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WOORD VOORAF

Deze studie wordt uitgebracht als een methodenstudie, die geba—~
seerd is op toepassing van het '"verdeelmodel" op de imporien en
exporten van eieren., Het 'verdeelmodel" onderzoekt hoe de handels-
stromen moeten zijn opgebouwd om minimale totale kosten van het
transport te bereiken.

Behalve vruchtbare ervaringen met deze methode van onderzoek en
mogeli jke uitbreidingen ervan heeft het onderzoek steun gegeven
aan de mening, dat de transportkosten op lange termijn een grote in-
vloed hebben op de transporten, doch dat men zich niet snel aan
zich wijzigende omstandigheden aanpast. In cen periode van onzeker—
heid is dit niet verwonderli jk.

Opmerkelijk is dat de omvang van de importen en exporten in
deze tijd van overgang indrukwekkender veranceringen liet zien
dan de richting van de handelsstromen. De vragen die hiermee
samenhangen vielen buiten de opzet van deze studie omdat zij met
andere methoden moeten worden onderzocht.

Het onderzoek is oorspronkelijk opgezet door drs. Neudecker
onder leiding van dr. Hamming. De kromiijnige samenhang tussen de
transportkosten en de afstand is gevonden door Nijhuis, door wie
het eerste hoofdstuk werd geschreven onder leiding van drs. Horn,

De huidige versie van de studie en de berekeningen van hoofdstuk

III en IV werden in hoofdzaak verzorgd door laatstgenocemde.

\\ g

@E bI L CTEUR,
ey
LW
's-Gravenhage; augustus 1966 (Dr. L Maris)
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SAMENVATTING EN CONCLUSIES

1. Ben theoretische beschouwing van het z.g. "transporiprobleem™ wordt

gegeven zan de hand van een eenvoudig voorbeeld (hoofdstuk I).

2., Nagegaan is of de afstanden bij het transport van eieren als maatstaf

gouden kunnen dienen voor de verschillen in iransportkosten. Bij het

bepalen van de in dit verband te gebruiken afstanden is inductief te

werk gegaan (hoofdstuk II).

G
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Begonnen werd de transportkosten evenredig te stellen met de (globa-
le) afstanden. Op basis hiervan werd de optimale verdeling wvan impor-
ten en exporten bepaald. De duidelijke samenhang tussen berekende en
Tfeitelijke transportstromen was reden te veronderstellen dat de
tranaportkosten een factor uitmaken voor de handel in eieren. De

mate van overeenstemming tussen berekende en feitelijke transport-

stromen was niet geheel bevredigend.

. Voor het lokaliseren van de afwijkingen is de transportplanning

weinig geschikt. Door de feitelijke {grote) %ransportstromen als
optimaal te veronderstellen en een schaduwprijzentabel te constru-
eren uit de bijbehorende transportprijzen met behulp van leemtevul-

ling, werd een indruk verkregen van de zard der afwijkingen.

De onder b gencemde afwijkingen leidden ertoe de afstanden te corri-
geren, comdat blijkbaar de cenira van waaruzit werd gemeten niet goed
waren gekozen. Deze centra (+typische punten hier genocemd) bevinden

zich niet in de zwaartepunten van de consumptie, maar daar waar de

"eoncurrenties van de verschillende landen elkasar ontmoeten.

Op basis van de gecorrigeerde afstanden en met de onder b genoemde
methoden werd daarna ontdekt dat er een kromlijnig verband moest

bestaan tussen afstanden en transportkosten.

Het "Reichskraftwagentarif fiir den Gliterverkehr mit Kraftfzhrzeugen',
April 1963, Wagenladungsklasse A/B (Eier) bleek het onder d genoem—
de verband geheel te bezitten, daarom iz verder gebrulk gemaakt van

deze tarieven,




f. Uitgegaan van het onder e genocemnde tarief vertonen de verdelingen
van de transporten tussen de verschillende import- en exportlanden
in 1958 en 1960 geen grote afwijkingen van de optimale verdeling.

Dit steunde de onder a genocemde vercnderstelliing.

