het Verdrag) '

50, : De werkzaamheden die op eommunautair niveau waren ondernomen
met het cog op de verwezeniijking'van het vestigingsrecht in het ver-
voer, waarblj men toch al achterliep op de in het "aléémené programmg"
gestelde termijnen (1), zijn door de ontwikkeling op dit éebied ‘
achterhaald.

Volgens de uitspraak van het gerechtshof in de zaak 2/74 (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~wofden beachouwd(*).

of ese

(1) PB N° 2 van 15 januari 1962
(2) PB N° C 114 van 27 september 1974, blz. 26

(*) De "Bundesverband''Spedition und lagerei" heeft doen opmerken dat
het uAtoefenen van het beroep van douaneagent nog steeds belemmerd
wordt in Itali$d, Frankrijk en de Benelux.
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L, De gemeenschappelijke ordening van de vervoermarkten en de

verwezenlijking van de algemene beleidslijnen

4.1, Beschouwingen van algemene aard

51. De vergaande industrialisatie van onze economie€n, is een

_ . van de factoren die de vraag naar ,vervoer gestadig hebben doen

_stljgen. ‘Een ander nlet te verwaarlozen aspect, zij he% op een

. geheel ander vlak, is de indirecte invlmed die uitgaat van de door

de lld-stateq en de Gemeenschap gehuldlgde opvattlng dat de oye*heid

dient in te grijpen wanneer een uitsluitend op de marktwetten en dus

op.het profijtbeginsel berustend beleid de samenleving schade zou .

kunnen berokkenen.
/

Het reglonale be;eld, dat dment om economlsche onevenwichtighe-

den tussen gebleden bipnen de Gemeenschap uit te vlakken, vormt de
neerslag van zulk een opvatting, die moet berusten op een magro~
economische visie bij de overheid. Hetzelfde geldt voor het milieu-
beleid en de ruimtelijke ordening. '

52..-; In haar mededeling van oktober 1973 wees de Commlssie op de
rol die het gemeenschappelijk vervoerbeleid bij het bereiken van dev

doelstellingen van het beleld in genoemde sectoren kan spelen.

Het verdiernt echter de nadfuk,.dat de éijdfage van de véfvoer—
sector tot de verwezenlljking van deze strevingen in de eerSUe plaats
op het gebied van de verkeer51nfrastructuur moet liggen. Tevens’ kunnen
echter ook de regels voor het functioneren van de vervoermarkten
(capaclteit transportprijzen en -voorwaarden, concurrentie) op deze

gebieden een rol ‘spelen ( Yo o

% - . .

(*) Volgens de UIC-groep zijn ande;é'Entérveﬁtiés%mogelijk om bepaalde
trafieken aan te ¥Vrekken naar de: voor de te bereilken doeleinden
meest geschikte vervoertake.
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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 0penbare voorzieningen kunnen worden

gerekend

- tari@fmaatregelen, in het bljzonder speuntarieven volgena artikel 80
van het EEG-Verdrag of artikel 70 van het EGKS~Verdrag, als tijdelijke
subsidies voor bepaalde gebleden of ondernemingen die zich in

moelligkheden bevinden.

53 Bij het oprichten van dergelijke diensten in het algemeen
belang worden aan de betrokken ondernemingen de vefplichtingen‘van een
openbare dienst opgelegd, dat wil zeggen de plicht tot instandhouding
van het bedrijf, de plicht tot vervoer en dg 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 kwestle

~ de aan het begrip "openbare dienst" verbonden verblichtingen in

principe moeten worden opgeheven,

- dergeli jke verplichtingen echter mogen worden gehandhaafd of
ingevoerd, wanneeéer zij onontbeerlijk zijn om een behborli jke

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
gebrulk is gemaakt om door het. cre¥rén van openbare diensten algemene-

sociaal-economische doelstellingen te verwezenli;ken.

o/poo
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4.2, De exp]citatiep‘icht en de vervoerplicht

."'

sk, In nagenoeg alle lid~staten zijn de 5poorwegbedrijven zowel
met bet*ek&ing tot het reizigers~ als het’ goederenvervoer aan dergelijke
verplichtingen onderworpen. Bij de andere transportbedriaven, met

ultzonderlng ‘van de autobuslijndlensten, is dit niet het geval.

554 De exploitatieverplichting houdt onder andere in dat bepaalde

spoorlijnen met weinig verkeer in stand"mbetenvwordén gehouden, waarna

het exploitatietekort door de staat wordt aangevuld overeenkomstig de

- bepalingen van de communautaire regeling. Zoals bekend zijn de

omstandlgheden die tot een dergelijke situatie geleid hebben meestal
vreemd aan de vervoersector. Toch is het niet ultgesloten, dat aan

zulke vervoerbehoeften ook zou kunnen worden voldaan door ondernemingen

 dle in hun eigen belang werken zonder de mamenleving te belasten.

56,  De vervoerplicht is een eis van algemene aard, die vooral voor

de .spoorwegen geldt en die, evenals de tariefplicht, economisch in het

'nadeel van de betrokken ondernemlngen kan ultvallen.

Het is daarom zaak te onderzoeken of het raadzaam is deze
verplichting te handhaven op een vervoermarkt waar de concurrentie

steeds heviger woedt en waar het wemelt van de transportbedrijvene.

o/ooo )

s



=35 - VIT/176/75-N

L, 3. De tariefplicht

57. . Met het ocog op het. algemeen economisch beleid wordt het.
algemene prijspeil van,delspOOrwegen mede door:de regeringen bepaald.
Bij de andere vervoertakken blijft de overheidsinterventie beperkt

tot de sector verplichte tarievene.

. .. Deze’ maatregelen,‘en vooral de welgerlng van toestemming voor
algemene prijsverhogingen, leiden ‘ertoe dat de betrokken ondernemingen
inkomsten derven die niet noodzakelijkerwijze door compensatiebetalingen

worden_goedgemgaktg zodat hun rentablliteit in gevaar komte.

In SOQmige landen moet éelfs voor het aanpassen van de tarieven
aan de omstandigheden van de 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 ﬁﬁ4ﬁvbn
tot de gevallen die in artikel 80 van het EEG-Verdrag en 70 vai Le
- EGKS-Verdrag worden genoemd. (1)

o/onc

(1) Zie punt 41,
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Se Doeltrefféndheid en invlaed Qan overheidsmaatregelen met betrekking

tot de pgemeenschappelijke ordening van de markien voor goederenver-

voer

450. In het licht van. bovenstaande overwegingen vragen.wij ons
thans af; welke waarde en doeltreffend ng moeten toekennen aan
‘nationale en communautaire stelsels die erop gericht zijn de canaciteit
en de prijzen in het goederenvervoer in het kader van een commerciele

markt te regelan.

5.1. Diverse vormen van reglementering van de capaciteit

59, | Met een reglementering van de capaciteit door hetJ0p1eggen

- van kwantitatieve beperkingen wordt met name beoogd de concurrentie
tussen vervoertakken en tussen de bedrijven van een zelfde vervoertak |
. te verzachten, Via zulike beperkingen tracht men de vervoerprijzén te
beiInvloeden en ze op een aanvaardbaar geacht peil te houden. De

middelen die daartoe meestal worden aangewend, zijn :
~ de contingentering van de transportvergunhingen s

-~ onderzoek van de individﬁeiezﬁehbafteﬂ van de vervoerondernemingen.

Meestal wordt de eerste methode ‘gebruikt ; de tweede is tot

dusverre alleen 1n Nedarland toegenast.

5.1.1..ContingentEring van de vergunhingen

60. = Over het algemeen wordt- het contingent van tevoren vastgesteld
en draagt het dus een vri] star karakter. De ervaring leert dat een
permanent stelsel van contingentering onder ‘'de gegeven omstandiﬁb@ﬂ@ﬂ
niet kan- garand en dat het aanbod zich snel en 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 contingeriterimg kmm daaremteghn
lei&bn\tot"een‘te'strengé beperking van-de capaciteit en een economisch

niet verantwoorde stijging van de transportprijzen.
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Worden de contingenten ‘%ehter. zodanig vastgesteld, dat zij de
exploitatie van de aesnwezige transportcapaciteit niet beperken, dan is

‘de gehele maztregel zinloos en brengt hij alleen: bureaucra tische romp-

‘. slopp en onnodige kosten met zich mee.

Afhankelijk van de wijze waarop de contingenteringen wbrden uit-

gevoerd, sorteren zij dus willeKeurige.of helemaal geen effecten (*),

61. | In dit_ﬁerband mag mén niet vergeten dat het goederen#ervoer over
de weg aan bijzondere gisen,beantwoqrdf‘{huis ean huis vervoer zonder
overslag, ééepelheid van de bedrijfsvoéring, specialisatie op bepaalde
transporten, toezicht op de goederen door de bestuurder enz.) die te-
genwoordig in bepaalde gevallen als onmisbare onderdelen ven de dienst-

verlening worden beschouwd.

