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1. Inl e id ing -- -
Zoals bekend, vormt het streven om te ko~en tG~ 

een hecht en nauw verbond tussen de ~uropese volkeren 
~én der gronds la gen van het beleid der ~ederlandse 
Regering . Ter verwezenl~ki~g van dit doel heeft z~ 
onder meer medegewerkt aan de totstatidkomitig van hE~ 
Verdrag tot oprichting van de Europese Economische 
Gemeenschap . ZD acht de volledige totstandbreliÉlnÉ, 
op zo kort mo gel~ke termDn, van de econo~lscbe gemée~
schap van eminent belang, en beeft danoo~,toen de 
moge l~kbeid bleek te bestaan tot een versnelde ~it
voering van bet VerGrag, daarmede van barte ingestemó. 

Het Verdrag tot opricbting tran de E. E.G . beoogt 
een alle sectoren van bet economiscb leven omvattende 
integratie. Eén dezer sectoren lS bet vervoer, waer
voor ln bet Verórag de totsta~dbrenging van een gE
meenscbappel~k beleid is voorZlen . 

De invoering daarvan zal ongetmJfeld grote ln
spanningen vereisen, en bet lS wel onver~del~k dat 
er geruime t~d mee gemoeld zal z~n . Het lS om deze 
reden d§t de ~ed erlandse degering er groot belang 
aan becbt dat onverWl]ld wordt begonne.i.1 met bet over
le g ter bepaling van de boofdlDnen van bet gemeen
scbappelDke beleid. Z~ beeft danook bD verscblllende 
ge legenbed en aaJ.lgedrong en op ind i enen van sugg e st ie s 
daaromtrent door de Europese Commlssle, en boopt dat 
deze op korte termijn kunnen worden tegemoetgezien. 

Harerz~ds beeft de Nederl andse legering over
wogen,welke inboud aan bet gemeenscbapJelDke vervoer
beleld zou moetEn worden gegeven . Z~ is daarb~ tot 
bepaalde conclusies gekomen, wel~e in bet voorliggende 
memo randum z~n neergelegd . 

Door de aanbieding van dit memorandum aen de 
Regeringen der andere Lid-Staten en Ban de Commissle, 
wil de Nederlands e Regering een stimulans en een b~
drage leveren tot een spoedige discussie over de 
hoofdl~nen van bet gemeenscbappel~ke vervoerbeleid, 
dat een voor de verwezenl~king van de doelstellingen 
der Gemeenscbap onontbeerlDk element vormt . 
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11. De d oe l s t ell l~en van de E.: . r • ~n de 
daal'va n . 
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De doe l stelllngen van bet VErur~r t reL~~ ~~~~ 
dat bet vervoe r nlet 1;ulter~ de Werkl!l~SsfeEr · 'sr -e 
Ge meen scb ap kan worden gebouden . Zoals a~~ikE _ ? - 9_ 
bet Verdr ag aangeef t , is de taak van de Ge~Ee~oc~a-
"t e bevord eren de barm.,}nlscbe ont wikke lln~ Te;:: de -
economlscb e a ct i v i tei t biIlClen de gebele Ge::lEE.~S8[_eu . 
een gesta di ge en evenwl cbtigE Expansie, eEJ Er ~ErÊ 
stabilitelt, een t oen emende verbetEring van de levE~s
standaard en nauwe r e betrekklngen tussen de in de 
Gemeenscbap verenlgd e staten." 'I'evens geeft art . 2 ot;;
aan te wenden mi dd el en aan om deze doelstellingen \iE 

verwezenllJken, nl. "b et i nstEll En van eEn ge!JEEIlsche:;; 
pe l~ke markt en be t ~el e i de l~k nader tot elkaar 
br engen van b Et e conomi scb be l eid van de Lid - '3taüen. 'I 

De daartoe te on twikke l en act lvlteite~ en te treffen 
ma a tregelen worden na de r ge spècifl c eErd in art.3, da: 
Een e l ftal p unten opsomt . 

De grondgedacbte dle aa~l de ~ . ~ . G . ten grondslag 
ligt lS , zoals uit deze artikelen b l~kt , de welvaaru 
van de volkeren d er Gemeenscbap tot een zo hoog Ec ge 
l~k niveau op te v oe r en doo r een zo doelmatig mogelDke 
a rbeidsverdeling t ussen de productiefactoren waarove~ 
d e zes staten geza menl~k besch i kken . Voor de daartoe 
v er eiste verw~dering van a ll e be l emmeringen die CD 
d e inwe r kingtreding n og aan bet vrlJe verkeer van 
goeder en, diensten, p er sonen en kapitaal in de weg 
st onden bevat bet Verdr ag de nodige bepalingen . Je 
i nstelling van de ge meens cbappe lljke ma r kt dient ecbter 
i n d e opzet van bet Verë ra g te worden gecompleteerd 
do or een gez8menl~k beleid, te ne i nde onder andere te 
v er zeke r en,dat het conc ur rent i emecbanl sme op deze 
markt onbelemmerd en onvervals t kan we r ken , o m zorg 
te d r agen V00r stabilit eit en expansie van bet econo 
miscb l even der Ge m een~ch a p en om te b evorderen da~ 
de voordelen van de ver grot e we l vaar t tot ulting 
komen in een veubetering van de l evensstandaard en 
van de arbeidsvoorwaarden v an d e we r kneme r s . 

Voor het vervoer wordt déz e opzet n og eens 
weerspiegelt in de artikel en 74 e . v . , wa ar in de 
eerst e p l aats wordt be p aald, dat de doe l s t e l lingen 
van bet Verdrag , wat bet in de bedoe l de tltel ge r ege l de 
onderwerp betrEft , door de Lid - St a t en wo r den n age
streefd in b e t kader van een ge meen s cba pp e l lJk ver
voellÏ'bel eld . 

Hieruit b l~kt , dat h e t Ver dra g aan be t nauwe 
verba nd tus sen het vervo er en d e overige sector en 
van he t e cono mi sch l even recht he eft doen wedervar en . 
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111. De verwezenliJkin~.v_~ de~~ls~e):.lin.fe~ van bet 
Vërdrag-öp bet geblEd van bet vervoer. 

Ten aanzien van een tw~etal sec~~ren van het 
economlscb leVEn, nl . de landbouw E~ bet verVOEr, 
scbrDft artikel 3 van bet Verdrag VOOE àat een ~e
meenschap:pel1Jk beleid zal wO.:deü totstandgebracLt. 
Dit houdt echter geenszins ln. dat voor deze belde 
sectoren een gebeel ultzonderlDke behandeling en een 
uitslulting van het geldingsbereik van. de algemene 
regels van bet Verdrag zou z~n beoogo, De in artikel 
2 neergelegde doelstellingen van het ~erdrag z~n vol 
strekt algemeen, en ge l oen ook voor lanàbollw en ver
voer. Vr or laatstgenoe mde sector is dit in artikel 7L 

nog Eens ultdrukkel~k bepaald . 

Het [emeenschappelDke beleld, dat in artikel 74 
eveneens wordt vJorgeschreven, moet dan onk passen 
in de gemeenschappel~ke markt,zoals deze kracbtE~s het 
Verdrag tot stand wordt gebracht . Dit sluit niet uit, 
dat rekening wordt gebouden met bet belang van de ver
voersector als zelfstandig onderdeel van bet econo 
miscb proces. :Het Verdrag scbept demogelijkbeid tot 
een genuanceerd beleid, dat kan worden afgestemd cp 
bDzonder e omstandigbeden, daar waar deze in werkelDk
beid bIDken te bestaan . Steeds ecbter zal dit beleid 
moeten worden getoetst aan bet geen bet Verdrag voor 
de totstandb renging van de gemeenscbappelDke markt 
verlangt. 

Aangez ien de verwe z enllJking van e en vriJ verke er 
van goederen, diensten, pers~nen en kapitaal de boofd 
opzet lS van de E. E. G., knmt aan bet totstandbrengen 
van bet vrije verkeer van vervoerdiensten de centrale 
en dominerende plaats toe in bet gemeenscbappel~ke 
v~rvoe rbeleld. Artikel 61, dat aan het gemeenscbappe 
lDk vervoerbeleid opdrs_gt de daartoe noodzakelijke 
regelingen te treffen, laat dienaangaande geen ruimte 
voor tWlJfel. 

Ter verzekering Man de goede werking van de 
vervoe rmarkt der zes landen zDn daarnaas t gemeenscbap
pel~ke regels nodig. Het Verdrag bevat daarvoor reeds 
belan.grDke bepalingen: de voorscbriften betreffende 
de mededluging , de barm~nlsatie van belastlngen en 
wetgevingen , etc. zDn immers zoals alle algemene be 
palingen, ook van toepassing op bet verVOEr binnen 
de Gemeen.scbap , bnlge aanvullende regels zDn in de 
Vervoerti t el opgenomen; voorzover de vervoermarkt nog 
verdere a anvul l ende rege llngen beboeft kunnEn deze in 
bet kader van bet gemeenscba~pelDke ve r voerbe l eid 
wordeil getroffen. 
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IV . .ve elementen ~~~t_J~.e.J.éensch~[)VellJkE 7ErvoErtelel-J 
Zoals reeds ln het vorige hoofdstult 1S §:Estelo, 
vloeit Ult áe alg;mene opzet van bEt JErCJL'a~, "'u .u
hetgeen ln art.6l lS bepaald, V)O~t dat het hoofd
element van het ~emeenschePJelDke vervoercElE1G _~e: 
worde,.) gevormd door de totstandbren[ll1!:: van ~1Et 7rl:e 
verkeer van vervo erd lenst ell. Di t vrije 7erkE >;::r --srm: 
de voorwaarde waaronder, door dE aCtlvltEl~ dEr onder
neminge.i.1., een opt11nale arbu.dsverdellnt ook op ver
voergebled in de gehele Gemeenschap tot stand kan 
komen. 

Aan ue hierna te noemen overige elementen ven 
het geme enschappe llJke verv Jerbel e ld komt naast de ver
wEzenll.J::"Jng van het vrlJe verl{:er;:;r eecl, ZlJ bet ook nlet 
onbelangrDke, toch slechts aanvulle~de rol toe. 

~en jUlste werking van bet concurrentieillecbanls~e, 
welke slechts tot stand kan komen als de ondernemers 
bun commerci~le functle kunnen vervullen, lS voor bet 
verkrljgen van de optimale arbeiGsverdeling op oe ver
voermarkt der zes landen onontbeerlDk . 

Het zal dan ook de taak z~n van het gemeensc' ap
pelljke beleld ten ~nZ1En van bet vervoer, te verzeke
ren dat de concurre~tle zodanlg functlonneert dat 
daardoor de doelstellingen van bet Verdrag, nl . een zo 
boog motel~k we lvaartsnlveau gepaard aan stablllt€lt 
en expanSle der economie, zoveel mogel~k worden be
vorderd. Ter verzekering van een dergelljk functloneren 
van de concurrentie zullen enerz1jds te~ aanZlen van 
bet gedrag der nndernemingen, anderz~ds ten aanZlen 
van bet optreden der staten maatregelen genomen mOE
ten kunnen worde1.l. 

De resultate~ van de eco1.lomiscbe integratie zul
l en ln de vorm v~n een verboogoe levensstandaard en 
betere arbeidsvoorwaarden mede ten goede moeten komen 
aan de werknemers . De verbetering van de soclale voor
waardell zal de toenadering van de in de Lid - Staten 
bestaande s0ciale stelsels, dle Een logiscb onderdeel 
vormt van de naUWEre verboncenbeid der zes landen, 
vergemalu~el1jken. De op soclaal geblEd ln de vervoer
sector te nemenmatregelen zullen moeten worden gezien 
in bet kader van bet gehçle soclale beleid der Gemeen
scbap. 

Tot de gestadlge en evenwicbtige expansle aie 
aFtikel 2 noemt als éÉn der doelstelllngen van bet 
Verdrag, zal bet verVOErwezen een belangr~ke b~drage 
moeten en kunnen leveren. De nauwere bandelsbetrekkin
gen tussen de zes lanóen, de bogere welvaart en de 
grotere productie zullen aanl eiding geven tot eEn 
toeneming van bet vervoer van personen en goederen. 
Het vervoerapparaat zal zich aan de3e grotere vervoer
beboefte moeten aanpassen . Daartoe zal bet eveneEns 
noodzakel~k z~n te zo-gen voor uitbreldlngEn en ver
beteringen op bet gebied van de infrastructuur. 