3. Door uit te gaan van ongewijzigde totale exporten en importen per land,
alemede van de onder 2.e genoemde tarieven en de te verwachten haffinger

c.c. restituties bij volledige integratie binnen de B.E.G. resp. van de

L2t

L3, en de B.V.A. werd met behulp van de transporiplanning een indrukx

en imporien van eleren (hoofdstuk IV).

a. Bij volisdige integratie binnen de H.E.G, wordt in dat geval een wijzi-
ging in de verdeling van de handelsstromen verwacht waarbi]e
le, de export van E.L.G.-landen gericht is cp E.E.G.-landen;y
2e. de Wederlandse export zich in de serste plaats en vrijwel geheel
richt op West-Duitsland.
b. Bij volledige integratic van B E.G.~ en EH.V.A,~landen te zamen wordt
een wijziging in de verdeling wverwacht waarbij:
le. de tekorten aan eieren bij landen ven deze blokken, behalve voor
Italig en Qostenrijk, in de ecrste plaats zullen worden voorszien
door K.E.G.-~ en BE.V,A.~landeny
2e. de export van Nederland en B.L.E.U. zich ook richt op de L.V.A.—

landen Engeland en Zwitserlznd.

4. De gewijzigde tariefsverhoudingen hebben in 1963 niet geleid tot een
zodanige heroriéntering van de handel dat een optimale verdeling wvan
de handelsstromen is verkrecgen; wel zijn er belangrijke veranderingen
nameliljlk als gevolg van wljzigingen in omvang en lokatie van de produk—

tie (hoofdstuk IV).

a. De gewijzigde produkiic en consumptitie zullen mede het gevels ziln
van de gewijzigde tariefsverhoudingen. Deze veranderingen in de
sfeer van de produktis en de consumptie vallen buiten het kader van
dit onderzoek. Het was de lokafie en de omvang van de produktie en

dazrmee de omvang van de totale export en import per land die ver-
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verandering onderging; het probleem van de verdeling bleek hieraan
ondergeachikt. De beperking die we aan het probleem oplegden in ver-
band met de methode ;, door het bekend verornderstellen van de totale
exporten en importen per land, maakie dat we de invloed van blokvor-

ming niet volledig konden vatten.

Het niet aanpassen van de verdeling van de transporten . aan de ge-
wijzigde omstandigheden kan dulden op het willen openhouden van vioe-
ger verworven markten, dan wel aangeven dat de heroriéntering van de
handel bemoeilijkt is door de relatief snel opgetreden wijzigingen

in de produktie en de consumptie.
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INLEIDING

Wanneer landen tot econcmische blokvorming ovefgaan leidt dit meeSF
tal tot het maken van onderscheid tussen binnen-— en buitentarieven. Als
regel worden de binnentarieven verlaagd of opgeheven, de tuitentarieven-
geharmoniseerd, De E,E.G, streeft naar opheffing van de binnentarieven en
naar het vormen van een gemeenschappelijk buitentarief; de E.V.A. stelt
zich ten doel alleen de binnentarieven af te schaffen. Als gevolg van
tariefmaatregelen kan invloed worden uitgecefend op de handelsstromen van
de desbetreffende produkten, hetgeen meestal ook het doel is.

Wijzigingen in de tarieven kunnen aanleiding zijn tot:

2. wijezigingen in de verdeling van de ex— en importen over de betrokken |
landen bij een gegeven export- en importbehoefte en een gegeven produktie;

b. verschuivingen in de consumptie als gevolg van de verandering in de rela-
tieve prijzen in de ¥erschillende landengy

¢. wijziging in de concurrentiepositie van de producenten in de verschil~
lende landen en dientengevolge verschuivingen in de produkiie.

Wij zullen ons bezighouden met de onder a genoemde wijzigingen,; die
in belangrijke mate het gevolg zijn van wijzigingen in de winstmogelijkhe-
den van handelaren. De verdeling houdt namelijk verband met de kosten, die
gemaakt moeten worden om het produkt uit handen van de producent in handen
van de consument te doen geraken, Wij zZullen deze kosten overbruggingskos-
ten noemen, Hieronder vallen transportkosten, douanetarieven (waarde— en
kwahtumheffingen), verzekering, breukschade; in- eh uitlaadkosten. Behalve
daze kostenfactoren kunnen ook andere factoren soms een rol spelen, zoals
kwaliteitsvoorschriften, e.d. Deze zullen wi] niet in onze beschouwingen
betrekken., Bij wijzigingen in bijvoorbeeld de dousnetarieven (binnen~ of
buitentarieven) mogen wij in het algemeen verwachten dat op korte termijn
wijzigingen in de handelsstromen; d.w.z. in de verdeling optreden.