Wanneer tengevolge van de contingentering aan 'de behoeften van

de vervoerverbruiker voor een deel niet kan worden voldzan, zzl dit

hem er uiteindelijk toe brengen op het in het geheel niet bepe?kte elgen

vervoer qver te gaan.

(*) Alhoewel de UIC~groéE erkent dat de c0ntingenter1ng nationale bela angen
kan bevoordelen is hij toch voorstander van het behoud ervan in de
toekomstige ordening van de markt onflee voorwaarde
- meer soepelheid te geven aan het stelsel door een beperking van

- de geldigheidsduur van de vergunningy
- rekening te houden met hef belangrijk element van de" soepelheld
verkregen door het uitbreiden, naargelang de merktsitua»ie, ven
de vergunningen afgeieverd voor een bepaalde tonnage,
- de evolutie van het verkeer na te gaan en de contingenten- 2an
de ontwikkeling san te passen.

De contingentering zou niet.de oorzask zijn van een onbillijke
verhoging van de vervoerprijzen. .

De “Bundesverband Spedition und Lagerei" verwljst 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;“0nderzdek vgg‘d' _ﬁd 1duele behoefte asn vervoer

62... ' In Nederland gazt 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 vergunnlng moet de transporteur :
bewijzen dat h13 zijnqurachten met de hem toegekende capacitelt en

een redelljke rentablllteit heeft ultgevoerd.

De bevoegde instantles kunnen blnnen d1t stelsel de afglfte

van nieuwe vergunningen ook stopzetten wanneer de omstandlgheden op

" de markt hiertoe aanleiding geven.

5.2. De verschillende vormen van tarifering

63; . De thans bestaande tariefstelsels kunnen in twee hoéfdcategoriééﬁ

worden ingedeeld : e o o

- Verplichte/tarievenfwmet vaste prijzen, maxima of minima prijzen; of

' marges, die o.a. volgens de sard van de goederen en de gewichtsklassen
verschillen. De transporteurs zijn verpliéht zich aan deze tarieven
te houden en moeten bij afwijking daarvan hun prijzen vddr 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 delsel is meestal het omgekeerdé het geval.

o/
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Tegenwoord1g zijn de tarleven die door de overhe1d51nstanties
worden goedgekeurd of vaak zelfs bepaald. gebaseerd op de doorsnee-
kosten van de vervoerdiensten H ‘slechts wanneer zij zeer ‘speciaal op
bepaalde vormen van vervoer zijn éfgestemd; komen zij overeen met de

feitelijke kosten van de afzonderlijke transporteur.

5.3. De gevolgen van de tarifering op de werkelijke prijzen’

64, 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 prijsgerantie. De prijsconcurrentie

moet binnen de tariefgpenzem blijven.

) 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 werkelljkheid
niet algemeen toegepast.

o/o
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'Qm de voorschriften in de wind-te slaan zonder iets te riskerens . | -
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' 66. .  Onder deze‘omstandigheden kunnen de tarieven met uifzondéfiﬁg vah

de verplichte spoorwegtarleven, zelfs wanneer ze opgelegd 2131, nlet veel

meer zijn dan een lajdraad: bij het vaststellen van de afzonderllake trans—

portprlazen hebben zij dus een louter psychologische functies Zodra deze ‘

- tarieven worden achterhaald door de omstandigheden op.de markt, dle af-

hankelijk zijn van de verhoudlng tussan het aanbod en de vraag en van de
ontw1kkeling van de kosten,passen de fussen transporteur en klant overeen—
gekomen priazen 21ch onvermladellak aan de reﬁle economlsche situatie aans

> B - - ' - . - -

Wanneer de pr1szen een tendenz tot daling vertonen is het betrekke—

» 113k eenvoudlg om de voorgeschreven tarieven door wederz;gdseafspraken te .

omzeilene Br bestaan allerlei middelen (kortlngen, vermeldlng van een fic—

- tieve prijs op de vervoerdocumenten, kortingen voor vaste klanten enz. )

Wanneer echter de prlazen gaan stlagen, zodat het maximumtarief
Hordt overschredeny dan gaan de transportbedrlaven eveneens de voorgeschre~
- ven' tarieven ontduiken en kiezen: zij daarb13 natuurllak die aanbledlngen

waaraan ZiJ het meest kunnen verdlenenu

| Uit de ervaring opgedaan met Verordening (EEG) nre 1174/68 bleek
-wely hoe Welnlg de tarlefvoorsohriften uithalene In de rapporten van het

. vooxr deze verordening benoemde bijzondere Comlte worden de voornaamste

punten van deze ontwikkeling belichts (*)

(%) Dit wordt bestreden door dé “Bundesverband Spedition und Lagerei"

.de ontoereikendheid van de controle en van de sancties zou in bepaalde
landen de oorzask 213n van het falen ‘van het experlment. Lt

-~ 5 -
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In het bijzonder kon het Comité vaststellen dat in bepaalde verkecers-
verbindingen tussen de lid-staten de voorgeschreven merge von 23% cols gevolg
~ van de geldrluctuaties in werkelijkheid veel ruimer was geworden. Overigens
werd het gémiddelde prijspeil hlerdoor niet beinvloed, want de prijzen ble—
 ven betrekkelljk stablel. SR : '

- . -

S5ede De‘gevolgen van de reglementering van de caQacltelt op de rentabllltelt
van het transportmaterleel

674 De diensten van de Commissie beschikk%n'hiet bver'VOldoénde'gégevens
om algemeeh of voor afzonderlijke scotoren de invloed ven de'réglementering
van de toegang tot de markt op de rentabiliteit van de transporten te kunnen
beoordelen of een beeld te kun,"n geven von de desbetrffende ontw1kkellng

over verschillende Jaren.

In het volgende wordt echter gewezen op bepaalde factoren die een
negatieve uitwerking hebben op de rentabiliteit.

68s Het goederenvervoer over de weg heeft zich vooral in het internas

tionale verkeer te houden asn voorschriften die beperkingen opleggen ten
sanzien van het gebruik van het transportmaterieel en daardoor de rentabi-
liteit verlagens In het kader van de bilaterale contingenten mag de transpor—
teur bve op de terugweg alleen vrachten meenemen die voor het land van her-
komst van hd voértuig bestemd zijne Het is hem verboden goederen te vervoeren
naer een andere lid-stact (hoewel het communauwtair contingent dit wel. toestaat).
Hij mag evenmin vervoerdiensten verlenen binnen het land, waarheen hij een

vracht heeft vervoerd,

- ee

‘ - Bovendien worden de bilaterale contingenten 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 eneo 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, eNZeeess) nict in
harmonie zijn gebracht op communautair vliake

o/o
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: - Ock deze voorwaarde kan sleohts belemmerend,werken op de optimale
benuttlng van het matericels Zelfs de afgifte van transportvervunnlngen ge—
schiedt volgens regels die de rentabiliteit nog verder 1nkr1mpen. Men denke
bve aan het verbod op het ultw1sselen ‘van opleggers tussen transportbedrlaven
_(voor het "re1a1 vervoer“) waardoor het nlet mogellak is een vergunnlng in
functie van de totale capaciteit naar goeddunken te gebrulken (een vergunnlng
voor 40 ton mag alleen dienen voor een 40-¢onsvoertu1g, maar niet voor twee
voertulgen van elk 20 ton). . - ‘f:_ﬁ_”' o '  o R v
- In. verschlllende lldrséaxen tenslotte is het huren van voertulgen
ook verboden, hoewel dit zeer nuttig zou zijn om extra drukke perioden en
- seizoenschommelingen in de vraag op te vangen,

’

. 69, In de blnnenscheeovaa"t, waar zoals gezegd het beg1nse1 van’ de

. vrije dlenstverlenlng reeds in rulme maxe werkellakheld 1s geworden en waar
~‘het gebruik van de capacltelt n1et van overheldswege wordt beperkt, 21et de

situatie er gunstlger ult, ' fi,f-_. I Tl

R Het zijn vooral de. weersomstandlgheden die de rentabiliteit van
het: transportmatcrleel ongunstlg kunnen beInvloeden. Bij 1aag waterstand 1s
-de; dlepgang van de schepen beperkt, zodax men voor deze omstandlgheden _

N scheepsrulmte,ln :esevvg moet houdena .

e

Do op stapel staande oplegregeling zou aan deze moeilijkheden een
einde kunnen maken. ' T
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T04 ' Bij dec spoorwegen, wacr de copacitelt niet gereglementeerd is en

hoogstend door de schaarse begrotingskredieten beperkt wordt, doet het hier

besproken probleem zich niet voors

~ 5¢5¢ De_aanpassing aen de markteisen in de tijd en in de ruimte‘

Tle De thans geldende regellngen voor prijzen en vervoervoorwaarden
zijn onhandelbare 1nstrumenten éraktlsch 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 gediffercntieerde

eisen van een vervoerstelsel met continentale dimensies op te vangen.