- Het -
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Het is één der orgaven van het gemeenschappelijke 
vervoerbeleid, ertoe bij te dragen dat de aanpas
sing van de vervoerinfrastructuur aan de eisen 
die de economische gemeenschap stelt t1Jcig en 
op evenwichtige wiJze plaatsvindt, 

In de volgende hoofdstukken zal op de ver
schillende elementen van het gemeenschappelijke 
vervoerbeleid nader worden ingegaan. 

Tevoren moge echter nogmaals worden gewezen 
0-') het primaat dat aan de verwezenlijl";:ing van het 
vrije verkeJr toekomt, hetgeen inhoudt dat de 
overige maatregelen nimlüer van zodanige aard zul
len mogen zijn dat zij dit vrije verkee~ zouden 
h~nnen frustreren. 
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V. Het vr~e verke~r van vervoerdiensten. 
Oe k in de vervoersector zullen ce be)erkinge~ 

van de vr~held van vestlgint: VJor ondérdanen van ~€a 
Lid-Staat op hEt gro ndgeblEo van een a~loere Lid
staat t~dens ce overgangsperiode gsltidel~k moeteL 
worden opgeheven. Voor een vr~ verkeer van VErvo~r
diensten is echter vereist dat oe ondernEmers niet 
sleahts blJ vestiging in een andere Lid - ,staet aldaar 
op gellJke voet met de onderdanen van dle staat tot 
uitoefening van het vervoerbed~f WOEden toegelaten; 
het is bovena l nodig dat óe vervoerondernemers, waar 
ook gevEstigd,de mogel~kheld hebben om binnen het 
gehele grondgebied van de Gemeenschap huh Liensten 
te verlenen. Evenzo zullen de transportgebruikers 
de vrlJheld moeten bezitten om hun vervoeren te dJEn 
verrichten door welke, binnen de Gemeenschap geves
tlgde vervoerondernemer dan ook. 

In het huidige stadium van ontwikkeling van bet 
internationale vervoer over de weg en over de binnen
wateren bestaan in deze sectoren nog verschillende 
belemmeringen v oor bet vrije dienstenverkeer, blj voor
beeld in de vorm van verboden en van contingenteringen~ 
die de vervoerondernemer ln de vnje uitoefening van 
zDn bedr~f en de verlader in z~n keuze beperken. Het 
nationale vervoer in elk der Lid - Staten lS in vele 
gevallen onderhevig aan nog verdergaande restrictles, 
veelal neerkomend op een reservering van dit vervoer 
voor de ondernemers van het e~en land. Zulke beper
kende regeling en, of z~ nu het internatlonale ver
voer tussen de Lid-Staten, dan wel het binnenlandse 
vervo er betreffende, passen nlet in de door het Ver
drag beoogde economische gemeenschap der zes landen. 

In de toekomst zal degene die in de Gemeenschap 
tot de uitoefening van het vervoerbed.rljf is toegelaten, 
zich in z1jn activitei~ niet mee r beperkt mo~en Zlen 
door nationale greüzen . Indien , ongEacht het recht op 
vrlje vestiging, een specifieke veryoèrvergunning in 
bepaalde omstandighEden ve r 6ist .is , zal deze door de 
andere Lid-Staten niet in t~fel mogen worden getrok
ken, en in beginsel aan de houder ervan het recbt 
moeten geven z~n diensten overal binnen het grond
gebied der zes landen aan te bleden. 

De totstandbrenging van het vr~e verkeer van ver
voerdiensten is b~ het vervoer per spoor geen problEEm, 
aangezien elk der spoorwegbedr~ven geografisch beperkt 
is in z ~Jn bedrljfsuitoefening e.Ü de afwikke l ing van het 
internationale vervoer dus in samenwe rking tussen de 
betrokken spoorwegen geschiedt. 

Ee n verdere internationalisati e van de dienst
verlening zou blj het spoorvervoer bereikt kunnen wor
den door de oprichting , door de ge zamenl~ke spoorweg
bedrljven, van internationale onderne mingen voor de 
verrichting van be)aa ld e categorieën 

- van -
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van vGrvoer. Van zulke onJ0înomingen, die bij 
hun b3drijfsuitoefening ni~t aan nationalc gren
zen gebonden zouden zijn, b8staen reeds enige 
vo oJ:,bcclc1en, In het hoofdst"L'..k ov:,r de spoorwG6,,;n 
wordt hierop nader ingegaan. 

H0t vrije verke0r van v0rvoerdiensten zou 
zijn complemont dienen tG vinden in een vrijheid 
van acquisitie der vervocîondernchlors. De onder
nehlingsvrijhoid brengt onc1oî hl .er mede dat de 
ondernemer zoveel mogelijk vrij behoort te worden 
gelaten in de wijze wa&rop biJ met potenti~le 
cli~nten in contact treedt. Het uitsluiten van 
bepaalde mogelijkheden daarto0, en a fortiori het 
voorschri jven van een bepa2lc1e wijze van contact
name , is in het algemeen ongewenst. 
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VI. l2e meded.inginiL tus_§.~ .9&. _'{:e.rY_9...E?ronde;rneming;~~. 
De taakverdeling tussen de vervo~akken, en 

binnen elke vervoertak tussen de verschillende 
ondernemers, ongeacht hun nationaliteit dient vcor~ 
te vloeien uit de keus van de verladers. Zij i~ers 
zijn als enige in staat, alle voor- en nadelen var 
een bepaalde afwikkeling van het vervoer te beoor-
delen: deze voor- en nadelen kunnen ten dele buiten 
het vervoer liggen, en zullen vaak nauwelijks in 
geldbedragen uit te drukken zijn . De vrije keus van 
de transport gebruiker uit de diverse prestaties die 
de vervoerondernemers aanbieden, alsmede de mogelijk
heid om het vervoer zelf te verrichten, mag dan ook 
in het algemeen niet worden beperkt; wel is het zaak, 
teneinde hem in staat te stellen tot een juiste keus, 
dat hij geconfronteerd wordt met een zo ruim mogelijk 
assortiment van vervoermogelijkheden als de omstandig
heden toelaten en dat de vervoerprijzen de kosten- en 
marktverhouding weergeven . Di~ zal het geval zijn, in
dien op basis van de commerciele beslissingen van de 
ondernemers de wederzijdse aanpassingen van vraag en 
aanbod van vervoerdiensten en de verdeling van het ver
voer over verschillende aanbieders bewerkstelligd ~orden> 

Zowel de prijzen als het assortiment zouden op 
ongewenste wijze kunnen worden beinvloed door bepaalde 
gedragingen van de aanbieders. Door kartels en door 
misbruik van machtsposi ties zou het aanbod kunnen wor
den beperkt, en zouden de prijzen van bepaalde presta
ties kunnen worden gehouden op een te hoog niveau . 

De algemene strekking van het Verdrag, geeft er 
blijk van dat de verdragsluitende Partijen zich bewust 
zijn geweest van de heilzame werking die van een 
ruime mate van concurrentie uitgaat. 

Bestaat dus reden om te waken tegen de gevaren 
van te weinig concurrentie, bij het vervoer doen zich 
ook factoren voor die kunnen leiden tot het optreden 
van overmatige concurrentie. Deze, uit de vervoer
economische literatuur welbekende factoren, laten zich 
samenvatten in de constatering dat op de vervoermarkt 
vraag en aanbod een geringe prijselasticiteit vertonen 
en dat in sommige gevallen een overmatige neiging tot 
toet reding van nieuwe ondernemers kan voorkomen. De 
op korte termijn geringe gevoeligheid van vraag en 
aanbod voor prijsveranderingen brengt mede dat bij 
verschuivingen in de marktsituatie zich grote prijs
uitslagen kunnen voordoen. Dit verschijnsel is iru~erent 
aan de vervoermarkt, doch er moge op worden gewezen 
dat soortgelijke omstandigheden ook in andere bedrijfs
takken niet zeldzaam zijn . 

Men hoede zich er dan ook voor aan dit verschijn
sel een al te grote betekenis toe te kennen. In het 
overgrote deel van het vervoerwezen verschillen de 
verhoudingen niet principieel met die in andere sec
toren en bestaat dan ook voor overheidsingrijpen van 
verdergaande of essentieel andere aard dan ten opzichte 
van bijvoorbeeld de industrie geen grond. 

- De .. 



VI - 2 

De vervoe r ondernemers ~oeten in staat worden geac~~ 
hun maatr egelen te treffen voor perioden van te:ruglo
pende v r aag, voor zover deze tot de normale karakteris
t i eken van de vervoermarkt behoren. Aangezien ~L dit 
opz i cht vee l afhangt van het inzicht en de îiLanciële 
kracht van h en, die de vervoerondernemingen leideL, 
he ch t de Neder landse regering grote waarde aan het 
verz eke ren van de va: kbekwaamheid en kredietwaardig-
he i d der ve r voe r pndernemers. Zij meent, dat het in 
het be l an g van een evenwichtige vervoermarkt in de 
geme ens chap nuttig zou kunnen zijn dienaangaande elsen 
te stellen voor nieuw toe te laten ondernemers. Deze 
ei s en zouden naar gelang van het beoogde vervoer enige 
di fferent i at ie kunnen vertonen; zij zouden "Nel in de ver
schillende l i d- Staten in hoofdzaak met elkaar overeen 
moeten stemmen . Een r egeling van deze aard zou, naar 
de mening van de Nederlandse regering, tevens het voor~ 
deel bieden , dat in perioden van een langer aanhou
dende depress i e de vervoermarkt niet zou kunnen worden 
overs t rcomd door personen, die gebruik maken van de 
mogelijkheden om zich tegen lage prijzen vervoermaterieel 
aan te s chaffen en zonder kennis van het vervoer en met 
uiterst geringe financiële middelen een funeste rol op 
de vervoermarkt kunnen spelen . In dergelijke omstandig
heden kan immers de conjuncturele situatie aanleiding 
geven tot he t verkr ijgen van materieel tegen niet re-
ele prijzen , terwi jl tevens systemen als huurkoop en 
uitgebreide kredietfaciliteiten bij aankoop van nieuw 
materieel een en ande r nog verder kunnen bevorderen. 

De Nederlandse Regering is van mening, dat h8t 
vervoerwezen s lechts dan een optimale bijdrage aan de 
verwezenlijking v an de doelstelling van het Verdrag 
kan leveren indien de voorwaarden zijn vervuld om tot 
een commerc i ële exp l oitatie van het vervoer te kunnen 
geraken. De belangri jkste daarvan zijn: 

a ) he t inste llen van een v r ij verkeer van vervoer
di en sten , wa a rbi j non-discriminatoire toelating 
tot de u i toefeni ng van vervoerdiensten verzekerd is; 

b) het n i et op l eggen van aan het vervoerbedrijf vreemde 
lasten en h et ve r mi jden van steunmaatregelen met 
betrekking tot de vervoerondernemingen; 

c) door de gemeenschap te formuleren eisen van vakbe
kwaamh e i d en kre d i etwaardigheid, 

De Nederlandse Re geri ng wil intussen niet uit
sluiten dat zi ch omstandi gheden kunnen voordoen, waarbij 
zou kunnen wor den ove r wogen maatr egelen op het gebied 
v an de capaciteit, of ten aanz i en van derrijzen te 
nemen . Deze omstandigheden zouden zich eerst voordoen, 
wanneer tijdens een voortgezette periode van sterk ver
minderde bedr ijvigheid een overmatige concurrentie de 
vrachtprijzen duurzaam op een zodanig niveau zouden 
blijven, dat een groot gedeelte van de vervQeronderne
mingen niet meer lonend kan worden geëxploiteerd . In 
dat geval imme r s zou een rede l ijke en duurzame voor
ziening in de maatschappelijke behoefte aan vervoer
diensten in gevaar kunnen komen . 