De bedoeling van deze studie is na te gaan op welke wijze de invloed
kan worden geschat van eoonomische blokvorming (t.w. E.E.G. en E.V.A.) op
de verdeling van handelsstromen van kippe@ieren in schaal. Het gaat om de
rechtstreekse veranderingen op de verdeling en de sterkte van de krachten

die gaan inwerken op het bestaande verdelingspatroon. Indirecte verande-
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ringen in de sfeer van produktle en consumptle, die kunnen leiden tot ver-
anderingen in de omvang van de exporten en importen per land zullen we niet
in beschouwing nemen.

Kennis ven de theorie, die door Koovmans, Dantzig, e.a. is ontwikkeld,
is nodig voor het begrijpen van onze werkwijze. In hoofdstuk T zijn aan de
hand van een voorbeeld de werkwijze blj een dergeliik mcdel en de theoreti-
sche achtergronden op eenveudige wijze uiteengerzet.

Benadering van de relevante (discrimiﬂerende) overbruggingskosten ge-—
gchiedt in hoofdsiuk II. Eerst wordt getracht cp basis van transporttarie—
ven, welke evenredig Zijn gesteld met de afstanden tussen de door ons be-
schouwde landen en die bil] benadering hekend zijn, voor de ex~ en import
van eleren een optimale verdeling te vinden. Deze coptinmzle verdeling con~
fronteren wij dan met de werkelijke verdeling, waarvan verondersteld mag
worden dat Ze in de buurt van cen felitelijk optimum ligt, rekening houden-
de met de totale overbruggingskosten. 1) Wijkt de bherekende verdeling dui--
delijk af van de werkelijke, dan worden correcties aasngebracht, indien deze
zinvol gemotiveerd kunnen worden. Discriminerende kostenfactoren of systo-
matische fouten in de vooronderstellingen zijn oorzaak van deze correcties.
Hier is getracht op inductieve wijze de meest gerede transportprijzen te
schatten, welke als uitgangspuni kunnen dienen voor het bepalen van de
invioed van blokvorming op de handelsstromen van eieren in schaal, Deze
wijze van benadering werd in de gegeven omstandighaeden als de meost bruik—
bare aanvaard.

In hoofdstuk I11 worden de door blokverming optredende mutaties in de
overbruggingskasten (door verandering van tarieven) in deze kosten ver-
werkt, waarna wordt bezien welke invloed hierdoor op de handelsstromen van
eleren wordt uitgeoefend. '

Hoofdstuk IV geeft een evaluatie van de resultaten ocsn de hand van de
in latere jarer waargencumen situatie.

De lezer, die zich in de cerste plzats interesssert voor de resuliaten,

kan zich beralen tot de gamenvatting en conclusies.
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ECOFDSTUK 1
THEORETISCEE BESCHOUWING CVER DE GEBRUIKTE METHODE VAN TRANSPORTPLANNING

1.7 Het transgsportvraagstuk

Bij elk transportvraagstuk moet een bepaald produkt van meer dan één
verzendpunt nazr meer dan één ontvangstpunt worden vervoerd. Bij gegeven
transporttarieven over zlle trajecten is het mogelijk een transportstruc-
tuur te ontwerpen waarbij de totale kosten minimaal zijn.

Eenvoudigheidshalve stellen wij even, dat wij alleen met de exporit-
landen {E-landen) Nederland, Denemarken en Polen en met de imporitlanden
{I-landen) Frankrijk, West-Duitsland, Itali& en Engeland te doen hebben.
De waarnemingsperiode is één jaar. De exporthoeveelheid van elk E-land
en de importhoeveelheid van elk I-land is gegeven. De totale export is
gelijk aan de totale import; deze verondersitelling is niet ver bezijden
de waarheid bij een produkt zls eieren, waar vcorraadvorming niet zo'n
grote rol kan spelen. Wanneer een bepaald land b.v. Denemarken exporteert
naar Engeland (Engeland is dus I-land) dan noemen wij dit een EI-activi-
teit (export-import-actrviteit) en duiden deze aan als Ade. Schematisch

laat zich het geheel van activiteiten dan als volgt weergeven.