724 De maatregelen ter reglementering van de capaciteit en de vervoer-

prijéen worden meestal in wetten of verordeningen vastgelegd, waarvan het

. voorbereiden en aanncmen veel tijd vergt (*)eHet risico is dus groot,
dat de maatregelen pas in werking treden wanneer dé marktsituatie zich éi—

weer gewijzigd heefte Om dezelfde reden is het ook onmogelijk om bij plétse—

~ linge zware storingen op de markt tijdig in te grijpen.

T3 . Bovendien hebben de genoemde bepalingen een aléeméne strekking en
kunnen zij daarom niet in voldoende mate afgestemd zijn op de blgzondere
omstandigheden die de deelmerkten op, gebled ven het, veryoer, vooral in be-
paalde geografische gebieden, kenmerken. Het gevaar is dus niet denkbeeldlg dat

. de voorschriften voor bepaalde gebieden nutteloos of zelfs hinderlijk blijken

te zijn,

B LY ’

De wijze van toepassing van deze diverse instrumenten maalt het bo-
vendien onmogelijk gradatie toe te passen of de offecten te doseren door '
bve sommige maatregelen gelijktijdig of bepaalde maatregelen achtercenvolgens

toe te passens

(*) De "Bundesverband Speditie und Lagerei stelt de duitse procedure als
voorbeeld die zcer snel is (8 weken voor een tarief).
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Bijlage I bij doce: VTM 16415-1:

PFESCHRIJVING VAN DE WETGEVING EN DE REGELINGEN IW DE
LID-STATEN EN OP COMMUNAUTAIR VLAK

I. SPOOPWRGEN ' \ ' ' cooT e ‘

-
1. o In a.le le-staten is het relzlvers- en goederenvervoer per spoor in

. ha.nden Vc,:l een natlona,le ondernemmg. A :

‘ ) 'De"e ondernemmﬂ'en konden alleen worde"x gestloht na.da.t de ove'f'he1d. wet-
| ten had uiig va.a.rdlgd voor het a.anleggen van de noodzakell;jke infrastuoctuur.
In alle 1lid~staten bestaan bijzondere voorschriften om te vcorkomen dat de

‘ spoorwegbe *13ve;1 van de aan hun monopolle ver‘bonden mac‘ltspos:LtJ.e misbruik
maken. Mm: bet ooo' op de steeds toenemende concurre'xtle van het wegvervoer
1213n dsze voor de spoorweoen geldende blgzondere voorsch ~iften na.derha.nd Vers
zacht,

In som(m'ige lid-étaten bésté,éh‘izaaéf het c\}érhe{ds‘bodrijf ‘noé andere
spoonregrra.atschapbl.]en, die secundaire llgnen bedlenen en meestal door regio-

P R

, hale 1nsta.nt1es worden beheerd.

§'1 Toerans tot de markt . . .

P TR,

4

. 2¢ . . Theoretisoch is de ‘transportca,pacmelt van, de spoorwegbedrlg"en zowel in
- . het.: mtem:,tlonale als nationale verkeer onbegrensd. De mogel*,]khaden tot

uitbreiding van het rollend materieel ha.ngﬂn uitsl ultend af van de flnan01ele

‘middelen die de spoorwegbedrijven van de overheid ontvangen.
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§ 2 Vervoerpriizen en ~condities

Binnenlands vervoer

3. De tariefsteléels'bij de spoofweébedrijven ih de lid-staten varieren
van bijna totaal vrije tot strikt voorgeschreven tarieven; deze laatste

gaan bijna altijd gepaa;d met de vervoerplicht.

De Britse en Terse spoorwegen zijn vriJ in het vaststellen van hun

tarieven op grond van de marktwetten; zij hoeven deze niet aan de overheld mede
te delen en ze ook niet te publiceren; een uitzondering hierop vormen de
transporten van EGKS-p:odukten. Wel bestaat er‘een‘exploitatie- en Vervoers

plicht.

De Nederlandse spoorwegen moeten zich weliswaar aan verplichte tarieven
houden {volgens een zeer senvoudig stelséA%uu%*j de maximumtarieven door de
régering moeten worden goedoekeurd), naar 213 werken overwegend met b13zondere
- vervoercontracten tegen lagere prijzen. Alleen wanneer deze contracten het’

vervoer van ECKS~produkten betreffen, worden zij gepibliceard,

''De andere continentale lid-staten kenden in het verleden aan de hand
van de waarde ven de goederen gedifferentieerde, verpliclite vaste farieven,
die normaal van toepassing waren. Daarnaast varen er gepubliceerde witzone
deringstarie&en. Voor de toepassing van al deze tarieven was voorafgaande,
goedkeuring door de bevoegde instantie nodig., In sommige landen mochten de
spoorwegen  bovendien onder bepaslde omstandigheden met voorafgaande goedkeu~

ring bijzondere overeenkomsten afsluiten die van de openbare tarieven afweken.

r..

e
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Terwille van het beginsel van non-discriminatie moesten de spoorwegen verge-
1i jkbare transportprijzen en —condities bieden aan cliEnten, die zich in een

vervelijktare situatie bevonden.

Een zo strikt tariefstelsel bestaat tegenwoordig alleen nog in Italie.
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 Frankrijik is enorm veel moeite gedaan om voor de 3NCF meer vrijheid
te veroveren en stap voor stap heeft ceze een regeling verkregen, die haar
van de ergste tariefdwang bevrijct. In bezinsel moet de SNCF een vooraf
goed te keuren "referentietariefstelsel™ toepassen, dat bestaat uit vaste
tarieven of uit minimum- en maximumprijzen die niet verder uit elkaar mogen
ligven dan bij de concurrerende vervoertakken het geval is. Binnen deze
marge mag de SNCF de toepasselijke prijzen (prix d‘application) bepalen.
Bovendien kan zij bijzondere contracten afsluiten, die geen rekening houden

met de tariefmarge.

Duitsland s 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 gepubliceerd. In het
kader van haar bedrijfsvoering is de DB echter gemachtigd om haar tarieven
elk jaar binnen een marge van 20% 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 officiele tarieven afwijkende bijzondere overeenkomsten
met vrij door haar bepaalde prijzen sluiten. Deze prijzen worden niet gepu-

bliceerd, behalve vanneer het om het transport van EGKS~produkten gast.

§g£g1§ : de NIIBS past gepubliceerde, vooraf cdcor de toeziende instantie

goedgekeurde vaste prijzen toej; zij heeft echter het recht bijzondere overeenkomsten
voor het vervoer van niet-FGK{S—goederen te sluiten met niet-gepubliceerde

prijzen, mits deze overeenkomsten de financiele positie van de spoorwegen

verbeteren.

e
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Voor het sluxten van overeenkomsten voor langer dan een jaar is vooraf goed-
keuring van de minister nodig.
Voor EGKS-produkten mogen gepubllceerde uitzonderingstarieven worden
toegepast, d1e mlnstens voor een jaar moeten worden vastgesteld; gelden 2zij

voor meer. dan 18 maanden, dan moet de mlnlster eerst zmjn goedkeurlng geven.

In het Groothertozdom Luxemburz heerst een stelsel met éqpﬁbliceerde

tarieven. In de desbetreffende wet wordd de,mogelijkheid vermeld om te
publiceren bijzondere overeenkomsten te sluiten, maar de omstandigheden
waaronder dat toegestaan is en de wijze van publlkatle moeten nog door de
Luxemburgse regerlng worden vastgesteld.

In Denemarken gelden in beginsel officieel goédgekeurde, gepubliceerde
vaste spoorwegterieven. De Deense spoorwe?en hebben slechtslweinig gepubli-~
ceerde bijzondere tarleven, maar 213 mogen tot 50% reductle toekennen op de
gepubliceerde tarieven. ‘

Internationaal vervoer

4.  In het 1nternationale spoorwegverkeer vallen de transportpr1Jzen en
-condltles onder de bepallngen van artikel 9 van het "1nternatlonale verdrag
betreffende het goederenvervoer per spoorweg" (CTi1), waartoe alle lid-staten

zlan toegetreden.

