Vrijheid of ordening?

In de ESB van 27 juli 1988 besprak
drs. P.H. Wagenaar de bedrijfstakorga-
nisatie in de binnenvaart. Als uitgangs-
punt daarbij hanteerde hij de rumoerige
situatie rondom de ‘zaak Granaria’ in de
eerste helft van dit jaar. Uit het artikel
blijkt duidelijk dat de sympathie van Wa-
genaar ligt bij de particuliere binnen-
vaarder, dat wil zeggen de kleine onder-
nemer met één schip. Op zichzelf is dat
uiteraard zeer valabel; het is ook een
waardevolle ondernemersgroep.

Van een bijdrage aan ESB verwacht
de lezer, althans zeker schrijver dezes,
echter een afstandelijke en weten-
schappelijk verantwoorde bijdrage. De
probleemstelling en de analyse worden
niet duidelijker met kreten als "met de
parasitair af te splitsen meerwaarde
kunnen zij (grote verladers en trans-
portconcerns) hun wrakke boedel in
stand houden ten koste van kieinere
branchegenoten en de binnenvaart"
(blz. 696). De verlader (de klant van de
binnenvaart), de politici en de reders
komen uit het verhaal van Wagenaar
(blz. 694 en 695) naar voren als 'de gro-
te schuldigen van alle ellende’; de bin-
nenschipper daarentegen als 'goedwil-
lende, hardwerkende underdog’.

Wagenaar beweert in zijn artikel al-
lerlei dingen die hij volstrekt niet onder-
bouwt, en hij geeft de feiten niet juist
weer. Dit kan niet onweersproken blij-
ven. Bij het schrijven van deze reactie
heb ik me moeten beperken. Dit bete-
kent dat ook op de punten die hier niet
worden genoemd de nodige kantteke-
ningen te plaatsen zijn.

Omvang en samenstelling

Node ontbreken in het artikel van
Wagenaar gegevens over omvang en
samenstelling van 'de binnenvaart’. Om
dit hiaat te vullen worden hier enige ge-
gevens verstrekt. Zoals Wagenaar aan-
geeft, wordt een zeer belangrijk deel
van de nationale vioot grensoverschrij-
dend ingezet. Hierbij speelt de Rijnvaart
een uiterst belangrijke rol. De binnen-
vaart kent twee categorieén, te weten
de vrachtvaart van droge lading en de
tankvaart. Binnen de hoofdcategorie
vrachtvaart (droge lading) wordt op
grond van het wettelijk regime een on-
derscheid gemaakt tussen het vervoer
dat door de handel en industrie zelf
wordt gedaan, (het z.g. eigen vervoer)
en de beroepsvaart, waarin zowel rede-
rijen als éénschipsondernemingen wer-
ken. De beroepsvaart wordt als volgtin-
gedeeld:
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— ongeregeld vervoer (z.g. wilde vaart)
(art. 32 Wet Goederenvervoer Bin-
nenvaart — WGB);

- bijzonder ongeregeld vervoer (art. 34
WGB); dit vervoer vindt plaats op ba-
sis van vergunningen waarvoor be-
perkende bepalingen gelden;

— beurtvaart (is geregeld vervoer);
kwantitatief van geringe betekenis;

— campagnevaart; voornamelik ver-
voer van aardappelen en suikerbie-
ten waarbij het vervoer aan een be-
paald seizoen is gebonden; dit ver-
voer is kwantitatief ook van geringe
betekenis.

Het bovengenoemde onderscheid
tussen beroepsvervoer en eigen ver-
voer is niet uniek voor de binnenvaart.
Ook in het wegvervoer van goederenen
in het personenvervoer kennen we dat
onderscheid. Immers, het beroepsper-
sonenvervoer wordt verricht door bus-
ondernemingen, taxibedrijven, het
spoorwegbedrijf. Het eigen vervoer van
personen is het particuliere autoge-
bruik.