Tabel I.1
ET-ACTIVITEITEN
\
I-landen West~
Frenk= | 1 vee | Ttalid | Bngelana | ~0P21€
E~landen rijk export
land
Nederland Ahf Ahw Ani Ahe En
Denemarken Adf Adw Adi Ade Ed
. A =
R 2 A - pe P
Totale impori I I - 1 I =8
f w i e

Hierin geeft dus het randtotaal En de totale export van Federland
weer, If de totale import van Frankrijk. De totale import I = de totale
export . De randtotalen zijn in ons problesm gegeven. Uit deze randto-

talen is een verdelingsplan op te stellen zodanig, dat elk E-land zijn te
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exporteren hoeveelheld kwijitraakt en ells I-land zijn te ilmporteren hoe—
veelheld dekt., Gamn wi] uit van de in ftabel 1.2 gegeven randiztotalen, dan
lunnen wij een dergelijl verdelingsplan of II-structuur bepalen deor uid

Lol B ‘{T

te gaan van een willekeurige activiteit, b.v, Anw“ Geven wij Ap‘ nu de

waarde van hei lazgste randtotaal van de beltrokizen landen (Folen on Wezgt-
&2

Duitsland) d.i. 10 ton, dan zeggen wij datb pr een op niveau 10 oniplooide
I
activiteit is. West-Duitsland hecft dan nog eocn telort ven 15 ton, netwelk

wij deoor Denewarken Tunnen laten dekken; A, wordt op een niveaw van 15

o

gebracht.

e I-landen | dest-
e Franl— A . . -
e 13k Duits-— Ttalis mngeland | Dxport

T-landen R i land | |

PR SN [ . - L PRV SO
Nederland 11 3 & 25
Denenariien 15 5 20
Polen 10 10

Jwpors o o1r 25 A3 6 55

Dencnarken heeft echier 20 ton als exporthoeveelbeld on houd! du 1oae

5 ton over. Deze hoevocelheld kan Dencrarlken naar Italid exporbercu, Aﬁi

4

stact dan op niveau 5. I1tali®d heeft een iuportbehoefte van 13 ton en het

1

telkort van O ton laten wij door HMederland deldben (A . on niveau §). De
ni F !

b

vest van de Jederlanise export wordt door Franxzicljk en ngeland algenomer,

die daarmede hun behoefte deklien (Anﬁ en Anﬂ rogp. op niveaun 171 en 6).
4 riz

De ontstanse exportwimport(EI~)~strucﬁu1r zien wij in tabel L1.2. Het is
mogeliik verschillende van deze DIl-structuren te ontwerpen, waarbi] andere
activiteiten ontplooid zijn;, in dit geval hebhen wi] een Il-structuur

[3)

verkregen waarbij een winlsumaantal activiteitsn i1s onipleooid 1).

1. Voor wiskundig seschoolde lezers zZal het duildeillk zijn dat nier uit
m+ n — 1 vergelijkcingen (3 B-landern = 4 T-landen - 1 =6) @ + 0 -

onbekender opgelost zijn. 3Ir zijn imners 3 exportvergeslijlkinsen en
3

)
4 imporitvergelijkingen: &én vergelijking is echter afh
(=Y

nankelljic van de
Fecl zijn er dus

<&

3

andzre, daar toltale LSxport = totals
6 enalhenizelijliz vergelijlingen in ons

In het g
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De complicaties die zich bi) de transportplanning kunnen voordoen blijven

hier ter wille van de eenvoud achterwege.

1.2 Totale overbruggingskoste n van een
FIl-structuur ’

Tlke oqtplooide El-activiteit gaat gepaard met overbruggingskosien.
Het is moeilijk te achterhalen welke verschillende kosten hier een rol spe-
len en hoeveel zij bedragen. Vast staat dat er altijd transportkosten ge-
maakt moeten worden om een hoeveelheid eieren van een E-land naar een I-land

te vervoeren, We kunnen deze kosten schematisch in twee componenten splitsen.