, krachtens deze bepaliﬂgen wordeﬁ de vrachtprijs'en dé bijkoﬁende kbé;
ten berekend volgens de in elke stéat wettelijk van kracht zijn en naar bee
horen gepubliceerde tarieven. De publikatie van de internationale tarieven
is alleen verplicht, wanneer op nationaal niveau publikatieplicht bestaat,
‘Er mogen blazondere overeenkomsten gesloten worden, mits vergelijkbare voér-'
waarden worden toegekend aan verbrulkers in een vergellakbare 91tuat1e.

| S

s
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Publikatie van deze overeenkomsten wordt door de CIM niet voorgeschre- |
"ven. Zij moet alleen geschieden voor overeenkomsten die betrekklng hebben
op het _vervoer van EGKS-produkten blnnen de Gemeenschap. . o

-

o e e “
.3 3 .

5.. . Qp het cormnmqa.utalre _\_r.l‘azc wordt verwezen naar de overeenkomst van 21

maart 1955 tussen lid-staten van de EGKS betreffende de vaststelling ven in-
A ternationale tarieven voor het vervoer van kolen en staal tussen de lid-staten.

“

II. VERVOER OVER DE WEG

§ l. Toegzanz tot de markt

6. _ BlJ de voorwaarden voor toelatmg tot het beroep van vervoerondernemer
m het beroepegoederenvervoer over ‘de weg moet onderscheld gemaakt worden ,
tussen de subjectieve voomaa.rden, die betrekklng he‘b‘ben op de transporteur
persoonllak, en de obJectleve voorwa.ard.en, die ultgaa.n van de ordening van

de vervoemarkt en de 'bevred1g1ng van de vervoerbehoeften. B '

7. De sub1ect1eve voorwaarden zijn drieerlei. en omva.tten perseonhake '
betrouwbaarheld, financiele draagkracht en vakbekwmamheld. :

Op 12 november 1974 heeft de Raad een rlch'l;ll:jn aangenomen over de
toela‘bmg 'tot het beroep van | ondernemers van na.tlona.a.l en 1ntema'l:10na.a.1
goederenvervoer over de weg (1).‘” Hlerblj wordt het 'begmsel ingevoerd, dat
vanaf 1 ;)anuarl 1978 de toelatlng 'tof het beroep va.n trz-msporteur ai‘hankeh,]k
wo:dt gesteld van de vakbekwaamheld, de persoonllake betrouwba.a.rheld en de - -

flnanclele draagkra.cht van d.e gegadlgde.

“ s
3 . PR
AP STR—— N

(1) PB van de EG No.'L 308 van 19 november 1974, blz. 18.°

. . - - : - . . B .. ) ',“' e
X R . . . o T A
: em . I . B . e : DL
X . I - . 2l
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8. ‘Met betrekking tot de capaciteitsbewaking door de lid-staten aan de
hand van objectieve criteria vindt men zeer uiteenlopende regélingen die

berusten op de aldaar heersende‘opvattingen met betrekking tot de coordinatie

van het vervoer. S

- In de lid-staten worden over het algemeen niet dezelfce regelir.xgen
toegepast voor het binnenlandse en het intermationale vervoer. Bij het
binnenlandse vervoer wordt dan nog het verschil gemaskt tussen vervoer over
korte en lange afstanden. S

Binnenlands vervoer

9. B1,] het vervoer over korte afstanden bestaan over het algemeen geen
bijzondere reo-ehngen voor de toega.ng tot de markt.
Vc;or veryoer over lange afstanden moeten de vervoerondernemers ‘een

machtiging of vergunning bezitten.

-In fBelgl_"e' wordt deze vergunning zonder enige contingentering ver=
leend aan Yedrijven die kunnen bewijzen dat 2ij reeds goederen

over korte afstanden hebben vervoerd.

- In Dultsla.nd, ‘Denemarken, Frankrijk, Ierand en Ita.lle is het
1ange-ai‘standsverkeer gecontmgenteerd. T : A

- In Nederland is dlt n:.et het gevals de transportbedrl'-ven moeten
echter een vergunm.ng aanvragen, dle pas na onderzoek van hun 1n-
dividuele behoeften wordt verleend.

e

~ In het Groothertogdom Luxemburg is het binnenlandse goederenvervoer

over de weg noch aan een contmgen’cermg 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.

.



== © VIL/136/75-N

. , In het goederenvervoer voor eigen rekening bestaan geen be- '
perkingen;‘, alleen in Hederland is hiervoor inschrijving noodzekelijk. Deze
kan geweigerd worden wanneer de aanvrager niet kan aantonen dat hij wit- '
sluitend voor eigen rekening wil gaan vezﬁoerén, 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 ultgerelkt aan houders van een

vergunning voor binnenlands vervoer.

Bovendien worden in bllaterale overeenkomsten tussen lld-staten
elk Ja.ar de contlngenten van vervoerders van belde natlonalltelten in het
verkeer tussen de {wee staten vastgesteld. Bl‘J het sluiten van deze overeen-

A

"komsten is de Comm1ss1e nlet betrok;cen.

, In het streven naar een gemeenschappelijke ordening van de
mark‘l:en voor vervoer tussen de lid-staten vaardigle de Raad op 19 juli 1968

een verordenlng uit waarblg een Gemeenschapscontlngent van 1.200 vergunningen

werd ingesteld, met cruota voor elk van de zes oorspronkelijke lid-staten.

_ liet het oog op het aflopen van deze. verordenlng, op 31 december.- 1972, stelde.
de Raad op 28 december 1972 bij verordening een m.euw 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 vergumnngen voor de L

nleuwe lid-staten bepaald; het contlngent 'bereik‘te daarmee m tota.al l 584

. vergunnlngen voor 1973 en 1.792 voor 1974. Op 19 december 1974 verlengde de } )

Raad de geldigheid van voornoemde verordem.ng met een Jaar en verhoogde hij
tegelijk.het Gemeenschapscontingent tot 2.363. vergunningen.
Naast het Gemeenschapscontingent bestaan er tussen bepaalde lid-

staten overeenkomsten voor bilaterale contingenteh (1).

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

i .

zelf bij onderhandeling vastgesteld.

" Penslotte bestaat in‘het kader van de Europese Conferentie van

Ministers van Verkeer nog een multilateraasl stelsel van contingentering.

§& 2. Vervoerprijzen en ~condities

Binnenlends vervoer

11, De regelingen voor de tarieven in het ‘vervoer over de weg lopen

in de verschlllende lid=staten zeer sterk ulteen.

-~ In Ierland, Dencmarken, het Vefenigd Xoninkrijk en het Groothertogdom

Luxemburg zijn de tarieven van het goederenvervoer niet bij de wet ge-
regeld, maar worden zij vrij overeengeckomen tussen de vervoerders en hun

klanten.

De andore lid-staten voeren een min of meer strikt pr13sbele1d met voor
ieder land verschillende 1ntervent1e-mogellakhcden. ’
De Duitse en Franse regelingen zijn de volledigsﬁe.

- In Duitsland moet onderscheid.gemaskt wordem ~ tussen goederénvervoéf

over korte en lange afstand. :

» In het vervoer over korte afstandeny d.w.z. binnen een straal
van 50 km vanaf de standplaats van de voertuigen, gelden verplichte tarieven
met een marge'van maximaa1 40 %. Daarnaast zijn er nog regionale terieven -

met vast prijzen of een kleinere marge. . - -

Het lange-afbtandsvervoef werkt met'Verplichte tarieven met ecn

marge van 17 % Tot 1961 bestonden deze tarieven: alleen uit vast prijzen.

t
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Evenals de DB staat het de veﬁoerders van goederen in het
lange~afstandsverkeer vrij om voor transporten van en naar de Duitse zee~ . ;
havens bi jzondere contracten te sluiten met prijzen die van de gepubllceerde

tarieven a.fw:t,]ken. Zij zijn verpllcht deze overeenkomsten te publlceren.

o ~In Fran 1Jk z13n de prl;]zen in het blnnenlands vervoer tot een
afstand van 150 km vrij; daa.r boven bestaat een verpl:.cht tarlef met een
marge van 23 % . I . '

Binnen een marge van 14 % mogen de prijzen vrlj ‘worden bepaald,
van 14 % tot 23 % moeten zij eerst aan het CNR (Comité national routier)

. ter goedkeuring voorgelegd en bovendien gepubliceerd worden.