De kwantitatieve omvang in min. ton
van het vervoer te water in 1986 kan als
volgt worden becijferd:

Totaal binnenlands vervoer 82,6
af: Tankvaart, beurtvaart en
campagnevaart 17,3
blijft: Wilde vaart, bijzonder
vervoer en eigen vervoer 65,2

De in het overzicht genoemde 65,2
min. ton is circa 79% van het totaal. Van
dit totaal wordt 52% (33,9 min. ton) in
beroepsvervoer verricht en zo'n 48%
(31,3 min. ton) in het eigen vervoer. De

lading die via het toerbeurtsysteem in

de binnenlandse vaart wordt vervoerd,
weegt ongeveer 18 min. ton. Dat bete-
kent dat 53% van het beroepsvervoer
via de toerbeurt wordt afgewikkeld of,
anders gesteld, ruim 21% van het tota-
le binnenlandse vervoer. In het interna-
tionale vervoer (in ruime mate de Rijn-
vaart) wordt door de Nederlandse ver-
voerders te water rond 150 min. ton om-
gezet waarbij geen sprake is van een
toerbeurtsysteem.

Marktordening

In de paragraaf over marktordening
verzuimt Wagenaar in te gaan op de si-
tuatie van het eigen vervoer, wat toch
van vrij essentiéle betekenis is, gezien
het aandeel in de binnenlandse vaart

van bijna 50%. Het wettelijke kader voor
de marktordening voor zowel het be-
roepsvervoer als het eigen vervoer
wordt gegeven door de WGB. Daarin is
bepaald dat het eigen vervoer binnen
Nederland niet op de openbare ver-
voermarkt mag opereren. Het effect is
een bescherming voor de beroepsvaart
en een beperking voor handel en indus-
trie.

In het artikel van Wagenaar wordt
een onjuiste definitie van het begrip ei-
gen vervoer gehanteerd. De wettelijke
definitie (art. 1 WGB) luidt: vervoer met
binnenschepen van goederen uitslui-
tend bestemd voor of afkomstig van ei-
gen onderneming of bedrijf. Wagenaar
vergist zich als hij stelt dat het eigen ver-
voer moet plaatsvinden met eigen
schepen en eigen personeel (blz. 695).
Immers, uitsluitend bij gebruik van ge-
huurde schepen dient de ondernemer
personeel in loondienst te hebben. Is
het schip eigendom van de onderne-
ming, dan kan volstaan worden met
personeel dat niet in loondienst is van
de ondernemer.

Voorts is het nogal essentieel om aan
te geven dat er grote verschillen zijn in
de marktordening binnen Nederland en
bij voorbeeld de Rijnvaartmarkt. In het
grensoverschrijdend vervoer wordt
geen onderscheid tussen eigen en be-
roepsvervoer gemaakt. Voorts heeft het
vrachtverdelingsstelsel voor een deel
van de binnenvaart binnen Nederland
en het ontbreken daarvan op de Rijn
grote gevolgen voor beide vormen van
vervoer en voor de vervoercapaciteit.
Voor een deel van de binnenvaarders
en ongeregeld vervoerders geldt dat zijj
zowel nationaal als internationaal va-
ren. De capaciteit die in hoofdzaak in-
ternationaal wordt aangewend, kan ook
tijldelijk in het vrachtverdelingsstelsel
worden ingezet. De spoeling wordt daar
dan wel dunner.

Capaciteitsbeleid

In de paragraaf over het capaciteits-
beleid voert Wagenaar de term ’reser-
vecapaciteit’ op. Volgens hem staat de-
ze reservecapaciteit borg voor continui-
teit in het belang van verladers en ver-
voerders. Het begrip 'reservecapaciteit’
is echter in feite niet te gebruiken. In de
eerste plaats worden macro- en micro-
aspecten door elkaar gehaald. Immers,
op macroniveau is er geen mogelijkheid
voor welke instantie of bedrijfstak dan
ook om de omvang van de reserveca-
paciteit vast te stellen. Wagenaar wekt
met het gebruik van deze term wel die
suggestie. Op microniveau kan de indi-
viduele ondernemer de omvang van
zijn eigen capaciteit bepalen. De ma-
cro-capaciteit is het gevolg van die indi-
viduele ondernemersbeslissingen, en
kan niet worden gestuurd. Het aanhou-
den van een z.g. reservecapaciteit is
geen bewust beleid van een overheid,




een bedrijfstak of wie dan ook. Het ma-
ken van een onderscheid tussen reser-
ve- en overcapaciteit is in feite niet mo-
gelijk. Wel kunnen uiteraard op grond
van tal van aannamen en waardeoorde-
len theoretische modelien in dat kader
gemaakt worden. De praktijk van het
economisch leven heeft echter geleerd
dat hieraan geen enkele praktische
waarde voor een vervoerpolitiek of een
bedrijfstakpolitiek kan worden ont-
leend.