Een component die afhankelijk is van de afstand waarover vervoerd moet wor-
den en een component die onafhankelijk daarvan is. Voor ons probleem zijn
alleen de kostenverschililen van belang, dét betekent dat we alleen de com-
ponent die afhankelijk is van de afstand in beschouwing behoeven te nemen.
De kostenr die louter afhankelijk zijn van de lengte van de te over-
bruggen afstand zullen wi] de iransportkosten noemen. De ftransportkosten
zullen we eenvoudigheidshalve voorlopig rechitevenredig stellen met de af-
stand en de te vervoeren hoeveelheid. Onder de prijs die we voor het ver-
voer over een bepaalde afstand moeten betalen, zullen we verstaan het be-
drag dat voor het vervoér van éen bepaalde eenheid eieren over die afstand
-~ moet worden betaald, we ncemen dit de transportprijs. De hoeveelheid eleren
die we hierbi] als eenheid kiezen is één ton eieren. Deze transportprijs
kunnen we uitdrukken in gulden, DM of een andere geldeenheid. In verband
met onze wijze van benadering van het probleem zullen we als geldeenheid
het bedrag kiezen dat we moeten betalen voor het vervoer van één ton eieren
aver een afstand van 100 kilometer, deze eenheid duiden we aan met de letter
P. Is de afstand van Nederland naar Frankrijk 600 km, dan is dus de trans—
portprijs voor het vervoer van eieren van Nederland naar Frankrijk 6P. De
transportprijzen voor het vervoer tussen de verschillende E- en I-landen
komen nu numériek overeen met de afstanden in 100 km tussen deze landen,
waarover de elertransporten gemiddeld plaatshebben. Een overzicht van de
afstanden in 1C0 km of wel van de transportprijzen uitgedrukt in P is ge-

geven in tabel I1.3.
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Tabel 1.3

TRANSPORTPRIJZEN IN P = AFSTANDEN IN 100 XM
(P = het bedrag dat betaald moet worden uiisluitend veoor de verplaat-
ging van een hoeveelheid van 1 ton eieren gver gen afstand van 100 km )

\\“\wl—landen Frank-— West— - -
. - ) Italie EIngeland
rijk Puitsland
E-1gnden T
Nederland 6 5 15
Denemarken 12 8 20
Polen 10 T 1.0 12

De prijs van het vervoer van 1 ton eieren van Nederland naar Yesh-
Duitsland bedraagt dus Phw = SPt gld,/ﬁonu De kosten van het verveer van

bijvoorbeeld 32 ton eieren van Nederland nzar West-Dultisland bedraagt dus
32x5Pt:16OP_t gld, Lie1)

We kunnen de kosten van het vervoer van een bepaalde hoeveelheld op ecn
congltante factor (Pt) nz bepalen.

Op basis van de hier gegeven transporiprijzen kan bij de gegeven tota-
le exporten en totale importen wvan de verschillende E- en I-landen een =8I~

structuur worden gevonden die met minimale $ransportkosten gepazrd gazt.

Het zou wel Eeer toevallig zijn wanneer de door ons in tazbel 1.2 uis
de totalen hepaalde verdeling van de transporten juist de verdeling zou
zijn met minimale transportkesten. De El-gtructuur met minimale transport-—
kosten zZou kunnen worden gevonden docr van alle EI~structuren5 die uit de
gegeven totalkn zijn af te leiden, de bijbehorende totale transportkosten
te berekenen en deze kosten met elkaar te vergelijken, Het is duidelijk,
dat een dergelijke werkwijze bij een groot aantal B~ en I-landen, langdu~
rig rekenwerk zou vergen. Heit is echitser mogelijk andere wegen te bewarde-
len om te komen tct de LI-gtructuur met minimale transportkosten, de opii-
male LI-sztructuur, Dit zal in de volgende paragrafen wven dit hoofdgtuk wor-

den uiteengezet.
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1.3 Verschuiving van activiteiten in een
FEl-structuur

Wij richten onze aandacht op tabel 1.2 en voorlopig speciaal op de
E~landen Denemarken en Polen en de I-landen West-Duitsiand en Itali&, Tus—

gen deze landen zijn de activitelien A en pr ontplooid, resp., op

, AL
, dw? “di
de niveaus 15, 5 en 10, Het is mogelijk bij de gegeven randtotalen de
activiteit Api in te schakelen en op een niveau 1 te brengen door de ni-
veaus van A,. en A elk met * te verminderen en het niveau van A, met

di W dw
i te vermeerderen. Er heeft een verplaatsing van activiteit plaats tussen
landeny deze activiteiten zijn onderling gekopreld als gevolg van de con—
gatante randtotalen en vormen gezamenlijk een circuit. De verschuiving bin-

nen dit cirecuit zien we duidelijk in tabel I.4,

Tabel I.4
VERSCHUIVING BINNEN EXN CIRCUIT
I~landen |
Frank- | West- - Enge-
E-landen rijk | Duitslang |1Y8138 | 1.nq | BxpOT?®
Wederland 11 8 6 25
Denemarken 15+1 5-1 20
Folen 101 +1 10
Import i1 25 13 6 55