- vVelk -
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Welk van de middelen: capa.ci tei tsregel ö r~g 'Y': 
prljsingrijpen, onder dergelijke omstand~gr~ede~ 00= 
wordt toegepast, er zal steeds Doeten - ordeL g9'~~-~
tegen de gevaren die zij beide inhouden voo~ de Qc_r 
het Verdrag beoogde, op ondernem~ngsvrijheid en C~L
currentie gebaseerde marktvorm. Daarbij zal ~~-e~s 
in acht moeten worden genomen, dat de verschilleL 
tussen de takken van vervoer niet zonder m.e~r lJ.Ei·
forme maatregelen vereisen, en dat een genuanceer'd 
beleid reeds uit dien hoofde noodzakelijk kau z;jL. 

De capaciteitsbeheersing kan, indien deze ver-
der gaat dan een voorkomen van uitwassen, spoedig 
l e i den tot het afsnijden van de natuurlij~e groei vaL 
een bedrijfstak, en daarmede tot een ten opzichte -aL 
het overige economisch lev8n onderontwikkeldheid waa:r
bij voor de ondernemers in de aldus ingekapselde sec~c:r 
ge en enkele stimulans meer bestaat tot inspanniLg om 
de dienst aan de verladers te verbeteren en naar zo 
e f f i c i ënt mogelijk bedrijfsvoering te streven. 

Ook bij bemoeienis der Overheid met de prijzen 
dre i gt het gevaar van een verstarrende en verval
s en de wer king op de concurrentie, waardoor deze zijn 
heil zame werking zou verliezen. 

Een p r ijsregeling door de Overheid zal steeds een 
min of meer globaal karakter hebben en kan nimmer recht 
doen a an de onbegrensde variatie die de op de vervoer
markt verhandelde diensten vertonen. Ook is de naleving 
van e en prijsr egeling moeilijk te controleren . Te 
s t ringe nte voor schriften op dit terrein werken ont
duiking i n de hand. De vrijheid 0 m de prijzen van 
zijn prestaties met de clienten overeen te komen is 
voor de ondern emersfunctie essentiëel. Inmenging van 
de overhe i d in het prijsbeleid der ondernemers mag 
dan ook s l echts in uitzonderlijke gevallen plaats vin
den en zal ook dan recht moeten doen wedervaren aan de 
comme r ciële functie van de ondernemer . Voor het weg
vervoer wordt aan deze kwestie in het desbetreffende 
hoofdstuk nog nader aandacht gewijd . 

De vrijheid van prijsstelling komt evenzeer aan 
de spoorwegondernemingen als aan alle andere onder
nemingen toe . In verschil l ende landen is aan de spoor
wegen reeds het r echt toegekend om kontrakten te sluiten 
met transportgebruiker s . 

De mogelijkheid om van geval tot geval vracht
prijzen overeen te komen houdt niet in dat geen ta
rieven meer kunnen bestaan. Integendeel, naast de 
individuele kontrakten zullen de tarieven, zelfs al 
is de opstelling daarvan in het geheel niet voorge
schreven, steeds een belangrijke rol blijven spelen, 
en wel voornamelijk omdat bij de kleinere en kleine 
transacties onderhandelingen tussen partijen voor 
elk afzonderlijk geval niet gerechtvaardigd zouden zijn . 
Het bedrijfsleven zal zelf moeten uitmaken, warul~8r hier
toe aanleiding bestaat. Het intensieve contact tussen 
vervoerder en verlader dat van deze commerciële prijs
vorming een gevolg is, leidt tot een groter ondorling 
begrip tussen vervoerders en verladers voor elkanders 
eisen en posities. 

- In -
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In Nederland heeft zulks mede geleid tot een aanzi6n
lijke, natuurlijke inpeI'king van het elgen -vervoer 
ten bate van beide partijen . 

Een speciaal vraagstuk is het of, zoals wel 
wordt gesteld, de regeling van de marktverhoudingen 
in het vervoer en de bescherming van de transpoI't
gebruikers vereisen dat aan de aanbieders van ver
voerdiensten een plicht tot openbaarmaking van de 
vervoerprij zen zou moeten worden opgelegd. De ~-eder
landse Regering is van mening dat zulks een noodzaa~ 
i n het vervoer evenmin aanwezig is als in de overige 
sectoren van het economisch leven, ja dat invoering 
van een publikatieplicht schadelijk en ongewenst is 
te achten . 

De voorstanders van de publiciteit stellen in de 
rege l dat de ongepubliceerde kontrakten discriminaties 
tussen de verschillende verladers in de hand ~erken 
en de doorzichtigheid van de markt belemmeren. Onder 
deze doorzichtigheid wordt dan verstaan, dat alle 
marktpar tijen (vragers en aanbieders) de prijzen en 
a nder e voorwaarden van elko,ar kennen; op deze vlij ze 
z ou ber eikt worden dat de verladers bij hun keuze 
en de vervoerders bij hun prijsstelling zich een zo 
goed mogel i jk beeld van de marktsituatie kunnen vormen. 

Het wil de Nederlandse regering voorkomen, dat 
hi erbijV~~n onjuiste, economisch niet gerechtva2rdigde 
opvatt i ng van het begrip doorzichtigheid wordt uit
ge gaan. De vervoermarkt valt immers bij nadere be
s chouwi ng uiteen in een groot aantal deelmarkten, 
s oms ze l fs voo r één enkele vervoerprestatie . Voor het 
b er e iken van een optimaal resultaat behoort op elk 
deze r deelmar kten doorzichtigheid te bestaan, opdat 
de gebruke r s met kennis van de marktverhoudingen de 
j ui ste b es l iss i ngen nemen . Deze doorzichtigheid nu 
kan zee r gemakkelijk worden bereikt door offerte te 
vragen aan een aantal vervoerders. 

Publikatie van elk gesloten kontrakt daarentegen 
zou ten gevolge hebben dat verladers vergelijkingen 
gaan maken met prijzen op andere deelmarkten, waar de 
omstandigheden slechts schijnbaar dezelfde zijn. Deze 
grove vorm van doorzichtigheid voorkomt dan juist het 
totstandkomen van optimale verhoudingen. Immers, indien 
een vervoerder op goede gronden in een bepaald geval 
een betrekkelijk lage prijs zou overeenkomen met een 
verlader, zouden andere ver l aders aandrang kunnen gaan 
uitoefenen om eveneens lagere vrachten te verkrijgen, 
hoewel zij zich in andere omstandigheden bevinden die 
de lagere prijs niet rechtvaardigen . Elke incidenteel 
toegepaste lage prijs zou op die wijze een algemene 
druk leggen op het vrachtenpeil; de kleinere onderne
mingen in de binnenvaart en het wegvervoer zouden daar
van vooral het slachtoffer worden . 

De vervoerondernemingen zouden dus wel gedwongen 
zijn zeer terughoudend te worden in het toestaan van 
reducties, zelfs in gevallen waarin daartoe goede 
grond bestaat . 

- De -
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De invoering van een publikatieplicht zou g:
heel in strijd zijn met de ondernemingsvrijheid eL 
door zijn verstarrende en nivellerende wer~ing é6L 
der voornaamste doelstellingen van het Verdrag; nl. 
het goed functioneren van het marktmechanisme door 
een ruime mate van concurrentie frustreren. OpgeDe~kt 
moge nog worden, dat in de goederenmarkt aan een pu
blikatieplicht niet wordt gedacht, terwijl zulk een 
voorschrift toch in het vervoer, waar het gaat om. veel 
gedifferentieerder prestaties dan op de meeste goede
renmarkten, een nog veel schadelijker uitwerking zou 
hebben. Voor de opsporing van discriminaties is de 
publiciteit geen geschikt middel, omdat degenen die 
wensen te discrimineren wel van "zwarte" prijzen ge
bruik zullen maken. Zoals hierboven is betoogd dienen 
de moeilijY~eden van een effectieve controle op de be
rekende prijzen niet te worden onderschat. 

Samenvattend is de Nederlandse Regering van i"lOning, 
dat een ingrijpen in de ve~voermarkt door middel van 
een capaciteitsregeling of een prijsregeling, slechts 
gerechtvaardigd kan zijn onder bijzondere omstandig
heden. In abstracto kan derhalve niet worden vastge
steld, welk van deze middelen dient te worden toege
past; dit zal van geval tot geval, aan de hand van de 
feitelijko omstandigheden, moeten worden beoordeeld. 
In elk geval zal een ingrijpen steeds naar de tijd 
beperkt moeten zijn. 

Rekening moet worden gehouden met het vermogen 
van de vervoerondernemingen zelve om tijdelijke moei
lijkheden in de bedrijfstak te overwinnen, terwijl 
acht moet worden gegeven op de eigen aard en struc
tuur van de vervoertakken en op de concrete situatie 
in elk dezer vervoertakken. Daarbij komt aan regelingen, 
welke door het bedrijfsleven zelf worden getroffen, 
bepaaldelijk betekenis toe; het bedrijfsleven dient 
daarvoor in de gelegenheid te zijn, Het kan gewenst 
zijn door het bedrijfsleven zelve getroffen regelingen 
van overheidswege voor de bedrijfsgenoben verbindend 
te verklaren. De Nederlandse Regering meent, dat alleen 
door een zeer genuanceord beleid recht kan worden ge
daan aan de rijke geschakeerdheid die het vervoer ver
toont, en dat alleen daardoor verstarring en vervalsing 
kan worden vermeden. Hierbij dient ertegen te worden 
gewaakt de omstandigheden in deze sector te spoodig 
als uitzonderlijk te beschouwen. 



VII. 
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De oe l ~kbeld dEC concurrentie7Qorwa2~oEn. 
- ç --_ .. - ---

Voor ecn goed iUDctlonére I va~. be: cCIlcu:-rentl-::
m_cbanisme is bet vaD belang dat ce uitgengsvoor
waarden voor de medeoing~rs gel~k z0n. ~it wll nl~~ 
zeglen dat de natuurlDke voordelen dll Ge ~nE on~er
neming beeft toven de andere, en dlE Ert~E lElóe_~ 
dat een bepaalde prestatlE d~or ~ndErneffier A tegen 
een lagere prijs kan. worden ver.clctt dan onderne~er 
B kan aanbleden, niet tEn voll E tot bun recbt z)~den 
mOEten kome n . ~·v·E l Ecbter mOt:;t de ElS worden gEsteld, 
dat kunst matige invlo EdEn dle van oVErbeidsmaatrEge 
l En en/of overbEldsvoorscllrlften uitgaan en Ö1E Eo;:ön 
vErvalsende wErking bebten op dE conc~rrEntlE, W)~
den gEËllmin2e rd. 

In bet EEG-vErdra g lS aan deze overwEging recht 
gedaan; artikel 92 vLrklaart dat steunmaatregelen 
van de staten of in~lke vorm ook met staatsmijdelen 
bekostigd, dlE dE mededinging doo r begunstlging van 
bepaalde ondernemingen of bepaalde produktiEs VEr
valsen of drelgEn te verva l sen, onvErenigbaar z~n 
met de gemee~scbappe l~ke ma r~t . Het VErdrag voor 
z i et, zowel in ert.92 ZElve a l s voor wat bet ver 
voe r in bet bljzonder bEtreft in dE artikElen 77 en 
80, in de mogel~kb eid van uitzonderingEn cp dEze 
r ege l. 

DEze uitzonderlngen m~ EtEn uit eraard wederom 
i n bet artikEl van bet gebE ' e Verdrag worden gezlen. 
Artike l 77 VE :C'WlJS t onder mEEr naa r bet bEgrip coör
di nat i e ven b et VErVOEr en daarmede naar bEt gEffieen
scbappel~k vervoerb e l Eid ; artikel 80 draagt de 
Commissie op mEde re kEning te bouden met de gevolgen 
voor de medEdinging tussen de takJ.{En van VErVOEr. 
DE uitzonderingen, vervat in artlkEl 92 bebben be 
trekking op bDzonCere omstandigbeden , öie naer bun 
aard tDd ç l~k z~n, of welker opbeffing juist wordt 
beoogd . ZD dOEn de rbalve niEt af aan dE princlpiËle 
afMjzing van concurrentlevErvalsE ndE steunmaat
regelen . Het Verdrag le gt aan de CommissiE de taak 
op, tEzamEn mEt de Lid - Staten dE bestaande steun
maatrEgelen te ~nderzoELEn , En deze voorzover zD niet 
vErenigbaar zDn met de gEmEeDscbappEIDkE markt , t e 
doe~ vErdwijnEn . IndlED mEn zou consta~toren dat VEr 
scbillen in bElastlngwetgevlng of in an~Ere wette 
lDke nf bestuu~srect telDke be ~d lingEn tot zekerE 
distorSles l Elden in de c oncurrEntie op de vervoer
markt, dan bieden de artikElen 99 - 102 de mo~el~k
beid t ot voo ~zlening in de nodi gE aanpassingen. 