Met voorafgasnde 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 Belgi® zijn- in het gde&erer{xrervoer de prijz‘en vrij. overeen
te komen; behalve voor EGKS-produkten. Deze moeten getranspor'teerd worden
. op de voorwaarden en een verpllcht ta.rlef met een marge va.n 30 %, wanneer
de ta.rleven voor steenkooltransporten de laagste prijs Va.n de marge met 5 %
' en voor staaltransporben met 10 % overschrl;;den, moeten zij gepubllceerd
s wc?rden. ‘ .
In Nederland 'bestaat het 'ta.rlefstelsel uit maxlmwnprljzen. Daar-
onder mogen de transportbedrijven hun prijzen aan de hand van vra,ag en. aanbod

-’--vr13 bepalen, mits zij rendabel b11,3ven. o T

Op 6 juni 1974 nam de Ttaliasnse régering een wet aan voor de
-invoering van een verplicht tariefstelsel met een marge van 23 %, d:.e voorta.a.n
in geen enkel contract meer mag worden overschreden. Het wachten is nu nog

op de maatregelen voor de ul'bvoerlng va,n deze wet. S L
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Internationaal vervoer

12. Voor het grensoverschrijdende verkeer binnen de Gemeenschap
zijn bij Verordening (EEG) N° 1174/68 van 30.7.1968 voor het gcederenvervoer

tussen de lid-staten rechtstreeckse verplichte tarieven met een marge van 23 %

vastgesteld. In deze bij 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.

I * Deze bijzondere overeenkomsten moeten openbaar gemaakt worden.

13. Voor het internationale verkeer buiten de Gemeenschap bestaat in
Nederland het NIWO—tarlef dat in het verkeer met derda 1an&en wordt toegepast.

Dit tarlef hanteert de zeer rulme marge van 75, % waaraan alleen de Nederlandse

transporteurs 21ch hebben te houden.

In Duitsland schrijft de wetgeving voor goederenveroer over de
weg voor, dat in het grensoverschri jdende verkeer op Duits grondgebied de
'Dultse tarlefregellng moet worden toegepast, onafhankellgk van de nationaliteit
van de transporteur. Naast de vrachtprlgs voor het gedeelte van het traject dat
door Dultsland loopt, moet een passende prijs worden berekend voor het vervoer

over buitenlands grondgebied.

ITI. BINNENSCHEEPVAART

14. ° = De binnenschecpvaart wordt nict 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, Belglé en Dultsland neemt zij een voorunstaande

plaats in. In Frankrijk is haar aandeel minder groot, maar toch nlet te o

verwaarlozen.

In twee andere lid-staten, Itali¥ en Groot-Brittanni¥, is de:

binnenscheepvaart nauweli jks 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 s

de zeven betrokken lid—stateh kleiner zijn dan voor het goederenvervoer,

In sommige landen, zoals Belzi¥, Duitsland, het Groothertogdom

Luxemburg en het Verenigd Koninkrijk, is de toegang tot de markt geheel vrij.

In Frankrijk moeten de schepen worden ingeschreven, zodat buiten--
" landse schepen in beginsel van vervoer over de Franse waterwegen zijn uit-
gesloten. Er bestaan echter internationale’ overeenkomsten, waardoor de- niet

in Frankr13k 1ngeschreven schepen toch blnnen dit land vrachten mogen verm-
voeren, namellgk naar de grens of naar een haven waar 21j een internationale
vracht gaan 1n1aden. Bovendlen mogen 1n Frankrlak nleuwe eenheden alleen )

1n dlenst worden genomen, 1nd1en te ellgkertlad een verouderd schlp wit de

' Vaart wordt genomen. ' ' o T o

.“'

In Itali¥ en Nederland is voor het binnenlandse goederenvervoer

een vergunning nodig.

In sommige landen zoals Belgi¥ Yestaan voor de toekenning. ven.
vergunningen voor elgen vervoer in de binnenscheepvaart zeer strenge voor-
schrlften. ' S - '
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Bovendien mogen de binnenschippers in Belgi¥®, Frankridk en

Nederland alleen hun beréep'uitoefenen indien 2zij op een 1lijst staan in-
geschreven (toerbeurtsysteem). Binnen dit stelsel kan de verlader de
transporteur aan wie hij de opdracht wil verstrekken niet vrij kiezen en

is het slewten van bijzondere overeenkomsten ook onmogeli jke

§ 2. Vervoerprijzen en ~condities

16, In Itali¥ en het Vercnigd 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-staten waar de binnenscheepvaart een grote

- rol speelt in de vervoereconomie, bestaan stelsels met vaste, gepubliceerde,
‘ gecontroleerde en door de staat goedgekeurde prijzene. In Belgi@, Frankrijk

en Nederland worden deze tarieven met het toerbcurtsystem gecombineerd.

_ o Dentariefsteléelgvzijﬁ.veiéfléi_; in Duitslana.volgens vaste

- tarieven of met een marge;.invﬁederiana mef eenfalgemené marég waarbinnen
vaste of overeen té komen prijzen kunnen‘wbrden toegepasf{ iﬁ‘Frahkrijk
berust het stelsel op éen mafge.én in Belgié dp minimuﬁtariéven. Afwi jkingen
hiervan zijn in de beide laatste landen mogelijk bij besluit van de

"~ yrachtcommissies, -

In de laatste jaren kan men voorai in Nederland en Duitsland een

‘streven naar een minder strenge regeling waarnemen.

In Nederland is ecn wetsontwerp ter afschaffing van het toer-
beurtsysteem ingediend; in Duitsland wordt de laatste tijd gebruik gemaakt
van de wettige mogeli jkheid om de vrachtprijzen binnen een marge zelf te

bepalena
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In het internationale verkeer zijn de vrachtprijzen vrij. In
sommige staten worden mededelingen betreffende exportvrachten in de bevrach—

tlngsbureaus aangeplakt. . (R T . )

vin de Rijnvaart zijn door de beroepsorganisaties pcols ge-
vormd en overeenkomsten gesloten teneinde de aldaar heersende crisis het
hoofd te kunnen bieden.

IV. DF CO”MUFAUTAIRF MAATPWC“EdN

§1 Kade*besluit van 1965

17. Tijéens de zitting van 22 juni 1965 had de Raad overeenstemmlng '

berelkt over de ordening van de vervoermarkt.

Mén>ﬁerd het onder meef eens over de tockomstige tariefremeling
in het kader van het gemeenschappelijk beleid voor verveer. In aansluiting
daarop diende de Cémmissie op 29 oktober 1965 een voorstel voor een algemené
regeling, waarin een vroeger voorstel wor een verordening inzake de invoering
van een marvetarlefstelsel in het goederenvervoer per spoor, over de weg en

in de blnnenqcheepvaart in gnw13z1gde vorm was verwerkt.
Dif voerstelvzag er als volgt uit s

-~ neaast een verplicht margetariefstelsel wilde men een stelsel ven referen-
tietarieven invoeren, d.w.z. een stelsel met goedgekeurde en gepubliceerde

lmargetarieveh‘d{e als'ihdicatief, maar niet verplicht zouden gelden;

~ wanneer van de verplichte margetarieven en de referentietarieven afvijkende
« transportprijzen en ~condities worden toegepaat, moeten deze gepubllceerd

wordens

- Vvoor blgzondere overcenkomsten met andere prijzen dan de verplichte +a—
rieven zou men de verplichte goedkeurirg vooraf 1aten vallen en slechts

een molivering en publikatie achteraf eisen;

{
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-~ bij de Commissic zou een comité voor toezicht op de vervoermérkt worden

opgericht;

-~ er zou een vrijwaringsclausule worden ingevoerd, zodat de lid-statcn
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 hcet nieuwe tariefstelseél 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 he¥ stelsel economisch sluitend te meken, oordcelde de
‘PCommissie 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 referentietarief-
stelsel vallen, teneinde eventueel misbruik van machtsposities of mdordende

concurrentie de pas af te snijden. _ : : «

Naast de invoering van de tariéfrégeliﬁgvbmﬁétte de overeenkomst
van 22 juni 1965 een reeks andere meatregelen voor een beter functioneren van
’de markten, die onder meer betrekking hadden op de volgende aspecten : de
toegeng tot het beroep, de controle van de vervoercapaciteit, de rcgeling van
-afspraker, interventies in de concurrentie die niet van de staat uitgean, de
verkeersinfrasiructuur en de kosten daarvan, . het financille evenwicht van

de spoorwegen, de normalisering van hun rekeningen en hun betrekkingen toé

de étaat.