In dit geval spreken we van een tetrade van activiteiten, omdat vier
activiteiten bij de hier gegeven verschuiving betrokken zijn.
De in tabel 1.4 gegeven verschuiving heeft een wijziging van de totale

transportkosten tot gevolg, deze wijziging hbedraagi:

- - - - - - - , 1.2
Ppi Pai + Pay Ppw (10 - 20 + 8 - T} P, 9P, (1.2)

In tabel I.4 is Api op een nivezu 1 gebracht. Api kan echter op
gon hoger niveau worden gebracht, namelijk op een niveau dat gelijk is
aan het laagste van de beide activiteiten Adi en pr’ want hierop moet
immers de aan Api gegeven waarde in mindering worden gebracht. De nieuwe
El-structuur is gegeven in tabel I.5.

De wijziging in de totale transportkosten van structuur I (tabel I.2)

op structuur II (tabel I.5) bedraagt:

5. (PPi - Pgy *tPa - Ppw) =5. (-9 Pt) = - 45F,.
1127




EI-STRUCTUUR IIT

\ landen - -
i —-— T [l g H S —
Frank Wegt Ttalid inge

Emlandenh\\“\\\\ rijk Tuitaland land Bzport
Nederland 11 8 G 25
Denemarken 20 20
Folen 5 5 10
Taport 11 25 13 6 55

.4 Transportwe rs3 tTand van een activiteddidt

e T
in een bepasald cirecuitiHt
Wij sagen in 1.3 dat cen nivesuwijziging wvan Api ter grootie van 1,
te zamen met dz bijbehorende niveauwijsigingen van A,., A, en A gen
© di? Tdw oW’
wijziging in de transportkosten van — ¢ P, met zich bracht. Deze wiijsisin~
o £ .t \] 2 s
in de transportkeszten ncemen wij transperiweerstand; wij duiden deze in

dit geval aan met R De irdex pl is die van de ontplooide activiteld

i.dw’
A 58 de andere indices geven aan welke overige landen in het circait zijn
betrokken in de¢ aesngegeven volgorde, dus achberecnvolgens Denemarken en
West-Duitsland,
De transportweerstand is in dit geval dus:
R . =P . ~P., +P - P .
pl.dw ol di Aty W
Als def'initie voor de transportweerstand geldt in ons goval:
De ifransporiweerstend van sen activitait Aab in gen circuit a,b,c.....n
ig de verandering die de totale transvortkosten ondergaan bi] een verho-
ging van de zctiviteit Aab met &én =zenheid deoor verschuiving in het cir-

. Wanneer het aantal ont-—
ab.c..n

wikkelde activiteiien één minder iz dan de som van het aantal kolommeon

cult a,bsC,y...,n en wordt aangeduid =als

en het aantal rijen te zamen dan behoort hij elke activiteld slachts één
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circuit, dus ook slechts &én transportweerstand {zie ook noot 1). De scha-
duwprijs (zie 1.5) definiBren wij via de transporiweerstand in een schema
met een minimumaantal ontplooide activiteiten. Vaak wordt eerst de schaduw-
prijs gedefinieerd en via de schaduwprijs de_transportweerstand; beide
wijzen van aanpak zijn mogelijk.

De opbouw van een cireuit loopt niet altijd via slechis vier activi-
teitens wii zien dit eenvoudig in tabel I.6. Activeren wij Apf dan moet
het circuit nocodzakelijk lopen via de activitel ten Anf’ Ani’ Adi’ Adw en
A . Dat slechts één circuit opgebouwd kan worden is het gevolg van het
feit dat het aantal ontplooide activiteiten in de desbetreffende El-struc-
tuur minimaal is gehouden en triviale . gevallen zijn uitgesloten. 1) Dit
houdt tevens in dat bij de activiteit Apf één en niet meer dan één trans-—
portweerstand behoort.