Nlet alleEn in de mEdedinglng tussen de onder
nemErs van vErscbillend~ nationaliteit, doch 
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ook tussen ondurneID8rs in verschill~ndc v~~ ~cr
te.kken dienen distorsius td 'Nord~n ",rm:::: - . 

Op het stuk der bela8tin~en dienen le belas
tingen van algemene aard (inkowst~n-, vennoot
schaps - , omzetbelasting, etc.) op alle vervosr
onJernemingen gelijkellJk te ~ord~n toegepast. 

Het uitermate gecompliceerue vraaóstuL löL ~a 
vaststelling en toerekenin& der infrastruc~uuI
kosten zou in Buropees varband uitvoerig dibneL~e 
wor~len bestude erd, tdne inde op dit :punt to v '6 er 
klaarheid en weer eenheid van inzicht te ko~e~. 

~ehalve steunwaatre;elen)der btaten, kan 
bij het vervoer ook een vervalsende werking o:p 
de concurrentie uitgaan van door de btaten aan 
vervoerondernemingen o~gelegde lasten. 
Vooral de spoorwegen, doch in mindere mate ook 
de andere vervoer~ak~en, zijn soms door de 0taten 
verplicht tot het verrlchtan van vervoeren ZODJêI 
vergoeding of tegen een o~voldoende vergoeding. 
het kan hierbij gaan om verrichuingen ten bchoçve 
van de overlLeid zelf, of om diensten waarvan de 
overheid de verrichting noodzaKelijk acht uit 
hoofde van haar milit a ir e , economische of sociale 
politiek. 

Het is evident dat de verplichting tot het 
instandhouden van verlie sgevend vervoer de posi
tie van de betrokken onderndilling(en) verzwakt en 
deze biJ Ge concurrentie handicapt. 

Aangezien het veelal gaat om verplichtingen 
die lang geleden zijn op~e legd, in een perlode 
toen de omstandigheden op de vervoermarkt geheel 
anders ~~aren dan thans, is er reden om te onder 
zoeken of aan de handhaving van de verplichtinssn 
nog behoefte bestaat . 

E~ moge overlgens op worden gewezen dat het 
vraags tuk van steunmaatröbelen en opóelegde las
ten in het vervoer het onderwerp is gew862t van 
uitvoeri~e studie in het kader van de ~conowische 
Commissie voor ~uropa, en dat ~e lg i~, Nederland 
an Luxemburg in het benelux-Verdrag een aanual 
bepalin~en tdrzake zijn ove reengekOden . 

Tens lotte mag niet wo r den vo orbiJgegaan 
a.an de betekenis, die technische eü;c:Jll, 'iValke 
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van overheidswege worden gesteld aan het vcr
voermaterieel, kunnen hebben voor da concurren
tieverhoudingen zowdl binnen e~n vervoertak als 
tussen de vervoertakken onJerling. De Gemeenschap 
dient dan ook te waken tegen eenziJdige maat
rege len, die de concurrentiepos i tie van e ~n -Jcr
voertak op "IIille keurige -vii ij ze zouden beknot l;en. 
Ook zal het nuttig ziJn aandacht te besteden, 
met inachtn808 van het veili~heidsaspBct, aan de 
mogelijkheden om grotere eenheid te brengen in 
de relevante voorschriften van de nationale wet -
gevingen. 



VIII . He t sociale beleid in de lerf0ers8c~c~ . 

In een Gemeenschap die ZiCL een ver~Jgiug -~r. 
de welvaar t van alle aanges10ten vJ:kereL, e~ eer 
gesta di ge en evenwichtige expansie en gy)\;<::::--:; 
s tabili te i t ten doel stelt , kan het '-Tel n::'e-: aL er", 
of de v er beter ing van de leveLsstandaard eL -ar je 
arbei dsvoo r waarden der werknemers is eeL J!"_:1er- 'e::,"C 
waaraan de Gem e enschapsorganen bijzondere aaL~a~h~ 
dienen te b esteden . Daarbij komt dat de -7eraLderi.!".ger. 
die do or de inst e l l ing van de gemeenschap~elijKe ~ 
markt tewee g zull en wo r den getracht , niet z~lleL 
nalaten a a npass i ngspr oblemen voor de werknemers 
mede te breng en . Het Ver drag heef~ met Le~ oog 1aarc~ 
voorzien in de instelling van een ~uropees ~~ciaa_ 
Fonds, da t er door zijn activiteit toe ~')e;:; bijdrageL 
de aanpas s i ngen zonde r schokken te doen -,rerl:peL er_ 
de werkgelegenheid te verbeteren . 

Ook in de vervoer sector zullen zic~ ten ge-o:ge 
~ -

van de L. E . G. aanpass i ngen kunnen voltrekken . 

In de doo r het Verdrag voorziene gevallen zal 
het Europee s Sociaal Fonds goede diensten kunnen 
bewijzen bij h e t opv angen van de effecten daarvan . 

De verbetering v an de levensstandaard en de 
arbeidsvoorwaarden van de werknemers die dank zij 
de resultaten v an de gemeensc~appelijke markt en 
het gemeenscha ppelijke economische beleid mogelijk 
zal blijken, za l z eker niet voorbij mogen gaan aan 
de werknemers i n de v er voersector . 

Het sociale b ele id van de Lid- Staten en van 
de gemeenschap dient er op ge r icht te zijn dat de 
werknemers in deze s e c t or i n de toename van de 
welvaart ten v olle delen . 

Bij de nauwe a a Reens l uit i ng der zes landen die 
bezig is tot stand te komen , kunnen grDte verschil
len in s ociale vo or waar den op den duur niet meer 
blijven bestaan. Zoals i n a r t . 117 voorzien , zal de 
welvaartsstijging tevens de ge l egenheid rieden om 
een harmonisatie van s ociale stel s els op de ,eg van 
de vo oruitgang door te voeren . 
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IX. Het beleid ten aanzien van de infrastructuur. 

De noodzaak van uitbouwen aanpassing der 
Europese verbindingen voor het vervoer per spoor 9 

per auto en per binnenschip in verband met de gemeeL
schappelijke markt~ is reeds in Hoofdstuk ~V betoogd. 

De vraag iS 9 welke activiteit de E.E.G' 9 naast 
andere organi saties als de E.C.E. te Genève en de 
C.E.M . T' 9 en naast hetgeen door de Lid-Staten wordt 
verricht? nog moet ontplooien. 

Het is duidelijk dat in de uitvoering van de 
werken waarom het gaat in belangrijke mate een taak 
ligt voor de Staten. De opstelling van programm~'s 
en de toekenning van prioriteiten hebben reeds on
derwerp van studie gevormd in de E.C.E. en de 
C.E .M.T. Op dit punt ligt echter stellig ook een op
gave voor de organen der gemeenschap5 immers de 
daarin verb onden zes landen beogen een zoveel ver
dergaande bundeling dan de genoemde organisaties 9 

waarmee bij de opstelling van programma's voor de 
netten van E-wegen en van hoofdverbindingen per 
spoor en te water nog geen rekening kon worden ge 
houden 9 dat deze programma 's niet zonder meer vol 
doen voor de doeleinden der E . E.G. 

De Nederlandse Regering juicht het danook toe 
dat de Commissie in ruime mate aandacht besteedt 
aan de Verkeersnetten en omtrent de wenselijke uit 
bouw daarvan onlangs een aantal aanbevelingen tot 
de Lid-Staten heeft ger i cht. 

De E . E.G. beschikt daarnaast over ruimere actie 
mogelijkheden om urgent geachte v erbeteringen in de 
infrastructuur te doen tot stand komen. Zou de finan 
ciering van een project van Europees belang 9 door de 
omvang of de aard daarvan 9 voor de betrokken. Lid-Staat 
of Lid-Staten moeilijkheden opleveren 9 dan kan de 
Europese Investeringsbank bijstand verlenen. Een 
aspect dat daarbij steeds in het oog dient te worden 
gehouden iS 9 dat de beschikbare gelden ten goede zou
den moeten komen aan die projecten die blijkens de te 
verwachten rentabiliteit van het meeste maatschappe
lij ke nut zijn . 

Zowel de verdergaande doelstellingen als de ver
derreikende middelen van de E .E.G. maken bemoeienis 
harerzijds y in het kader van het gemeenschappelijke 
vervoerbeleid 9 met het systeem van verbindingsroutes 
wenselijk. 



X. He t beleid ten aanzien van de diverse o~derde:en -van het vervoer. 

Reeds enige malen is in dit memorandum geTe-
zen op de noodzaak van een genuanceerd beleid, dat 
rekening houdt met de zeer uiteenlopende technische 
en economische verhoudingen die in de verschillende 
vervoertakken , en binnen die vervoertakken weer iL 
de verschillende categorieën V2n vervoer, bestaan. 
Een uitwerking van de in het vorengaande ontwikkel
de algemene gezichtspunten voor de afzonderlijke 
onderde len van het vervoerwezen mag dan ook niet 
ontbreken. Slechts door een variatie van midtelen 
kunnen de beginselen van het vervoerbeleid in elke 
sector zoveel mogelijk tot hun recht worden gebracht. 
Zoals hierboven r eeds werd aangeduid, dient daarbij 
te worden vooropgesteld dat dit beleid nimmer in 
strijd zou mogen komen met de hoofdgedachten van het 
Verdrag . In de volgende hoofdstukken zullen achter
eenvolgens worden besproken: 
in Hoofdstuk XI : Het beleid ten aanzien van de 

spoorwegen~ 

in Hoofdstuk XII : Het beleid ten aanzien van het 
goederenvervoer over de weg; 

in Hoofdstuk XIII : Het beleid ten aanzien van het 
personenvervoer over de weg; 

en in Hoofdstuk XIV: Het beleid ten aanzien van de 
binnenscheepvaart . 



XI. Het beleid ten aanzien yan de 3poorwegen . 

Het vervoer per rail onderscheidt zi~h 7aL ~e ~wee 
andere takken van vervoer niet slechts door de toege
paste techniek, doch vooral ook doordat de uitoefe~~ng 
van het vervoer per rail in de verschillende Euro~ese 
landen, althans in het overgrote deel daarvan, in hoofd
zaak door één lichaam geschiedt . Deze concentra~ie i3 
in de loop der jaren gaandeweg gegroeid en allerlei 
omstandigheden brachten voorts mede, dat de staten 
eigenaar werden en daardoor verantwoordelijk voor de 
jaarlijkse financiële resultaten. 

De verantwoordelijkheid voor de exploitatie van de 
spoorwegen leidt in de meeste landen er toe dat de 
staat tekorten moe t aanzuiveren . Over de oorzaken van 
deze tekorten is in uitvoerige beschouwingen en studies 
al veel opgemerkt. 

Kort samengevat leiden deze beschouwingen en studies 
tot de conclusie dat, hoewel de spoorwegen op grote 
schaal hebben gemoderniseerd en gerationaliseerd, de 
tekorten ontstaan doordat nietcoIT~erciële overwegingen 
in het beheer der spoorwegen een grote rol spelen . De 
bescherming, welke daarnaast aan de spoorwegen meestal 
wordt gegeven, kan veelal de nadelen , welke uit de zoëven 
bedoelde plichten voortvloeien, niet opheffen. Een derge
lijke situatie is schadelijk, vo )r de transportgebruikers 
als geheel, zowel als voor de sp oorwegen en voor de 
vervoerders uit de andere vervoertakken. 

De steun aan de spoorwegen in de vorm van vergoeding 
der tekorten door de staten, de belemmeringen van het 
c ommerciële beheer, en de beperkingen die aan de andere 
vervoertakken worden opgelegd zijn op vele punten met 
de bepalingen van het E.E.G. - verdrag in strijd en passen 
niet in de door het Verdrag beoo gde algemene opzet van 
een op concurrentie gebaseerde economie. Uit artikel 90 
blijkt dat het Verdrag ook de bedrijven die in een nauwe 
relatie staan met een staat in deze algemene tendens 
wil betrekken. Het is dan ook voor de E.E.G. van groot 
belang dat maatregelen worden getroffen tot sanering 
der spoorwegen . 