Wagenaar beweert voorts (zie blz.
693) zonder enige verdere onderbou-
wing dat de veroorzakers van de over-
capaciteit gevonden moeten worden bij
grote rederijen, verladers en eigenaren
van duwboten en duwbakken. in de bin-
nenlandse vaart zijn de reders slechts
op zeer beperkte schaal actief. Verla-
ders met eigen vervoer zijn slechts in
enkele goederengroepen actief, waar
het beroepsvervoer dan weer een ge-
ringer aandeel heeft. En voorts is het de
verlader met eigen schepen niet toege-
staan om op de vervoermarkt te werken
(zie art. 51 WGB). Te veel eigen-ver-
voerschepen zijn voor rekening en risi-
co van de handels- of industriéle onder-
neming en tellen niet mee voor de be-
paling van overcapaciteit in de markt.

Het lijkt mij plausibeler te stellen dat
de onafhankelijk van elkaar genomen
beslissingen van tal van kleine onder-
nemers om hun vervoercapaciteit uit te
breiden de oorzaak zijn van het bestaan
van een structurele overcapaciteit. Bij
de investeringen in het verleden heeft
men de structurele achteruitgang van
het vervoervolume van bepaalde goe-
derengroepen blijkbaar niet zien aanko-
men.

Een verplicht vrachtverdelingssys-
teem biedt individuele schippers een
min of meer gegarandeerd (al dan niet
minimum)inkomen. De prikkel om als
het slecht gaat uit de markt te stappen
ontbreekt, waardoor het toerbeurtsys-
teem bijdraagt aan de instandhouding
van schadelijke overcapaciteit.

Toerbeurtsysteem

De omschrijving die Wagenaar geeft
(blz. 694) van het toerbeurtsysteem is
onvolledig en zet mede daardoor de le-
zer op het verkeerde been. De aandui-
ding van Wagenaar dat verladers en
vervoerders op de schippersbeurzen
vervoercontracten sluiten, is op zichzelf
juist. Essentieel is echter wel dat de in-
dividuele verlader in zijn rol van inkoper
van vervoerdiensten gedwongen is om
naar de schippersbeurs te gaan en dat
hij geen invioed heeft op essentiéle on-
derdelen van het contract, te weten de
vervoerprijs, de vervoervoorwaarden
en de gang van zaken. Daarnaast is de
vervoerder niet verplicht om een lading
van een individuele verlader die deze
op de beurs moet aanbieden te aan-
vaarden. Hierdoor kunnen de schippers
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makkelijk bepaalde verladers boycot-
ten. De suggestie die Wagenaar op-
roept met zijn uitspraak dat verladers
kunnen uitwijken naar eigen vervoer,
vaste beurtvaartdiensten en andere
vervoertechnieken (blz. 694) is niet rea-
listisch.

Het overgaan naar andere vervoer-
technieken is in tal van situaties tech-
nisch en op bedrijfseconomische gron-
den niet mogelijk, zeker niet op relatief
korte termijn. Het aanschaffen van ei-
gen schepen is in feite een bedrijfs-
vreemde activiteit voor tal van onderne-
mingen, waartoe niet snel wordt beslo-
ten.

Voorts is het voor het verkrijgen van
een goed inzicht van groot belang te
weten dat de toerbeurt een aandeel
heeft in het totale binnenlandse vervoer
van ca. 21%.

Tot slot

De binnenvaart heeft klanten nodig,
verladers, en de verladers hebben een
goed functionerende binnenvaart no-
dig. Het bestaan van een streng gere-
guleerde wilde vaart met gedwongen
winkelnering, naast vrijere markten
voor weg- en spoorvervoer, is nadelig
voor de binnenvaart. Sinds de tweede
wereldoorlog is het via regelgeving en
WGB niet mogelijk gebieken om vraa
en aanbod op elkaar af te stemmen'.
Reeds vele jaren bestaat er een struc-
turele overcapaciteit. Er is een over-
schot aan laadvermogen en een te
groot aantal vervoerondernemingen.
Het is dan ook de hoogste tijd voor een
goed beheerste sanering met reéle so-
ciale en economische begeleidings-
maatregelen. Een dergelijke sanering
kan alleen effectief zijn als ze in inter-
nationaal verband wordt doorgevoerd.