=15 - | VITA36/75-N

§ 2. Resolutic van de Raedven 1966

18. " Op zijn zitting van 19 en 20 oktob'er.' 1966 nam de Raad een

resolutie aan, waarin de tariefregeling niet langer als prioriteit werd aan-
gewezen, ‘maar plaats moest maken voor maa.tregelen op alle mogelijke gebieden -

van het gemeenschappell,]k beleid voor vervoer met het oog op een evenwichtigs

opbouw va.n de vervoermarkt. Bijzondere aandacht werd gewijd aan de noodzaak

om misbruik van machtsposities of moordende concurrentie te voorkomen én' de _
Commissie werd opgewekt om met voorstellen te komen op het gebied van de C
capaciteit in het wegverkeer en de binnenscheepvaart en voor de {tocgang tot

het beroep.- _ -

- § 3. Kaderbesluit van 1967

19. . . .. Cp 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 1967 binnen korte termijn de volgende verordeningen

voor de vervoermarkt uit te vaardigen

‘= egen verordening over de toepassing van de regels inzake de concurrentie

op het vervoer,

- een verordem.ng over de :anoerlng van een margeta.rlefstelsel in het goe=~

derenvervoer over de weg tussen de lid-staten, .

- een verordening over de vasitstelling van een Gemeenschapscontingent voor

het goederenvervoer over de weg tussen de lid-staten,

« op andere, met het functioneren van de markt verband houdecnde gebieden :
een verordening over het optreden van de lid-staten met betrekking tot .
verplichtingen van "openbare dienst" en de normalisering van de rckeningen

van de spoorwegen.
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Deze verordeningen zijn praktisch gesproken binnen de gestelde

tormi jnen door de Raad aangenomen.

V. WERKZAAMHTDEN IN HET KADER VAN ANDERE INTERWATIONALE INSTELLINGEN

20. Verscheidene andere internationalé instellingen, met name
Centrale Commissie voor de Rijnvaart (CCR), de Turopese Conferentie van
Ministers van Verkeer (CENT) en de organisatie van dc Verenigde Naties

(UNQ) in Gendve - inzonderheid het Inland Transport Committee van deze
organisatie - zijn'bij de economische (en andere) aspecten van het vervoer
betrokken. De CENT heeft onlangs een beperkt contingent van multilaterale
vergunningen ingevoerd voc¢. v.* internationzle bcroepsgoederenﬁervoer tussen
de lid~-staten van de CEMT. M. .entcel ijvert deze instelling voor een actie

op het gebied van gecombincerd vervoer.

[YPPRESIEE
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TABLEAY 1 : = Evolutfon du trafic total de marchandises par moyen de transport dans les Etats membres { en millions de tonnes/kitordtres )
- Entvickluog des Gesamtgliterverkehrs nach Verkehrstrigern in den Mitgliedstaaten ( in Mic to/ke )
- Evolution of tetal goods traffic by mede in the Menber States ( in sillions of tonne/Kilometers )

TABLUEAY 2 : - Répartition du trafic marchandiscs selon les divers modes de transport sur la base des ionnes/ke en 1063 ot 1872
« Aufteilung des Gterverkehrs auf die einzelnen Verkehrstriger nach t/ke fir 1963 und 1072
« Distribution of gesds traffic by mode of transport for 1963 and 1872, based on tenne/ka

TABLEAU 3 = - Noabre de véhicules routiers : castons / Anzahl der Strassenfafirzeuge : Lastkraftfahrzeuge / Musber of road vehicles : Fotor vans {trueks )

Y

TABLEAY & ;- Nombre et capacité des véhicules routiers ( canions, remorques, semferemorgues )
- Anzahl und Kapazitdt der Lastkraftfzhrzeuge ( LK¥, Anhinger, Satiel anhinger ) .
= huaber and load capacity of road motor vehicies ( motor vans (trucks), trallers, semi-trailers).

TABLEAU © : - Nombre de bateaux {automoteurs, chalands, barges J
- Anzahl der Schiffe {Moturschiffe, Kihne, Schubleichter)
= hunber of boats (se?f-propelled barges, ighters, barges)

TABLERU 6 : - Résultats financiars: Evolution du produit moyen, en wagon couplet, par tonne/km, des transports par cheming de fer, ccmparé aux prix % la consomezticn
- Finanzielle Ergebnisse : Entwicklung der Durchschnitisertrige, in Yagenladungen, je to’ks, fiir Eisenbzhniransporte im Vergleich zum Verbraucherprets
- Financial resulis : Grovth of averags revenues, by full vagon load, per tonne/ke, carried out by rail, in comparison with consumer prices.

GRAPHIQUE 7: - Relation entre les Indices du produit mnyen, par t/km, des transports par fer, effectués var vaguns ceaplets, st des prix % la consommetion, pour la périadg 1863/1873
- Relation zvischen den Indices der Durchschnitisertrige « je to/ka » fir Eisenbahintransporte tn Wageniadungen und der Verbraucherpreise fiir den Zeitraum 1863/1873,
- Relation between the indices of average revenue, per tomne/km, carried out by rail in complete wagon 1cad, and consumer prices for {he period 1963/1073.

TABLEAU 8 : - Evelution des frets rhdnans, prix 3 la tonne / Entuickluag der Rhefnfrachien, Prels pro Tonne / Growth of Rhine freight prices, price per tonns

TABLEAY O : - Evolution des frets rhénans / Entwicklung der Rhelnfrachten / Growth of Rhise freight prices: I ND!CES

TABLEAU 10 : - Evolution des prix de transport par route en Altemagne {Rép.Féd,)
- Entvicklung der Beforderunaspreise im Guterkreftverkehr in der Burdesrepubl ik Deulschland

I ¥BICES
- Grovth &f read transpert prices within the Faderal Republic of Gernany
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GRAPHIQUE « Graphtsche Darstellung / Gragh
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TABLI A/ TABCLLL/ TABLE 2

HRéparittion de trafic marchandises selon lee divere medes de {ransport sur 12 bese dec tonnes/kiicedtres en 1963 el 1072 . VEE/IT TS rev.
<fwflettung des Gilerverkehrs auf die efnzclnen Verkehretrager nach t/ke fir 1863 und 1877
~Distribution of goods traffic by sode ef transport for 1872, baced or {onnc/ka.
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- TabloenTadeli~/Table 3 -

hOiBPE DE VEHICULES ROUTIERS & CAMICNS (x)

et g et et

ANLAHL DR STRASCENFA-RZEUGE : LASTKRAFTFARRIEVGE (x)

. -
.

KUBER OF ROAD VEHICLES : MOTOR VAHS (TRUCKS) (x)

e

o Rt . [ NUiBRE DE CAMIONS EN KILLIERS INDICES DX NCHBRE DE Cakl ONS NOMBRE Dk CAMIONS PAR 1000 NGKBRE DE CAfilONS PAR K IE LA
PAYS HE'GRES (a)

(b) (1938 =100} (¢) HBITANIS (4} - SPERFICIE DU PAYS (s)
1962 17 1962 0N 1962 T4 1962 BN
ALLEHABNE (R.F.A.) 72,8 1.203,5 11 %1 "3 2,3 £3,2 48
BLGIE | 0,0 2,0 | oW ws | ar 5,9 25
wew 0 28,4 w m 3,2 4,2 e 51 :
FRANCE ' 1.182,9 2.849,2 1% Cow e 55,6 _ 3,2 .52
waE ) - (1) 5 (1) 103 03 15,8 5 0,6 0,6
e | | ms 1.80,8 151 - se | 2,0 26 - " : ;
LUXEHBOURG : L Y 9,1 m T 0,0 %6 . 37 Y
. PAYSDAS 5 3 38,0 1% . (XN 51 % 8,3
ROWEN : 15,5 | 1.623,50) % ) A 20 |.oes |
(1] ' IR 70,8
. Sources 2 Bulietin aruel do statistiques de transperts pour 1'Europe (Nations Unfes) , S o ++) oles chiffres ayant 6t6 fournls
&:el‘le s Jahresbulletin der Transportstatistik fir Europa (Vereinte Nationen) (1) non compris les tracteurs trop tard, 11 n'y avait pas moyen
Hention of source ¢ Anrual bulletin of Transport Statistics for Europe {United Nations) : ) Zugmaschinen ausgenommen .- d'en tirer des conclusions pour le

rapport( Vi1/176/15 )

- Da das Zahlenmaterial zu spat gelie.
fert wurde war es nicht mehr siglicl
Schlussfolgerungen fir den Bericht

(VI1/176/15) 2u ziehen.

; Hitgliedstaaten/Meaber States | - excepted road t.ractors
b) Anzahl der Lastkraftfahrzeugeumber of motor vans {drucks) -

¢) Index der anzehl der Lastkraftf: rzeuge/index of the number of motor veas (truck ) ‘

; fazahl der Lastkraftfahezeuge pra 1070 Efnvohner/ Nusber of metor vans {trucks) per 1000 1rnabitants

Anzahl der Lastkraﬂfahrzeuge pro kn~ dor Grundfliche des Landes/Number ef mctor vans (trucks) per ke~ of the country $ arga. : - There was no possibility ef drav!ng
(x) y campris Yes tracteurs, non eonpris renorgues, nt semf-remsrques : i;??]/:;;‘/’;;)f‘;z ::: :‘:p::s arrived§
{x) Einschlfesslich Zucmaschinen, ausgensnoen Anhdnger und Sattelanh¥nger 9 :

. . }
(x) I'u.‘ :ge road tracters, except tratlers and senl-traflers. o 4 o - tos late .

e re —e e— ey e g v e s v8 et o 4 iine s A .