Op de aard van de daartoe te nemen maatregelen 
behoeft in dit Memorandum niet in bijzonderheden te 
worde n ingegaan . De Europese Conferentie van Ministers 
van Verkeer heeft op dit terrein nuttig werk verricht 
met de bestuder ing van het spo orwegvraagstuk . 

- Ook -
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Gewez en moge ook worden op de door ie j~~is~erraai ._~_ 
de e .E. M. T. genomen res olutie no . 1. betre~~9rj= i= 
financ iê l e s i tuatie der spoorwegen, al~cede DI je G~r 
Nederland op verzo ek van de C. E.L.:Z. iE '956 OT3r;:S~'2;;;:J.e 
nota betreffende de Nederlandse spoorv,egfo2-::" "::ie'J'.:. -. '?a!-
van de be s t ude r i ng , met het oog Of de te ~e~eL ~~neriL;;;:~ 
ma atregelen, door de Raad van de ~ E.~.~. aaL 1e oV2ri~e 
Lid- Staten i s aanbevolen . 
Ook thans vindt de studie van het spoor~egvraagstuk . ~L 
samenwerking me t de U.I . C. nog vovrtgang. 

Er i s ten aan zi en van de met betrekk~ng to~ je 
sp oorwegen te voer en pol i t i ek reeds vee: ~erk 7err~~~~ 
i n andere int e rnat ionale organisaties, waarian ~eL ;L 
de E.E.G. kan p rofit eren . De verplichtingen 1 i e ~it he~ 
Verdrag voortvlo e ien ~aken echter nodig dat de toe~a3 -
sing van de re eds i n hoo fdzaak in de C. E, W. ':2. aae-aa~'de 
suggesties met kracht t er hand wordt genomen en tot eeL 
c oncrete uitvoering i n de landen wordt overgegaan . 

Behalve d e sanering , behoeven op het terrein der 
sp oorwegen no g enkele and ere punten de aanda~ht . 

Ofschoon de spoorwegbedrijven in alle landen van 
de E .E.G . hun aandeel i n het t otale "inland transport!! 
gedur ende de laa t s t e d ecenn i a aanzienlijk hebben zien 
s linken , en de fina nc iël e s i tuat i e van verschillende 
van deze bedrijven verr e van r oo skleurig is, staat het 
wel vast dat zij in een aantal gevallen nog een mono 
pal oi de posit i e innemen . 

Ter bescherming van de transportgebruikers tegen 
een mi sbru ik dat ondernemingen welke in zulke monopolo~de 
s it uaties verkeren zouden kunnen maken , beschikken de 
s t aten over de middelen neerge legd in de artikelen 86 
en 87 van het Verdrag. 

Daarnaast is een bi j zonder to e zicht van de overheid 
gewenst , in de vorm van een goe dkeur i ng van de tarieven, 
welke daardoor het karakter v er krijgen van maximu~ 
tarieven . 

Een zekere mate van verd er toezicht op het gebruik 
da t door de spoorwegen wordt gemaakt van de aldus in 
bovonwap.rt se r i chting beper kte vrijhe id van prjj s vastste:i 
ling kan worden uit geo efend met het oog op d e bestrijding 
van d i so rimi nati e @., ho ewel~h e t gevaar dat · dez e zullen 
worden t oegepast n i et groo t is indien de spoo r wegen 
commercieel worden geëxpl oi te erd . Het toepas s en van vracht
prijsverschillen die geen verband h ouden met de expl oi -
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tatie-voorv~aa r de n of de [Oarktverhouè..i ngS'r~ kan n~. 
voor de rentabili te it slechts schadelijk Z~~L. 

Reëler is het geva~' r dat de spoorvvegen, --e.c 's 
machtspositie die zi j doo r hun grote omvang tSgSL
over de duizenden kleine onde r nemingen in de a~i~~s 
vervoertakken nog bezit t en, mi sb r ui k zoude!"l [:".a:':8 •• 

door te trachten concurrent en ui t t e schakele~ è..~c~ 
deze systematisch te onderbie den t otdat zij geLo~~~ 
zijn uit de markt te tre den. Zu l k een tak~iek z~~, 
indien op grotere schaa l en met s uc ce8 gevolgd] 
kunnen leiden tot veranderingen in de st r uctuur 
van de vervoermarkt die uit een oogpunt va~ gezonde 
opbouw daarvan niet kunnen w or ~ e n aanvaar d . 'Teor <ie 
bestrijding van deze verschijnse l en z~u de geme2n
schappelijke vervoerpolitiek mo e ten v oorz i en i n de 
mogelijkheid van ingrijpen, door de Li d- Staten daL 
wel de Commissie, indien do or transportgebr uiker8 
of vervoerders klachten zouden worden ge ui t . 
Hierbij dient wederom te worden aan~e s loten b i j de 
regeling welke uit art. 86 ; e.v. --van he t Verdrag 
voortvloeit. 

Reeds eerder in dit memorandum werd gewezen 
op het kenmerkende feit dat de dienstverlening van 
elk der spoorwegondernemingen geografis ch i s gebon
den . Dit feit brengt met zich, dat voor de i nte gra~ie 
op spoorweggebied bijzondere oplossingen moe ten 
worden gevonden, waarbij de samenwerking tusse n de 
spoorwegondernemingen het centrale punt vormt . 

De internationale dienstenverlening wordt door 
de samenwerking van de spoorwegadministraties i n 
de technische, exploitatieve en commerciële sf ee r 
reeds }evorderd binnen het raam van de best ~ande 
internationale afspraken . 

De bestaande situatie kan echter niet zonder 
me e r bevredigend worden geacht en het moet tevens 
worden betwijfeld of met de best , ande samenwerkings
vormen wel een optimaal resultaat in de gemeenschap
pelijke markt kan worden bereikt. Teneinde de 
Europese spoorwegen hun t a ak in de gemeenschappelijke 
markt te doen vervullen, zal in de eerste plaats 
de zelfstandige bedrijfsvoering eon feit moeten 
worden. Verder zullen de overheidsmaa tregelen~ welke 
een belemmering vÓrmen bij de efficiënte afwikkeling 
van het verkeer hetzij afge schaft of aangepast 
moeten worden . 

De Europese spoorwe gen zullen in de ge l ege nheid 
moeten worden gesteld een aaneensluitend ne t van 
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Europese hoofdverbindingen te scheppen, dat aan je 
hoogste eisen voldoet. Veel aandacht verdien~ daarb~j 
de samenwerking met perifere en transi tospooriiegnetter. 
in de landen, welke niet tot de E.E.G. behoren. Deze 
verbindingen zullen uiteraard alleen aan hun doel be
antwoorden, indien ook de verdere technische uitrusting 
aan de hoogste eisen beantwoordt~ zoals seirwezen, 1e
veiliging, stations en rangeerterreinen. Een zelfstar
dige bedrijfsvoering zal de Europese spoorwegen in staa~ 
ste llen om de noodzake li jke inve steriügen volgens tevorer_ 
bepaalde plannen voor langere termijn te verrichten. 
De verhoudingsgewijs zeer grote investeringen, welke 
nodig zijn, zullen in zoverre een voorwerp van zorg vo~r 
de regeringen vormen, dat zij een beroep op de Europese 
kapitaalmarkt mogelijk dienen te maken. De Europese 
Investeringsbank zou hierbij een rol kunnen spelen. 
Bij de exploitatie zal de vernieuwing van het rollend 
materieel, waarbij aan de invoering van de automatische 
koppeling mede aandacht zal moeten worden besteed, even
eens een zeer grote kapitaalbehoefte doen ontstaan. Ook 
hierdoor zal een aanzienlijk beroep op de kapitaalmarkt 
ontstaan, waarvoor de regeringen een mogelijkheid zullen 
moeten scheppen om de spoorwegen in de gelegenheid te 
stellen hun taak te verrichten. 

Zullen de spoorwegbedrijven op de laatstgenoemde 
gebieden reeds worden gedwongèn tot een nauwere samen
werking, des te meer zou dit het geval kunnen zijn bij 
de organisatie van het vervoer en bij het commerciële 
optreden tegenover de verladers. 

In beide aspecten zou de gebruikelijke conceptie 
van de samenwerking tussen de nationale spoorwegnetten 
niet meer voldoende kunnen zijn om de vervoer.nehoeften 
op doeltreffende wijze te bevredigen. De spoorwegbedrij
ven zijn nog teveel aan het eigen nationale territoir 
gebonden, terwijl het moderne verkeer een onbelemmerde 
grensoverschrijding vraagt. Zowel voor personen- als 
goederenvervoer dient ook bij het internationale vervoer 
gestreefd te worden naar een systeem van knooppuntenver
voer, resp. van directe doorvoer zonder grensoponthoud, 
waarbij het gebruik van materieel en personeel over en 
weer moet kunnen plaats vinden. 

Op deelmarkten van het railvervoer zal de exploitatie 
over de nationale grenzen heen moeten geschieden. Hier
bij kan worden gedacht aan '~en verdere ontwikkeling van 
de vormen van samenwerking die in de practijk reeds 
tussen de spoorwegmaatschappijen bestaan. 
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Om aan specifieke vervoer'cehoeI "ten te kJ.nnen 
voldoen en tot een eenheid van aanoo1 te ~o~e~, 
zal de vorming van afzonderlijke orgarLisa-:ies aan
beveling v erdienen. 

De ze organisaties zullen hun werkterrein ~~~~en 
vinde n, hetzi j op een geografisch beperkt terre~n 
het zi j do or h e t ver r ichten van bepaalde soor-:e~ 
vervoerd i e nsten . 

Deelneming in deze organisaties, welke rect"ts
persoonlijkheid zouden moeten bezitten, zo~ geheel 
vrij moe t en s t a an aan de spoorwegadministrat~es . 
Het aantrekken v an andere dee l nemers dan de sp80r
wegbedrijven, we lke het initiatief nemen, ware nie~ 
uit te slu i t en . Men zou hierbij kunnen denken aan 
andere vervoerbedri jven, gr ote verladers, e.d. 
Op deze wij ze kunnen , mits ook weer de eis va~ zelf 
standige bedri j f s v oering en rentabiliteit aa~ deze 
organisaties wordt gesteld, de vervoerbehoeften zo 
goed en goedkoop moge l ijk worden bevredigd, hetgeen 
de concurrentiepositie van het spoorvervoer, zowel 
als de belangen de r v erladers, zeer ten goede zou 
komen. 

Het komt de Nederlandse Regering voor dat een 
verwezenlijking v an de commerciële bedrijfsvoering 
der spoorwegen en v an e en nog nauwer, in commerciëel 
en exploitatief opz i cht samengaan der spoorwegbe
drijven positieve aanknoopingspunten zou geven voor 
een oplossing v a n het vraagstuk der directe tarieven 
en voor de zogenaamde har monisatie , twee kwesties 
die voor wat het vervoer van kolen en staal betreft 
in de E.G.K.S. reeds onderwe r p hebben gevormd van 
uitvoerige discussie. De oplossing zou naar Nederlands 
inzicht, niet moeten worden gez ocht i n de zin van een 
nog striktere re geling v an de d oor de spo orwegen 
toegepaste prijzen, zoals i n de E. G,K . S. door het 
voorschrijven van een formule voor de directe ta
rieven is gebeurd. Bij deze ingr eep i s u i tgegaan 
van een verkeerde, zij het t oe n in de verhoudingen 
in E. G.K.S.-verband moeili jk t e wi jzigen premisset 
nl. he t bestaan van vaste tarieven , waarvan door de 
spoorwegen niet mag worden afgeweken. Bezitten deze 
echter de vrijheid tot commerciële pr ijsstelling, 
dan kunnen directe tarieven en h armon i sat i e in de 
mate v an het nodige en wenseli j ke to t stand worden 
gebrac~t door de spoorwegbedrijven zelve , en behoe 
ven zij geen vra agstukken te vormen, die aan een 
ge meenschappelijk vervoerbeleid in de weg zouden 
staan. 
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XII. Het beleid ten aanzien van het goederen-rer-roer o-Ter 
de weg . 