De sanering moet de voorwaarden
scheppen om de binnenschipper com-
mercieel weerbaar te maken. Alleen
dan kan hij tenslotte als ondernemer in-
houd geven aan zijn bedrijf.

Het toewerken naar een vrijere markt
voor de binnenvaart is ook in het licht
van '1992' noodzakelijk. Er moet wor-
den toegewerkt naar een marktorde-
ning die inhoud geeft aan reéle com-
merci€le mogelijkheden, zowel voor
vervoerder als verlader.

H. Plasse

De auteur is directeur van de verladersorga-
nisatie EVO.

1. Zie 0.a. de opmerking in Memorie van toe-
lichting, juli 1988 voor nieuwe binnenvaart-
wet

Naschrift

Het artikel 'Vrijheid of ordening?’ van
27 juli jl. beoogt het brede belang aan
te geven van gemengde bedrijfstakor-
ganisatie in de binnenvaart. Deze stel-
ling wordt gefundeerd op een analyse
van de markstructuur, alsmede op ge-
gevens over ondernemingsgedragin-
gen ontleend aan marktobservatie, in-
terviews en beleidsrapporten. Tevens
zijn aangegeven de onomkeerbare en
markteconomisch desastreuze veran-
deringen die zullen optreden als de ge-
mengde marktordening niet of half-
slachtig wordt toegepast.

Met alle waardering en respect voor
het commentaar van de heer Plasse,
zijn betoog beperkt zich tot deelaspec-
ten. Mijn centrale stelling, de argumen-
tatie en de conclusies blijven in onder-
linge samenhang goeddeels onbespro-
ken. Ik ga puntsgewijs op de opmerkin-
gen van de heer Plasse in.

Omvang van de markt

De aanvullende gegevens over on-
der andere campagnevaart zijn, zoals
Plasse overigens zelf ook zegt, niet van
bijzonder groot belang. Bovendien zijn
ze niet relevant voor de probleemstel-
ling, te weten het verschil tussen vraag-
en aanbodconcentratie c.q. het verschil
in onderhandelingsmacht tussen verla-
ders en vervoerders.

Marktordening

Hetis, dunkt me, overbodig het eigen
vervoer te legitimeren door een parallel
te trekken met andere vervoertechnie-
ken. Eigen vervoer door verladers is
wettelijk (WGB) toegestaan. Daarente-
gen is het eigen vervoer over de weg
onvergelijkbaar met het eigen vervoer
binnen de specifieke marktstructuur
van de binnenvaart; dit valt daarom
eveneens buiten de probleemstelling.

In tegenstelling tot de bewering van
Plasse s erin hetinternationale vervoer
wel sprake van vormen van (particulie-
re) toerbeurtsystemen. Het vervoer van
droge lading naar Belgié en Frankrijk
loopt voor zo'n 30% over de "Toerbeurt
Noord-Zuid’. Het leeuwedeel van het
overige noord-zuidvervoer en van de in-
ternationale Rijnvaart geschiedt in het
kader van samenwerkingsverbanden,
die qua roulatie en andere voorwaarden
vergelijkbaar zijn met het toerbeurtsys-
teem. Het voornaamste verschil is de
prijsstelling, met catastrofale gevolgen.

Het toerbeurtstelsel is als instrument
van marktordening ook effectief als
slechts een beperkt deel van het bin-
nenlands vervoer van droge lading over
de toerbeurt wordt bevracht. Het door
Plasse genoemde toerbeurtaandeel
van 21% maakt het instrument aller-
minst betekenisloos (een andere schat-
ting is 25%, afhankelijk van de referen-
tieperiode en berekeningswijze). In mijn
artikel is de invloed van de toerbeurt op
de ongeordende markten weergege-
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ven. Als de prijs op de vrije markt bjj
voorbeeld de variabele kosten niet
meer dekt, kunnen de schippers die
markt tijdelijk verlaten en zich beperken
tot de beurs. Vanzelfsprekend zal de
prijsstabiliserende invloed van de toer-
beurt onvoldoende worden of geheel
wegvallen als het toerbeurtaandee! te
klein wordt en als onbeperkt nieuwe ca-
paciteit wordt toegelaten, bij voorbeeld
in diverse vormen van onecht eigen ver-
voer. Het zijn met name deze twee door
de wetgever toegelaten tendensen die
de huidige chaos hebben veroorzaakt.