Tablaau/Tabelle/Table 4

Nombre et capacité des véhicules routlers (samiens, remirques, semi-romsrques)
Anzahl und Kapazitdt der Lastkraftfahrzeuge (LKW, fnhZnger, Sattelanhanger)
Nunber and load capacity of road motor vehicles (mstor vans (trucks) trallers, seni-trailers)

i h : Nombre de véhicules a)_ z A Ionnaga . ’ ’ . z
PAYS NENGPES f 1962 S 1971  Gugoentation 1962 (¢ 1971 damntation )
i NS (b
!
ALLEMAGKE ’ . .
 d) coapte d'autrul | 204 7419 o 2528 13876 2.191.740 + 66,23
e) compts propre 12.9% 1.064.0T7 + 4587 1.943.887 3.411.5%0 + 7552
FRANCE
d) compte d'autrut 135.750 264,785 x) « 95 % 792,000 . 1.590.837 x) + 51,4 %
e) cosyte propre 1.830.520 2.810.671 «x) ¢ 93,57 3.247.000 5.504.241 x) « 8,5%
{TALIE
d) cospte d'autrut 175.608 212,321 xx) « N0,9% 1.060.657 1.302.548 xx) « 22,8%
8) compte propre 350,705 £19.669 xx) 0 133,7% 753,431 1,442,101 xx) s 914 %
PAYS-BAS - _
d) ceapte d'autrul . _ ' . . . . .
e) comple propre . . . . . .
BRGIQE
d) coxpte d'artrul 20.181 25.860 « B81% . 318.627 .
¢) coapte prepre 189.546 193.405 « 2,0% . 695,744 .
LUXERBOURS
d) COthB d'mtm‘ . M [ [ . L) .
e) coopte propre . ; . . . ) . .
x) chi{fres pour 1950/A_r.\gaben.'ﬂ}r 1560/ fi qures 1«1 1950 a) Nzzbre des véhitules/Anzahl der Fahezeuge/Nuaber f whicdles
xx) chitfres poe 1967, y compris les bjeycles 3 metewr pour le transport de marchandises b) % d'augmentaticn/prozentuale Erh¢hung/increase in per cent
Angakan fiir 1967, elnschliesslich zvelrddelge-Kraftridor zur Beférderung von Gitery c) tonnage/befirderte fiengz/tonnage
flgires fur 1987 ficlude motsr—bleycles fur gocds treaspert d ) transpart pour compte d'autiul/geverblichor Verkehr/profcorteral trancps
. : . . A ) y atsount
Scurce : Slat'stique das transports, Office Statfstique dee C.E, ‘ 8) transpert pour comple prcpre/Verkverkel‘r{transpm: on oVh arso

Quelle : Transparistatistik, Statistisches At der £.G.

T e e om



Nombre de batcaux / Anzahl der Schif{e / Number of bozts

(Auiomo{eupg, chalards, barges / botorschiffe, Kahne, Schubleichter / Sel{-prapelled barges, Vighters, barqeﬂ

- WYTIns

Tabloas/Tabelle/Table §

Pays weabres/lit{gl fedetaaten

‘wtomoteursHotsrschi {{e/

Chal ands/Kahre/

Barges/Schubletchier/

Keaber States self propstled barges Hghters barges 1014

1335 €11 1863 1671 1965 1901 165 L9l

ALULLRAORE RoFone 11.007 10,768 3.202 1312 s W3 14 384 12.284
BILGI I . 8.4% 1.87% 118" 353 L) 144 8.663 8.32%
FRARCT 8.615 8450 4.196 873 93z 1.508 13.743 10.811
31344 %e 567 1.716 23 - ki 3.016 1016
LTIBORG - n - . . . . q
" "PAYS-BAS e 18.026 11.33% 10.23% 2% 603 % L1 2.5
62T, | 45T 2.6 13.256 1363 LI 8.1 61.482

Sourca s Statisticue dos {ransporte, Office Statfetique des C.L.
Quclie 3 Transpertelaticttk, Stetistisches ant dor £.6.
Source ¢ Trensport st tistice; Stat. Cff{ce of the (L.




RESULTATS FLNANCIERS : Evolution du produit soyem, en wagon cemplet, par tonne-kilomdtre, des transports par chesing de fer comparf aux prix

. - 2 la consosmation
FIRMRZIELLE ERGBMISSE: Entwicklung der Durchschnlttsertrige in Wagenladungen je t/km, fir Eisenbahntransporte im Vergleich zus Verbraucherpreis
FINARGIAL RESULTS : Growth of averags reverues by full wagonload, per tonne/ks, carried out by rail, in comparison with consuaer prices

1063 ' 1966 1 965 1985 1+ W67 0® | WE ¢ 1970 w1, Wiz 1073

I8 DALLEMAGKE ; D-Mark 0.071 0.068 0.067 0.070 0.088 0.069 0068 | 0.0 0.08% 0.090 : 0.09%

indices ¢ 100 07.2. 9.4 9.6 87.2 97.2 97.2 1.2 118.3 126.3 'i 132.4

a) ndiz prix consoae 100 102.3 105.8 108.5 111.1 112.7 116 120.4 126.6 133.8 1419
pation

b) indice prix de gros 100 100.2 102.3 103.4 102.8 87.0 §9.4 105.0 106.9 1438 121.2

SICB [ BILGI AL & Frunc belge 10.855 08B | 081 0.849 0.851 0.634 0.821‘(oj 0.921 1.026 1.041 1.056

indices: 100 91.9 9.7 9.2 ;A 8.4 96.3 107.6 119.9 121.2 124

a) 00 | 10497 ) 084 . }112.93 116,15 11235 | 123.63 18.57 | 1%.26 | W57 | 149.81

b} 00 | 04,77 | 1058 1.2 0.1 107.4 112.€ 1%.0 74 122.2 133.2

8 D&NBIARK:C_mr:me C18{e} [0.124(¢) 10.122() | 0.12() } 0.128(<) | 0.120(+) |0.135{<)
Qanoiss

|
SiCF FRACE ; Franc frangalsi 0.062 0.061 0.060 0.605 .07 0,028 0.072 0.075 0;022 0.002 0.086

indices: 100 9.4 96.8 | 4.8 W1 | 13 | 116 21 W3 | B3 | 1RT
a8 00 § %2 | 1058 | im8 L8 ] 188 1248 | 1308 | 138 | &2 {1533
_ b) LA I T T A 1T VN .6 | w08t | 1182 1258 180§ 1383 (n8.2
. ITAIE ¢ Lire '
s : tndtcess | 100
- 00 WL} 1T | 132 ms 180 |17 | 152 ™S | n22 1526
bi o v 100 | 1033 8 108.0 | K65 06.3 | W57 |10 | 1m0 e zs (18T
{ g JLGKOEPORG: Fronc Tax.  TE50 | BT | 1665 | 1.906 (NI I TR S W 1 105 TLee (LS
Lt tndlces 100 | 873 @S5 162y 02E 0T | 1036 | 1048 s | wos | K9s
) WO} e b eS| mas oz | usez ]t | uass | 1.7 |o1emr | owen
ROYA™M RE :Tiws ster' R ST
BR R M “:‘;t?&: ™ (<) Résulete erprinée en %puice® Gt} 0en(-] Cee(-} Leol-)

1a ® pence * ausgedriickt / expressed In ¥ ponce ¥ 5 1€ = 102 pence

Cie TRA Tiwe sterling

X ! . i ‘ | ! t {
1\ Indlecs: volr AWEYL /¢! R [ Ysce ANNE ) | ( ! :
NS PSS Rels 0.050 .05 0057 ] C.082 | G051 0.088 | C.053 0057 0057 | G067 | GOk
X fndices: 100 LY 104 1 o P 12
st 100 2 f 3 12 10z 106 1% T 1% l 13
2} 5 R A IR TR t G I B O I B R R X
't 1 w1 | e 11 b 7 Ul 1 ‘ %0

pase———

\nlernattonzl riflivay statistics and statistics of the S&t.0ifice of the E.£.
N :

k)
Seurce: ?aiis{ique inlernitecaal UJC et stattstioue conjoncturelle 0.5.0.L, / tnternationale Lisenbahnstal. {U.! .C.) U.Kt;'?.j;iﬂf\‘\!t. elle $lal. dee Stalehotes dor [C

TeHlees/ Taﬁeﬁe/ TaNe 6 -

Vit /13115

) y compris les envois de détall
(par tonne transportée)
Stiickgutsendungen (in to} inbegri
paricsload consigneents included

2) Indices prix consommation
Index d.Verbrauchcrpretses
consuzer price {ndex

b} indice prix de gros
Indax d.Grosshandclspre! ses
vholesale prics index

o} y compris les trafics
routlers et mar{ilizes
Krafivagengiterverkehr
u.Sceverkehi Inbegrifien
road -and seatraific Includsd

B "

g__@: Les chiftres sont probents,
La concurrence ¢ empfché 1a hausse de

| prix. Dégradation des résuilats finar

clers cu fer,

« Kach Auf{assung UIC zelgen dless elr
drucksvellen Zzhien,dass cle Wetibee
verbslage ein Anstelpen der Preise ver
hindert u.sich dadurch die finanziellc
Lage der [§senbzhner stindig vere
schlechiert hal.

e The figures are conclusive.Competit

‘hag prevenied 2 rise n prices.