De opkomst van het moderne wegverkeer is ~~n 
de meest spectaculaire wijzigingen die zich in de 
tigste eeuw in de samenleving heeft voltrokkeL. 

De moderne economische structuur en het huidige 
welvaartsniveau zouden zonder het gemotoriseerde 
vrachtvervoer over de weg niet mogelijk zijn. Er lS 
nageno eg geen bedrijf en industrie of handel da~ 
niet over één of meer vrachtaut's beschikt~ of 
regelmatig van de diensten der beroepsvervoeraers 
over de weg gebruik maakt. Het zijn juist ook de 
kleine ondernemingen die sterk profiteren van de 
ni euwe techniek~ welke er zich bijzonder goed toe 
leent om ook kleinere partijen goederen te verplaat-
sen . 

Het is d oor deze bijzondere geschiktheid voor 
t r ansp ort in kleinere hoeveelheden~ dat het vracht
vervoer per auto sterk heeft bijgedragen tot de 
sp r e i ding der economische activiteit en tot nieuwe 
k ansen voo r k l einere bedrijven . 

Voorts heeft dit vervoermiddel er toe geleid 
dat ve l e ondernemingen hun afzetmogelijkheden over 
een veel groter gebied zagen uitgebreid daar de 
vr a ch t aut o veelal de gelegenheid biedt tot een snel
lere overbrenging van goederen dan waartoe spoor 
en schi p in staat zijn . Met name voor bederfelijke 
produ c ten is de vergroting van het marktgebied die 
hi er door t ot stand kwam zeer ingrijpend geweest y doch 
voor het ve r v oer van allerlei andere spoedeisende 
ladingen geldt hetzelfde . Is de vrachtauto begonnen 
a l s vervoermiddel voor de kortere afstand~ al spoedig 
heeft hij zijn act i eradius uitgebreid en zich ook 
in het lange- afstands - vervoer een sterke positie 
verworven. 

Factoren die er veel toe bijdragen dat de vracht
aut o een steeds belangrijker rol in het vervoerwezen 
inneemt zijn de directe zorg die aan de lading onder
weg kan worden besteed en de mogelijkheid om rekening 
te houden met b i jzondere wensen van de cliënt . 
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Dit laatst e vloeit voort uit de structuur vaL ~S~ 
vrachtautovervoer, waarin het kleinbedrijf ove~
heerst. 

De in de voorgaande algemene HOOldstukksn --ar_ 
dit memorandum geschetste opzet 7&n hgt geffissLschsp
pelijke vervoerbeleid behoeft ook voor het go~dereL
vervoer over de weg nadere uitwerking. 

De eerste en voornaamste eis die het Verdrag 
aan dit beleid stelt is, zoals reeds gezegd, ie ;L
voering van een vrije uitwisseling van 7ervoerdier_
sten. Het internationale vrachtautovervoer wordt 
thans in een aantal gevallen nog belemmerd door COL
tingenteringen en andere restrictieve maatregeleL 
van Lid-Staten tegen bui tenlandse vervoerders. 700r 
de geleidelijke vergroting van deze contingenten 
en hun uiteindelijke opheffing dient naar het oor
deel van de Regering een tijdschema te worden opge
steld. 

Hetgeen in het algemeen onder normale omstan
digheden werd gesteld over de mededinging geldt met 
name ook voor het wegvervoer. Door de structuur van 
deze bedrijfstak, die door het kleinbedrijf wordt 
gekenmerkt, en de betrekkelijk gemakkelijke toetre
ding van nieuwe ondernemers, gepaard aan de voor de 
gehele vervoermarkt geldende factoren die leiden 
tot een geringe prijselasticiteit van vraag en aan
bod~ bestaat de mogelijkheid dat in peri oden van 
teruggelopen vraag een zekere overcapaciteit op
treedt. Met het hanteren van dit begrip dient even
wel grote voorzichtigheid te worden betracht; het 
gevaar is anders aanwezig dat de in het vervoer 
steeds bestaónde reservecapaciteit, die wordt aan
gehouden om schommelingen in de vraag te ku~~en op
vangen, als overcapacitei t wordt beschouwd . Ook 
een daling yan de vrachtprijzen bij teruggelopen 
vrachtaanbod is op zichzelf niet onge zond en behoeft 
allerminst tot ingrijpen te nopen. Ook in andere 
sectoren der productie doen zich schommelingen in 
prijs en bezettingsgraad voor, en het i s in het 
economisch leven niet vreemd dat ond ernemingen tij 
delijk geen winsten kunnen realiseren. 

Eerst wanneer zich gedurende langere tijd een 
toestand voordoet waarbij gebleken is dat de onder
nemers er niet in slagen verbetering te brengen 
in zulk een voor een redelijke en duurzame voor
ziening van de samenleving met vervoerdiensten 
schadelijke situatie is een taak mede voor de over
heid, weggelegd . 
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rok hier beschi kt men d8~ rbij~ zoals reeds 
e l der s uiteen{ ezet~ over verschill ende middelen. ~en 
keuze dEaruit zonder mee r en eens en vorr ~ltijt, 
acht de Nederla ndse Re gering nie t g~ed rrogelijk . 
Van de oorzaken der ma rktve rs tori ngen~ alsmede van 
de overi ge feitelij ke oms t óndi gheden behoort af te 
han~en wa t de inhoud va n d e marktbe lnvloeden~e maat
r egele n d i ent te zijn . h et gaat i mme r s om aan vorrt
durende v erande r ingen onderhevi~ ve rv nerswij zen en 
markts ituat i es ~ zodat gez ond reali sme gebiedt om Qeze 
to t ui t~&ngspunt te nemen. 

El k de r be i de meth0den van r ege ling de r mede 
di ng i ng, vi a de cepaciteit danwel vi a de pr i jzen, 
kan i n de praktijk op uiteenlor ende wi jze ~orden toe
ge p- s t . Van het geven van een overzicht ven de moge
lij ke mae tregelen mo ge worden a f gezien; nae r gelang 
van de c oncre te s i tuatie zal een daa raan a2ngepaste 
re geling moe te n wo r den getroffen. De Ne fe rlands e 
Re ge ri ng i s s t eeds be rei d tot overle g da a romtr ent 
indien de noc,dzaak van m8atregelen aanvI ezi g is. 

De capacitei tsbeheersing vindt in Ne derland 
plaats door mi ddel van een vergunningstelsel ; de 
vergunning geeft de houder het recht to t he t v errichten 
ve n beroepsvervoer met een bepa21 de verv oerc apac i te i t . 
De vergunningen wo r den verl eend door e en a utonome 
comrri s sie. Bij de hante r ing van het v ergunnings telse l 
staa t het behoud van de ondernemersfunctie vo orop. 
Bij de vergunningverl ening wordt een be gren zing va n 
de t otale tonnage van he t goederenvervoer over de 
we g niet toe ge pas t. Bi j de be o ordeling van een a a nvr age 
wordt slechts nagegaan of deze gebaseerd is op een 
bi j de be t rokk en aanvrage r aa nwezige (toename va n de) 
v ervoe r svr aag . De posit i e van de andere vervoertakken 
w('rdt h i erb i j n i et i n be oordeli ng genomen . Het s tel
se l gee f t eni ge waar borg tegen onverantwoorde uit
breidingen van de capacite i t~ doch belemmert niet een 
gezonde ontwi kke l ing~ op gr onds l ag van de vrije keus 
van de verlad er~ zowel van het wegvervoer als t otali 
teit als van de afzonderlij ke vervoerbedrijven op ge
nerlel wijze . 

Niet onvermeld moge worden gelaten dat b i j de 
hantering va n een derge l ijk stelsel een onafhande l ij k e 
beroepsproce dure voor de just i tiabele niet kan worden 
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gemist. Vereiste daarbij is dat deze procedure 
snelle en weinig kostbare is . 
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De maatregelen van capaciteits- of prijsregel~Lg 
brengen onvermijdelijk, hoe soepel ook toegepast, eeL 
zekere beknotting van de ondernemersvrijheid en ad
ministratieve rompslomp mee. Gewezen moge 'lorden op de 
moeilijkheden die de contröl e op de naleving van 
prijsvoorschriften meebrengt. 

Zoals reeds in Hoofdstuk VI gcst61d, zal naar he~ 
oordeel van de Nederlandse Regering het gevaar da~ 
misstanden optreden kunnen worden verkleind door het 
stellen van zekere toelatingsei sen voor de ondernemers. 
De vrijheid van commercieel handelen - welke ook iL deze 
sector van het vervoer behoort te bestaan - zal niet ~ogeL 
worden bedreigd door vervoerders die qua opleiding en 
kennis onvoldoende voor hun taak zijn toegerust . Het zou 
de taak van de gemeenschapsorganen zijn de in de verscil
Iende landen te stellen eisen betreffende de vakbek~aamheld 
en kredietwaardigheid op elkander af te stemmen. 

Het eigen vervoer speelt in het goederenvervoer over 
de weg een zeer grote rol. Het beginsel van de vri je keuze 
van de verlader brengt mede, dat deze niet slechts de 
keus heeft tussen de verschillende door anderen aangeboden 
vervoerdiensten, doch ook dat hij vrij behoort te zlJn, 
het vervoer zelf te verrichten, indien hij daarin voordelen 
ziet. Een beperking van het eigenvervoer betekent een 
inbreuk op de vrije keuze welke slechts zou kunnen worden 
overwogen indien zou blijken dat, bij verdere uitbreiding 
van het eigenvervoer, het beroepsvervoerapparaat zijn taak 
niet meer naar behoren zou kunnen vervullen. 

Indien zou blijken, dat op grond van bijzondere om
standigheden de duurzame vervoervoorzi ening in gevaar 
wordt gebracht zou, naar het oordeel van de Nederlandse 
Regering door de Geneenschap overwogen dienen te worden 
in te grijpen in de capaciteit voor het goederenvervoer 
over de weg.Daartoe zou een vergunningstelsel kunnen 
worden ingevoerd. ~en dergelijk vergunningstelsel dient 
geheel los te worden gedacht van vestigingsvergunningen 
die zouden worden verleend op grond van het voldoen aan 
eisen van vakbekwaamheid en kredietwaardigheid. Deze 
vestigingsvergunningen zouden immers in beginsel recht_mue~n_ 
geven op de uitoefening van' het bedrijf, waarvoor aan 
de gestelde eisen van vakbekwaamheid en kredietwaardigheid 
is voldaan. Voor deelneming aan het internationale vervoer
bedrijf, zouden zoals dit reeds in Nederland het geval is, 
additionele eisen van vakbekwaamheid kunnen worden gesteld. 

-Anders-
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Anders dan bij de vestigingsvergunning zouden bij de 
uitwerking van een eventueel vergunningstelsel ter 
directe beheersing van de capaciteit de landsgrenzen der 
Lid-Staten in geen enkel opzicht een rol mogen speleL. 
Wel zou eventueel mogen worden gedifferentieerd in ver
gunningen voor beperkt regionaal vervoer en vervoer over 
grotere afstand, waarbij voorshands in het midden zan 
worden gelaten hoe deze categorieën zouden moeten NordeL 
afgebakend. De vergunningverlening voor regionaal grens 
overschrijdend vervoer en voor vervoer over langere 
afstand zou dienen te geschieden door de betrokken Lid
Staat volgens richtlijnen op te stellen in het kader vaL 
het gemeenschapsbeleid. De andere Lid-Staten zouden de 
geldigheid van deze vergunningen moeten erkennen. Zij 
zouden derhalve niet autonoom maatregelen mogen nemen ter 
beperking van de toelating van vervoerders op hun grond
gebied of ter beperking van de door hen te gebruiken 
capaciteit. 
Beperking van vergunningen tot bepaalde gebieden, of tot 
bepaalde goederen, etc. belemmert de onderneming in de 
ontplooiing van initiatieven en verhinderd een gezonde 
concurrentie tussen de ondernemers, terwijl daardoor niet 
in de laatste plaats de totstandkoming van een vrij 
gemeenschapsverkeer van vervoerdiensten wordt tegengegaan. 
De thans nog voor het gebruik der vergunningen geldende 
beperkingen zouden volgens een vast te stellen tijdschema 
moeten worden opgeheven. 
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XIII . Het beleid ten aanzien van hot personenvervoer 
over de weg. 