Het geregistreerde percentage ’ei-
gen vervoer’ betreft voor meer dan 90%
eigen vervoer dat niet aan de wettelijke
definitie van ’eigen vervoer’ voldoet
(voornamelijk bouwmaterialen). Ook is
er steeds meer ’bijzonder vervoer en
‘beurtvaart’ tot de markt toegelaten ter-
wijl het in feite gaat om ongeregeld ver-
voer. Dit alles om de marktordening te
omzeilen.

Zoals in mijn artikel gesteld, wordt ca.
85% van de markt door de schippers
bediend. Dat dit percentage ook nog
toeneemt, vormt een voldoende aanwij-
zing voor de waarde die de verladers
aan deze dienstverlening toekennen.
Samenvattend wordt het ongeregeld
vervoer in toenemende mate buiten het
wettelijke kader van marktordening ver-
richt op oneigenlijke titels, hetgeen de
continuiteit van de particuliere binnen-
vaart steeds meer bedreigt.

Deze gang van zaken verklaart te-
vens waarom de wettelijke definitie van
het eigen vervoer en de interpretatie-
ruimte van die definitie in toenemende
mate onderwerp zijn van controverse.
Plasse citeert de definitie van de WGB
en noemt een van de mazen in deze de-
finitie, die sinds 1951 niet is aangepast.
Hij verzuimt weer te geven de ministe-
riéle richtlijn van 4 mei 1988, die voor-
schrijft dat het eigen vervoer met eigen
of langdurig ter beschikking staande
schepen en eigen personeel moet wor-
den verricht. Men mag aannemen dat
deze richtlijn bedoeld is om de mazen
in de WGB-definitie beter laat dan nooit
te dichten.

Capaciteitsbeleid

Plasse bestrijdt ten dele het belang
dat vooral de verladers hebben bij re-
servecapaciteit. Helaas ontbreekt de
argumentatie. Hij stelt dat op macroni-
veau (bedoeld wordt: mesoniveau) nie-
mand de noodzakelijke reservecapaci-
teit kan vaststellen. In mijn artikel wordt
niet gesuggereerd dat dit exact moge-
lijk is. Wel is gesteld, dat de centrale
marktinformatie via de beurs de schip-
pers in staat stelt hun investeringsge-
drag nauwkeurig op deze informatie af
te stemmen (onder andere wachttijden-
curve, structuur en fluctuaties lading-
aanbod). Met tot dusver als resultaat
dat de particuliere binnenvaart de re-
servecapaciteit ononderbroken heeft
gewaarborgd, zowel kwantitatief als
kwalitatief.
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Volgens het NEA is het laadvermo-
gen van motorschepen sinds 1983 licht
afgenomen. Aangezien de overgrote
meerderheid van de schippers met mo-
torschepen vaart, kunnen zij niet ver-
antwoordelijk gesteld worden voor een
toeneming van de overcapaciteit, zo er
al sprake is van overcapaciteit bij dit
scheepstype. Het aantal duwbakken is
sinds 1983 sterk toegenomen. Deze
bakken zijn voornamelijk aangeschaft
door grote rederijen en zogenaamde ei-
gen vervoerders. Als Plasse de schip-
pers voor de overcapaciteit verantwoor-
delijk stelt, vergist hij zich dus.

Niet alleen de rederijen, maar ook de
schippers zijn in grote meerderheid zo-
wel binnenlands als internationaal ac-
tief. Elke toevoeging aan de (over)ca-
paciteit werkt daarom door in beide
markisegmenten. Het meeste zoge-
naamde eigen vervoer in zand/grind ge-
schiedt door ondernemers, die tevens
een wilde-vaartvergunning hebben.
Hier is sprake van misbruik van mazen
in de wet. Voor zover marktordening
ontbreekt, kunnen eigen vervoerders
onbeperkt aan de internationale be-
roepsvaart deelnemen, zij het dat dit
ook een ondoelmatige en instabiele in-
vloed heeft op het marktproces. Dat het
eigen vervoer in de beschreven hoeda-
nigheid niet meetelt voor de bepaling
van de overcapaciteit, zoals Plasse
stelt, verdient dus nadere uitleg. Voorts
valt niet in te zien zien waarom schip-
pers uit de markt moeten stappen, als
zij volgens de NEA-cijfers niet verant-
woordelijk zijn voor de overcapaciteit.
Dat de toerbeurt ze overeind houdt door
een gegarandeerd inkomen te ver-
schaffen is een hardnekkig fabeltje. De
toerbeurt garandeert een (kost)prijs-
stelling, geen minimuminkomen, ge-
zien de lange wachttijden die dumping-
toetreders met een massale overcapa-
citeit aan duwbakken hebben veroor-
zaakt.