Deterisration {n the financial posfiic
of the railvaye.



RESULTATS FINANCIERS ¢ Evolution du preduft moyen, en vagon coaplet, par@omo-kﬂuhtm,
FINANZIELLE ERGEBNISSE : Entwicklun

g der Durchschnittsertrige ln.HapenIathnoen je t/a,
FINANCIAL RESULTS : Growth of average revenues by full vagon-load, per tenne-ka,

fir Eisenbahntransporte fl Yerglefch zue
carried out by rall, n cosparison vith consuser prices

des transperts par chesing de fer,conparf au prix 3 1s
' -consopaztfon

Verbraucherprei s

A N L Y/ 3 W B P L PN L PO
CIE {1RELARD: 1ivrs ster- ? 7 ’ d 7 4 4 * 3 4
‘Coras | ompain Ying &} 1.3%5 .39 1.462 1.290 1.235 1.110 - 1.115 1.223 1,22 1.X8 1. 361
Efreamn) Indices: | Tos | 102 107 96 ) 83 83 | o1 £ 87 101
a) indice prix concos- v ) _
sation 100 107 m 115 119 125 13 "S 158 - m %1
b) indice prix de gros| Tee 106 110 2 115 122 131 M %S 160 188

SOURCES: CIE et "Central Statistics Office - MBLIN '

Les chiffres ayant 66 fournis trop tard, 1 n'y avatt pas soyen g°
Da das Zahlensaterial zy spdt geliefert wurde var es nicht

There was no possibility of draving conclustons for {he rep

= in ¥ pence ¥ ausgedriickt

= expressed in * pence ®

=) les résultats sont eeprinss en ®pence®

en tirer des conclusions pour le rapport { VI1/116/75 )
sehr abglich, Schlussfol genyngen fir den Bericht ( VI1/176/75 ) 2u ziehen,
ort ( VHL/176/75 } as the figures arrived too late,

« e !
o |
MIEXE s tablosy ) §
WG 2w Tabslle ) 6 |
ANEX g0 gable ) (

*) exorcice prenant fin 1g ;
31 nare
Jahresabschluss ¢ 31,02
Years ending : 31 Varch

a) Indices prix congonsation
Index des Verbraucherpret ses }
Consuser price fndex j

b) indice prix de gros |
Index des Grosshandelsprefses
Wholesale price index |

.
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P ~ Graphiqus/ grephische Daratellumg/ oraph 7

Relatien entre los Indices & proult ssyan, par t/ka, dos transperts par for offoctuds per vagens cempiots ( -—-) ot des priz b la consenaation ( ce—eoe) pour la périeds 1863/1973
Rolaties zvischen den Indices das Durchschaltisertrages « Jo t/ka « fir Eicenbahntransperts tn Wagsnladungan (~——— )} und Verbraucerprofsen ( e-——eee | fiir éen lotiraue 1863/%73

B Rg_latisn bstwaan thic"_i_qd_l_g_o! of avarage raverug, per tenne/ke , carried eut by rall in cempleie vagen load { ~——= ) and censueer prices ( eesow—— ) foz the paried '1953/1973-_
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Evolution des frets rhénans / Entvicklung der Rheinfrachten / Grovth ef Rhing freight prices

~ Prix 3 1a tonne / Preis pro Tonne / Price per tomme

y/aans

Tableau/Tabelle/Table 8 -

Relcd 1on/Verkehrsverbindung/ Farchandi se/ Honnaie . .
Routes Gutart/Goods Vihrung 1963 1964 1065 1666 1967 1963 1668 1970 1971 1972
Currency
Rotterdan - Duisburg - Rubrort | Hineral/Erz/ ¥/tonne 3,35 3,35 3,30 3,3 3,10 3,10 3,10 ‘5,13 3,22 3,13
: Ores . ,
Rotterdaa ~ Hannheim Charbon/Kohle/ DM/tonne 6,90 8,90 890 2,90 8,30 £,90 8,50 10,25 10,47 11,52
Sclid Fuel | , _ :
Rotterdam = Kohl Céréales/Getreide| DM/tonne 12,55 12,55 8,80 8,80 1,9 1,50 ns 15,75 16,21 1,%
Coreals - 1 , .
" Karlsruhe - Anvers Gravier/Xies/ FB/tcnne 55,3 58 5 51,33 | 60,33 8,07 | 7,2 {100 90 80
- : Gravel = -

Source ¢ Rappert annuel do 1a Cemmission Centrale pour Va navigation du Rhin.

Quelle 7 Jahresbericht der Zsntralkomaission fir die Rheinschiffahrt.

Source ¢ Annual report of the Central Comaission for the Rhine.
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Evolution des frets rhénans/Entwicklung der Rheinfrachten/Grovth of Rhine frefght prices

VI1/131/15

Tableau/Tebelle/Table = 9

-,

Indioes
! 1963 1064 1965 1066 1967 1368 1969 %670 1 1972
Rotterdan-Duisturg-Ruhrort | Minerals/Erz/ 100 100 88,5 08,5 52,5 92,5 82,5 123,3 9,8 93,4
a) indice prix consomaation Omm 100 102,3 105,8 109,5 11,1 112,7 116 120,4 126,58 13,9
b} tadice prix de gros 100 10,2 12,3 163,4 02,3 g7 99,4 105 109,8 13,9
Rotterdas-Hannheia | Charbon/ 100 00 100 100 100 100 v 7 5.2 17,1 12,3
2) ';3*‘}‘*/3“‘“ 1 102,3 105,9 19,5 11,1 12,7 116 20,4 126,6 133,9
b) "k 100 00,2 102,3 03,4 12,9 g7 90,4 105 109,9 113,9
Rotterdan-Kehl Céréales/ 100 100 10,1 10,1 9,8 50,8 2,8 125,5 18.2 12,5
1) Fetrotde 0 12,3 15,8 19,5 11,1 12,7 | 1 126,6 13,9
b) i "e“gﬁs 00 100,2 102,3 03,4 102,9 a7 89,4 105 18,8 113,
Karl srube-nvers Gravier/Kies/| 100 164,9 101,3 103,7 15,1 116, 1%,7 0,8 162,7 14,6
a) W"g 100 104,77 108,4 112,93 116,15 119,35 123,83 18,00 134,26 %1,57
B). ooeeen . 100 104,7 105,8 108,2 107,} 107,4 12,8 13,0 17,4 122,2

a) indioe prix consoemation

{ndex des Yerbraficherpretses

consumer price index

b) fndice prix do gros

Index des Grosshandelspre;ses

vholesal price {ndex



Vi1 /131115 T
Tab‘leai:/TabeHe/Table 10

Evolutien des prix de trmsbort par route en Allemagne (R.F.,)

Entvicklung der BefSrderungspreise 1a Giterirafiverkehr gn

der Bundesrepubl ik Deutschl and

Grovth of road transport prices within the Federal Republic of Germany
: (ndices) T
Annde Index général des recettes t/ia Index général des prix de gros | Index général des prix 3 1a consonnation
Jahe pour 1e transport de marchandi ses Al gemelner Index der Brosshande] spreisd Allgemeiner Index der Verbraucherpreise
Yoar Allgemeiner Index der Ertrige je t/km General index of wholesale orices General index of consumer prices
fiir den GUtertranspert '
General index of receipts per tonng/ke
for goods transport
1063 100 100 100
1964 01,7 100,2 102,3
1965 00,9 102,3 105,8
166 105,1 103,4 109,6
1867 107,9 102,9 m
1068 106,1 97,0 112,7
1969 "107,9 99,4 16,0
1970 11,1 105,0 124,0
15N 123,8 109,6 126,6
172 131,8 13,8 133,9
1873 ! 13,8