De Nederlandse Regering acht het Eede van 
groot belang , dat een gemeenschappelijk beleid ~or~~ 
vastgesteld met name ten aanzien van het toerist;sc~s 
personenvervoer over de weg en het op ongere:eïde 
tijden plaatsvindende niet-toeristische personen
vervoer over de weg. 

Het internationale toeristische autobusver"oer 
is vooral se dert de t weede wereldoorlog opgekomer.. 
Drie factoren in het bijzrnder hebben daarbij eer. 
belangrij ke rol gespeeld, t.w. 
- een hog ere levens standaard, welke nieuwe grote 
lagen van de bevolking in staat stelt tot reizen 
naar he t buitenland, 
- vermindering van de recreat iemogelijkheid per in
woner in vele landen door o. m. bevolkingsaanwas, 
industrialisatie en binnenkomend toerisme, 
- aanmoediging van h et interndtionale toerisme tegen 
lage prijzen do or Regeringen en reisbureaux op eco
nomische, culturele en sociale gronden . 

De toenemende vraag naar service van de zijde 
van de toeristen is door reisbureaux en vervoerders 
beantwo or d mft de ontwikkeling van een grot e geva
rieerdheid in reismetho den. De reizigers stellen 
zich niet meer tevreden met het eerste het beste 
vervoermiddel. De grotere vraag naar service komt 
voor een aanzienlijk deel van de zijde van "nieuwe ll 

toeristen, voortkomend uit bevolkings lagen, die tot 
dusverre geen deel namen aan het internationale 
toerisme. Deze categorie geeft om verschillende mo 
tieven - b.v. onvoldoende talenkennis - in vele ge
vallen de vO Grkeur aan het reizen per aut obus onder 
leiding. 

In de achterliggende jaren is in Europees ka der 
reeds h erhadldelijk van gedachten gewisseld over 
een liberalisatie van het t oeristische wegvervoer. 
Tot de vruchten van dit overleg behoren o.a. de 
zo genaamde "Vrijheden van Genève", t.a.v. het per
sonenvervoer, welke de Regeringen van een belangrijk 
aantal Europese landen, waaronder de E.E.G.-landen, 
r eeds kort na de oorlog zijn overeengekomen . Me de 
ten dienste van de eenwording van Europa dient 
- met name in het toeristische vlak - naar het oor
deel van de Nederlandse Regering te worden gestreefd 
naar voortschrijdende vrijmaking van dit personen
vervoer. 
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In het kader van de Benelux Econo~~schs jn~e 
zlJn op dit terrein onlangs belangrijks vrr-srirgsL 
gemaakt. Zo is krachtens e~n besluit ?Bn ~et 
Comité van Ministers ter uitvoering ?an de 1e5te~re~ 
fende bepalingen van het Unie - verdrag :::ne\; Yj 8r.e ge-;
beraliseerd het v erv oer, dat eén toeristL3cr_ kara __ -
ter heeft en wordt georganiseerd ten behoeve van rei
zigers, die z ich voor hun genoegen verpla&tsen) -'Ia&-r
bij een r e isweg wordt gevolgd, die de reizigers ;n 
de gelegenheid stelt voor hen interessanLe I>laaLsen 
en landstreken te z i en met een redelijk oponthcud 
in bezienswaardige plaatsen; en bovendien het ver
voer, dat 
wordt georganiseerd om groepen reizigers afkomstig 
uit derde landen af te halen of terug te brengen) 
zulks op grond van een voor de aanknmst van deze 
reizigers afgesloten contract. 

Laatstgenoemde categorie van toeristisch ver
vo er , nl. da t van toeristen afkomstig uit derde lan
den , heeft in de na- oorlogse periode een grote 
v lucht genomen en zich ontwikkeld tot een belangrij 
ke inkomstenbron voor de Eur opese landen. Voor het 
behoud en de verdere toename van het bezoek van over
zeese toeristen is het zaak, aan het vervoer waaraan 
zij behoefte hebben geen belemmeringen in de veg te 
leggen . 

Wanneer de vraag onder ogen moet word en gezien 
of er naast de l i beralisatie plaats i s voor speciale 
vervo erpolitieke maatregelen in de onderhavige sec
tor, dan zal het naa r Nederlandse opvatting aanbeve
ling kunnen verdienen om ook hier e i sen van vakbe
kwaamheid en credietwaardigheid te stellen aan dege
ne, die aan dit vervoer zal willen deelnemen, een re 
geling derhalve overeenkomend met die, welke wordt 
voorgestaan voor het goederenvervoer over de "eg . 

Naar het oordeel van de Nederlandse Regering 
zouden onder de geldende omstandigheden in deze sec 
tor van het vervoer verdere maatregelen van 
Overheidszijde - met betrekking tot beïnvloeding van 
het aanbod van v ervoerdiensten of met betrekking tot 
de prijsvorming - niet gewett i gd zijn . 

Het niet-toeristische personenvervoer per auto 
bus - welk vervoer bij het uitstippelen van e~n ge
meenschappelijk vervoerbeleid eveneens in bescllou
wing dient te worden gen omen en waaraan nagenoe b 
dezelfde ondernemers deelnemen als die welke zich 
bezighouden met het toeristische personenvervoer -
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wordt meestentijds mEt nogal critische aandach~ gade
geslagen. Dit gebeurt vrijwel steeds omdat men b~
ducht is voor het gevaar, dat dit personE~vervoer af
breuk zal doen aan de bestaande geregelde opPilbare 
diensten van personenvervoer. 

Nu moge worden erkend, dat ten aanzien van Let 
geregelde openbare personenvervoer de (lverheid in 
bijzondere mate tot taak heeft voor het algemeen be
l ang te waken en dat met name de instandhouding vail 
een behoorlijk net van verbindingen over het gehele 
land haar ter harte dient te gaan. Een schadelijke 
ontwikkeling van het niet-toeristische vervoer van 
personen per autobus, ten koste van openbare geregel
de vervoerdiensten, zal de Overheid niet onverschil
lig kunnen laten. 

Doch de Overheid hoede zich voor overdrijving 
en zij wachte zich met name voor een streven dat 
leidt tot het uitschakelen van zowel de vrije keuze 
van de reiziger als van het vrije ondernemersinitia
tief . Bedacht dient te worden, dat het te zeer veron
achtzamen van de persoonlijke behoeften van de reizi
ger zal kunnen leiden tot een nog grotere vlucht in 
het vervoer met eigen vervoermiddelen (personenauto's, 
sc ooters, bromfietsen) dan thans reeds plaats vindt, 
waardoor niet alleen de positie van het openbare ~ge
re ge lde personenvervoer wordt v erzwakt, doch evenzeer 
de ondernemer van ongeregeld niet-toeristisch auto
busverv oer schade lijdt. Naar Nederlandse opvatting 
zal daarom bij de beoordeling van het ongeregelde 
personenvervoer niet te eenzijdig mogen worden rEke
ning gehouden met de voorzieningen welke door de be
staande openbare vervoerdiensten worden geboden doch 
zal men open oog moeten hebben voor de bijzondere ei
sen welke in bepaalde gevallen door de reiziger aan 
zijn vervoer worden gesteld. 

De Nederlandse Regering wil ook in dit verband 
gaarne gewag maken van hetgeen onlangs, met de 
Belgische en Luxemburgse Regeringen in het kader van 
de Benelux Economische Unie is overeengekomen. Geli
beraliseerd is alle vervoer, dat wordt georganiseerd 
ter deelneming aan gebeurtenissen op cultureel gebied, 
op sportgebied of op het gebied van een beroep of 
hedrijf; 
en voorts alle vervoer, dat 
wordt georganiseerd ten behoeve van een groep perso
nen, met een gemeenschappelijke belangstelling op 
cultureel gebied of op het gebied van een beroep of 
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bedrijf, mits het doel van de rit betrekking he~ft 
op het onderwerp waarop de gemeenschapelijke belang
stelling van de vervoerde personen is gerichto 

Bij deze precieze omschrijving van wat vrije
lijk is geoorloofd acht de Nederlandse Regering het 
gevaar, dat het ni et-toeristisch personenvervoer we
zenlijk afbreuk zou doen aan het geregelde openbare 
personenvervoer, alleszins bezworeno De Nederlandse 
Regering is van oordeel dat het in Benelux- verband 
tot stand gekomene een belangrijke bijdrage zal kun
nen zijn voor het vaststellen van een gemeenschappe _ 
lijk beleid in het kader van de EoEoGo terzake van 
het onderhavige vervoer. 



Z:V- i 

He t beleid ten aanzien van de binnenscheep~aart. 

Op he t gebied van de binnenvaart wordt de te 
s t aande t oe stand in de Europese Economische Se~eeL
schap g ekar akteri seerd do or het naast elkaar te
s taan van verschillende regimes voor enerzi~ds de 
Rijn, z i j n z i jrivieren alsmede enkele andere oelang
rijke wateren waarv oor een met het Rijnregi~e o~er
eenkomen de i nte r nati onale regeling geldt? en anGer
zi j ds v ro r de vaart op de overige binnenwateren. 

Voor he t v er keer ove r de hartader -ran het =uro
pese sy steem v an b innerwateren, de Rijn, en diens 
zijrivieren, geld t , i n d e vorm van de uit 1868 date 
rende ge wij z i gd e Acte van Mannheim? een internatio
nale regeling d i e b e schouwd kan worden als het oud
ste vo orbeeld v a n ee n gemeenschappelijk bele~d van 
een groep Europ e s e s t aten ten aanzien van een belang
r i jk onderdee l v an het v erv oerwezen. Het regime dat 
in de Acte i s v erankerd i s gebaseerd op de begiLse
len van vri j e v a ar t en gel i jke rechten voor alle 
de elnemers daaraan. De vri jheid van vaart, die niet 
alleen het in feite onbel emmerd varen doch ook vrij
heid van bedrijfs voering en van pri jsvorming inhoudt, 
geld t onder vigue ur van de Act e zowel in het grens
over s chrijdende a l s in he t b i nnenlandse verkeer, 

De e r varing h e eft gele erd dat deze vrijheid 
v oo r een v oo rs poedig e nntw i kkeling van het vervoer 
op de Rijn van betek en i s is geweest . De Rijnvaart 
h eef t zich op voorsp oe di ge wi jze kunnen ontwikk elen 
en z ich kunnen aanpass en a a n d e ec onomische ontwik
k e l i ngen die zich sedert 1868 in het st ro omgebied 
van de Ri jn hebben voltrokken . Het r eg i me van vrij 
h eid h eeft deze tak van vervoer de mogel i jhlleid ge
bo den , een structuur te ontwikkel en die in overeen
s t emming is met de a ardVcm de ~vo ervraag . De op de 
Ri jn gebruikte schepen behoren in het algemeen tot 
de grootste en modernste va n de Europese binnenvloot ' 
op technisch gebied is de Ri jnvaart in het algemeen 
de overig e binnenvaart vooruit . De h i st or i sche ont
wikkeling heeft geleid tot de g r "ei van grotere re
derijen en tot concentraties van par ti culier e schip
per s , welke dan ook een eig en r ol i n de Rijnvaart 
s pelen. De aard van het vervoer, waarbi j het gro ten
deels gaat om omvangrijke hoeveelhe den , heeft v oorts 
de behoefte doen ontsta an aan een 
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stelsel van vervoerkontrakten voor langere t~r~ijr, 
waardoor zich de verlader vervoerzekerheid en ie 
vervoerder een zekere mate van 7ast e~ploo~ 7er
schaft. Door de mogelijkheid o~ vervoercon~ras-en 
al naar behoefte op korte of lange terDi~~ ai -e 
sluiten, is een soepele voorziening in ie verv er
behoeften bereikt, terwijl tevens de contrac~en vsor 
langere termijn een stabiliserende werkir"g r .. etcer~. 
Mede hierdoor wordt de noodzaak voor regelend in
grijpen van overheidswege voorkomen. 

De grondslagen van het Rijnregime, nl. de te
ginselen van vrije bedrijfsuitoefening en gelijke 
rechten, ongeacht de nationaliteit der vervoerders, 
komen geheel overeen met de grondgedachten van de 
E.E. G. 

De resultaten die onder de gelding van Let 
huidige regime zijn bereikt tonen aBn dat geen 
behoefte bestaat aan wijziging in de beginselen dl6 
daaraan ten grondslag liggen. 