Toerbeurtsysteem

De negatieve beschrijving van Plas-
se, dat een verlader gedwongen is van
de toerbeurt gebruik te maken, past niet
bij een systeem waarvan de voorwaar-
den door verladers en vervoerders in
goed overleg worden overeengeko-
men. De toerbeurt garandeert ver-
voerszekerheid,  (kost)prijsstabiliteit,
keuze/diversiteit en service, in het be-
lang van alle verladers. De geuite angst
dat schippers bepaalde verladers kun-
nen boycotten, is niet terecht. Het s ver-
boden en druist bovendien in tegen de
belangen van de schippers.

De uitwijkmogelijkheden die ik heb
genoemd, zoals andere vervoertech-
nieken, blijven inderdaad meestal theo-
rie ook al zijn ze reéel, omdat kosten-
en servicebewuste verladers er geen
belang bij hebben zichzelf op het ver-
keerde been te zetten.

Uitschakeling of samenwerking?

De onaangepaste en oneigenilijk toe-
gepaste WGB met de beschreven ge-
volgen wordt door Plasse aangegrepen
als argument tegen de gemengde be-
drijfstakorganisatie. In plaats daarvan
propageert hij de 'vrije markt’, die zou
kunnen functioneren als de ordenings-
instrumenten worden afgeschaft en de
particuliere binnenvaart wordt gesa-
neerd. De verwijzing naar de ‘vrije
markt’ wordt minder eenduidig als Plas-
se verwijst naar het weg- en spoorver-
voer. Deze vervoertechnieken kennen
namelik referentietarieven en ritver-
gunningen respectievelijk door de over-
heid gesubsidieerde tarieven.

Een vracht empirisch materiaal voert
in mijn artikel naar de conclusie, dat in
een geheel 'vrij scenario grote con-
cemns en rederijen ten slotte de vervoer-
ketens zullen beheersen. De particulie-
re binnenvaart wordt ondergeschiktaan
gecentraliseerde beslissingscentra. Na
langdurige’ sociale en economische
roofbouw op de schippers (continu-
vaart, uitputting van het eigen vermo-
gen) zal uitschakeling volgen . Bijge-
volg raken de verladers de particuliere
binnenvaart voorgoed kwijt, terwijl ze
die ook op de langere termijn juist hard
nodig zullen hebben. Machisposities
bieden dan ruimte voor een concurren-
tievervalsing, die ten slotte alle kleinere
stuwadoors, vertaders en afnemers zal
verdringen, via prijsdiscriminatie en
tweederangs dienstverlening. De diver-
siteit en het prestatievermogen van de
binnenvaart en van voor- en achterlig-
gende schakels zullen daarmee tot het
verleden behoren. Dit alles zal gepaard
gaan met een navenant verlies aan
werkgelegenheid.

Met 'reéle commerciéle mogelijkhe-
den’ kan niet anders worden bedoeld
dan een prijs die zo ver mogelijk onder
de huidige kostprijs wordt afgedwon-
gen. Het daarbij passende scenario be-
wijst alle verladers een slechte dienst,
ook de concerns die het moeilijk heb-
ben en daarom geneigd zijn korte-ter-
mijnoplossingen voor lief te nemen. De
‘vrije markt biedt ruimte voor een gein-
tensiveerde afwenteling van problemen
van derden op de binnenvaart. Noch-
tans is het enige afdoende antwoord op
die problemen tijdige interne reorgani-
satie, niet een uitstel daarvan via af-
wenteling.

Plasse stelt terecht dat verladers en
vervoerders elkaar nodig hebben. Ge-
lijkwaardige afhankelijkheid veronder-
stelt een beloning die meer in verhou-
ding staat tot de prestaties van de bin-
nenvaart. Volwassen samenwerking
binnen een verantwoorde gemengde
marktordening garandeert een verla-
dersbelang van de eerste orde: de con-
tinuiteit van de particuliere binnenvaart.

Piet Wagenaar