Afgezien van het onderscheid dat hestaat tussen 
de wateren waarvoor de Akte van Mannheim of een daar
mede overeenkomend internationaal statuut geldt en de 
overige waterwe gen, hestaat er een verschil in behan
deling tussen de internationale vaart en de binne~
lan~se vaart in de verschillende Lid- Staten. 

Voor de internationale binnenvaart bestaat in de 
praktijk vrijheid van bedrijfsuitoefening en van 
prijsvorming. Deze toestand, die een bevredigende 
regeling vormt, past geheel in het kader van de 
economische gemeenschap. Het is dus vooral zaak, 
te waken tegen . . maatregelen die een achteruitgang van 
de bestaande situatie zouden betekenen. 

De nationale binnenvaart is in alle Lid - Staten 
waa~ deze vervoertak een rol van belang speelt, 
het object van een tamelijk vergaande overheids 
reglementering. In enige gevallen is voor buiten
landse schepen de deelnoming aan de binnenlandse 
vaart in een bepaald land of op bepaalde wateren 
aan vergaande beperkingen onderworpen. 

Typerend voor de nationale binnenvaart is het 
zowel in Frankrijk, België als Nederland voorkomende 
stelsel van beurzen. Oorspronkelijk zijn deze beurzen 
ontstaan als gev olg van de behoefte aan trefpunten, 
waar de verlader en vervoerder elkaar 
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ontmoeten en overeenkomsten afsluiten. Da5r het 
bi nnenvaartbedrijf van oudsher in belangrijke ma-:e 
wordt uitgeoefend door particuliere schifpers, die 
geen bepaalde plaats van vestiging hebben, brengt 
het contact met de verladers en het voeren van 
acqui sitie zijn eigenaardige moeilijkheden mee. TIe 
schiprer s achtten zich daarom geba: t met VEste 
ontmoet i ngscentra, waarvan zij wisten dat aldaer 
met een zekere regelmaat vraag naar vervoer bestond. 
De be urs a l s ontmoetingspunt voor schippers en 
verladers mag men daarom beschouwen als een 
jnstituut, dat is voortgekomen uit de eigen structuur 
va n de bedr ijfstak, en dat ook thans nog ib een. 
beho ef te van a l thans een deel der verladers en 
vervoerder s voorziet . 

De p ositie van de binnenvaart op de vervoer
mar kt is l angzamerhand bedreigd gera~kt, eerst door 
de opkoms t van het railvervoer, en vervolgens in 
de twint i ge r jaren van deze eeuw door de motorisatie 
van het wegt ransport . Tenslotte noopte de crisis van 
de derti ger jaren in deze tak van bedrijf de 
regeringen t o t ingrijpen . De beurzen werden daarbij 
het middel waa r van in vele landen de overheid zich 
heeft be diend, hetgeen overigens meebracht dat deze 
instellingen h un oorspronkelijk karakter goeddeels 
verloren. Beha l ve dat de bedrijfsuitoefening aan een 
vergunni ng i s gebonden, bestaat de overheids 
reglemen tering i n het algemeen uit een stelsel van 
vrach tverdeling en uit bemoeiing met de prijszetting. 
Ter dO Grvoeri ng van deze maatregelen wordt gebruik 
gema akt va n b e ursdwang . De verlader is daarbij ver
plicht, i nd ien h i j door een derde per binnenschip 
wil laten verv oe r en , een beroep op de schippers 
beurs te doen, waar het vervoer volgens een bepaald 
sys teem ~ b.v. bi j toerbeurt , aan de schippers wordt 
toe gew ezen. Ve r s chillende varianten van de hier 
s lechts i n hoofd l ijnen ges chetste opzet, !1 evenals een 
ste l s el waa r bi j n i et van het middel van beursdwang, 
doch van dat van dwango r ganisat i e gebruik wordt ge 
maakt komen voor, " 

Het i s zeer de v r aag of het vigerende regime 
voor de nat i onale b i nnenvaart i n de Lid- Staten de 
toetsing aan de ui t het Ver drag voortvloeiende 
beginse l en van concur renti e en commercieel beheer 
kan doors t aan . 

Bovendien heeft de schi ppe r we i nig vrijheid 
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voor het leiden van zlJn bedrijf naa~ eigen ~rc_ 
mercieel inzicht en daardoor evenmin -'::ot !-,'3~ 0:',-'- _ 

plo oi en van initiatieven. 

De verlader is niet vrij te cont~acte~eL ffie~ 1= 
schipper van zijn keuze, wat hem er toe kan brsn5 8L 
het vervoer voor eigen rekening i of door e<::,r.. ar_'ls::, 
vervoermiddel, te laten vervoeren. 

Mede als gevolg van de sociale as~ecten 1is het 
vraagstuk van de binnenscheepvaart b8vat, is ~et 
vinden van een geheel bevredigende oplossing moeil~ jk] 
ja op korte termijn wel uitgesloten. De NederlaYldse 
Regering heeft echter de overtuiging dat de or=essi~g 
slechts kan worden nagestreefd in de zin van een 
geleidelijk aan weer volledig tot gelèing brengen van 
de beginselen die voor het economi~che belein ~er 
Gemeenschap in het algemeen en daarmede oek voor ~et 
gemeenschappelijke vervoerbeleid in het 'Terdra.g zi jn 
neergelegd, en die ook reeds de j~cte van .UIannheim 
hebben geïnspireerd. Tevens zou daarmee dus worden 
bereikt dat de discrepantie tussen het ~~jnregime 
en dat voor de nationale binnenvaart, een discrepantie 
die niet zonder bezwaar is, gez i en de verbondenheid 
der markten, geleidelijk aan zou verdwijneno De re
gelingen die thans voor de natirnale tinnenvaart 
gelden, zijn veelal van oudere datum en gebaseerd op 
de verhoudingen zoals deze in de bijzonder zware 
crisis van de dertiger jaren bestonden. Deze abnor
male toestand behoort thans tot het verle~en, en door 
de ontwikkeling van het ec onomisch leven in het alge
meen en een sanering die zich tot op zekere hoogte 
reeds in de binnenvaart hooTt voltrokken is de situa
tie voor deze vervoertak in het algemeen gesproken 
thans reeds gunstiger. Er is daarom alle reden, na te 
gaan in hoeverre aan de bestaande reglementeringen, 
zoals verplichte beursbe1Trachtinr:;, bG,-r tli jstsyEtee.m 
en prijsvoorschriften d i e aai~ hel~ c(llDmerc~;:::el 'ceheer 
der ondernemingen en aan de werking der concurrentie 
in de weg staan, nog behoefte bestaa"t . Naar de over
tuiging der Nederlandse Regering is het tot toepassing 
brengen van de beginselen van commerciali teit en 
concurrentie zowel een belang vo or de gehele economie 
als ook een essenti~le voorwaarde veor het verk~ijgen 
van een levenskrachtige binnenvaart, die zelfstandig 
naast de andere vervoertakken zi jn rol \"leet te spe
len. 

De Nederlandse Regering stel t zich voor dat in 
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het kader van h e t gemeenschappelijke vervoerbeleid 
het volgende zou moeten geschieden. 

De verbo den di e in sommige Lid- Staten gelden 
voor de elname van bui t enl anders aan het birmenlandse 
transport in zi jn geh eel of op bepaalde w'.teren: 
zouden ten aanzien van schepen der andere Lid- Staten 
moet en worden opgeheven. Het behoeft geen betoog dat 
zulke verboden in een ec onomische gemeenschap niet 
passen. 

In elke Lid-Staat zouden schi ppers uit de 
partnerlanden op geli j ke voet met de eigen onder
danen moeten worden toege l a t en tot de beurzen$ en 
bij de vrachtverdeling deze l fde r echten moeten 
bezitten. 

Overigens di ent d oor de Lid- St aten gezamenlijk 
en met de Commiosi e t e wor den bestudeer d, op welke 
wijze en in welke s t adia de bes t aande r egl emen
teringen kunnen worden a angepas t om t e komen tot een 
meer commerciële bedrijf svoering en grote vrijheid, 
welke ook voor de concurr entiep os i t i e van de binnen
vaart tegenover de ander e vervoer takken van het 
grootste belang zijn. 

Zo zou in de nationale binnenvaar t het stelsel 
van rechtstreeks met de verlade r over eengekomen, 
d.w.z. zonder gedwongen b eurs~emiddeling tot stand 
gekomen kontrakten uitstekende di ensten kunnen 
bewijzen. De individuele schipper s zouden gezamenlijk 
kunnen optreden en door bunde ling van hun aanbod 
kunnen trachten tegen marktpri jzen gro tere vervoeren 
tot zich te trekken. De vervo er en di e door zulke 
transportovernamecontr acten worden bestr eken zouden 
daarmede buiten de bestaande beur s r egimes geraken . 

O~k de huidige, door de Over heid gele i de 
schippersbeurzen zullen bij dit s t r even naar grotere 
commercialiteit moeten worden be trokken . Het is de 
taak van het bedrijfsleven om na t e gaan i n welke 
opzichten de functie van de beurzen zal kunnen worè.en 
ingepast in het kader van een commerci~ler regime, 
dat voor de onderhavige bedrijfstak zou moeten worden 
nagestreefd. 

Het aanbrengen van wij zigingen in de bestaande 
r egimes, in de zin van een meer economische 
oriëntatie van de binnenvaart, zal een gel e i delijk 
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proces zlJn. Dit proces is in Nederland reeds in 
ontwikkeling . De Nederlandse Regering is er van 
overtuigd dat een geleidelijke invoering van de 
vervoerpolitieke beginselen die eldersyen o.a. in 
de verwante tak v an vervoer die de Rijnvaart is~ 
tot g oede resultaten hebben geleid y voor de overige 
binnenvaart ook heilzaam zal zijn. Tevens zal, 
zoals gezegd? daardoor het vraagstuk van de 
discrepanties die bestaan tussen de regimes voor 
resp. de Rijnvaart en de overige binnenvaart op den 
duur verdwijnen . 
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XV. Slotopmerk i ngen . 
In h e t vo r enê,aande zlJn de opvattii1ê,8n 'fan d.e 

Nederl and s e Regering neergelegd omtrent de grond
slagen waaro p het gemee nschappeliJke vervoerbeleid 
zou dienen te word.en bebaseerd1 en de hoofdbestand 
delen die di t beleid zou moeten bevatten . 

De voorgele gde geaachten zijn bedoeld als een 
basis voor di s cussie . Bet onderhavige memorandum 
gaat d aarom ni et nader in op de wiJze waarop deze 
gedachten 1 zo z i j de i nstemmlnê, der overige lid
s taten zo uden ontmoeten1 d oor verordeningen 1 richt 
lijnen 1 maatrege l en der Lid - ûtaten1 etc.? zouden 
kunnen word en v er wezenlijkt . uvereenkomstig het eerste 
lid van artik el 75 van het Verdrag is het de taak van 
de commissie 1 v oo rs t ell en te doen voor de vast te 
stellen regel s . De voorl egging van dit memorandum 
door de ~ederl andse lieger ing beoogt dan ook slechts 
het op gang brengen van de discussie in de Raad 1 en 
tussen Raad en commi ssie; het zal aan de Commissie 
ziJn om op b a~is v an de r esul taten der d i scussie de 
vereiste ontwerpen van verordeni ng en richtlijnen op 
te stellen en aan d e Eaad vo or te leggen . 

Voorzover tussen de tot dusverre gevolgde binnen
landse vervoerpoliti ek van ~ederland1 en de inzichten 
der Nederlandse Regeri ng omtrent het i n de E. E. G. 
te voeren gemeenschappeli jke vervoerbele i d verschil 
len bestaan 1 is dit te v er k l ar en uit de historische 
gronden en binnenlandse v er houd i ngen waaruit de 
Nederlandse vervo er we t gevlng ln z i jn huidiê,e vorm is 
voortgekomen. 

De Nederlandse ILegering i s echter ten volle be
reid 1 op grond van d e uitkoms t en van het overleg 
over het geme ensch appeli Jke vervoerbeleid 1 in de 
thans binnenslands gelde nd e r egelingen alle no odzake 
liJke wijzigingen te br engen 1 zoal s _de getrouwe 
uitvo ering van het Verdrag dit van de Li d- Staten 
vereist. 