Voor elke niet-ontplooide activitelt, in een El-structuur met een
minimaalzantal ontploocide activiteiten, kunnen wij op deze wijze één

transporiweerstand bepalen.
Tabel I.6

OPBOUW VAN EEN CIRCUIT

I-landen
P il L g ol e
Nederland (11 F ' g%% 6 25
Denemarken 1 S 20
Polen Apf 10 10
TImpert 11 25 13 6 55

1) Bij de opbouw van onze El-structuur (zie 1.1) beginnen wij met één randtotaal in zijn geheel binnen
de structuur te plaatsen door een bepaalde activiteit tot dit niveau te ontplooien. Het desbetreffende
randtotaal kan geen verdere bijdrage meer Jeveren aan de structuur, terwijl het met de ontplooide acti-
viteit gekoppelde andere randtotaal vepminderd met de waarde van de ontplooide activiteit restsert voor
de verdere opbouw van de structuur, Deze rost is in het algemeen niet gelijk aan nul; zou dit wel zo
zijn dan hebben wij met een ontaard geval te doen; dergelijke gevallen zullen wij buiten beschouwing
laten daar deze zich in de praktijk niet voor zullen deen. De structuur kan dus worden opgebouwd door
telkens een randtetaal of cen nog resterend gedeelte van een randtotaal binnen de structuur te brengen.
Tenslotte zullen 2 randtotaten of restanten daarvan cverbliijven, &én in de exportkelom en dén in de
importrij van randtotalen; deze beide zullen gelijk 2ijn daar de totale import gelijk is aan de tota-
le export. Wi} zagen, dat telkens met &én randtotaal &én activiteit wordt ontplocid, behalve veor het
laatste randtotaal zodat er in het totaal minstens m + n - 1 activiteiten worden ontpleoid als m
het aantal export- en n het aantal impoptlanden is, dus het aantal randtotalen m + n; ontzarde gevallen
zijn hierbij vitgesloten. Deze opbouw van ds structuur houdt in, dat gaands in kolom en/of rijrichting
dus vertikaal en/of horizontaal, stechts op dén wijze een verbinding van een nict-ontploside activiteit
met zichzelf via wel-ontplooide activiteiten mogeiijk is. Er s namelijk telkens slechts &én mogelijk-
heid om via een ontplooide activiteid over te gaan naar cen andera rij of cen andare kolom, zie tabel 1.6.
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)

¢ had
c ti1v

prijzen van niet—-ontplcoide
el ten

= 2

W
it
en ander begrip dat bij deze vraagstukken vask wordt geintroduceerd
is de schaduwprijs van een niet—ontplooide activiteit. 1) Bepalen wij ons
weer tot een El-stiructuur met een minimumaantal ontploocide activiteiten,
dan besteat bij elke niet-ontplooide activitelt één transportweerstand.
Dzarnazst hebben wij bij elke mogelijke activiteit een gegeven transport-
prijs. Transportprijs minus transpor weerstand geeft de z.g. schaduwprijs

5} voor de index van de schaduwprijs wordt dezelfde notatie gebruikt als

voor de index van de bljhehorende transportweersiand, dusg

Ppi.dw = Ppi - Rpi.dw = Pas " FPaw Ppw (1.4)

Wij zagen in 1.4 dat wanneer Rpi da kleiner is dan nul de +totale transporti-
kosten verminderd kumnen worden door ontplooling van de zctiviteit Api’ dit

betekent dug dat dan

Posaw > Fpt (1.5)

Fen beslissing tot het ontplooien van een bepaszalde nog niet-ontplooi-
de sctiviteit kan dus zowel geschieden op hasis van de itransportweserstand
als op cen vergelijking van schaduwprijs met werkelijke prijss het een en
ander komt in wezen op hetzelfde neer. Als criterium geldt in het laatste
geval de ongelijkheid (1.5).

In een samenvattende tabel van schaduwprijzen is het wenselljk ook
de prijezen voor ontploocide activitelten op te.nemen. Uit de definitie van
achaduvprijzen volgt, dat in die gevallen feltelijke transportprijzen en

gchaeduvprijzen identiek zijn.

1.6 Prak+tische aanpak voor het verkrijgen
van een optimale Bl -gtruecituur

De optimale Bl-structuur is die structuur waarbij de laagste trans-—
portlkosten behoren. Wij hebbeh in het voorgasnde gezien hoe wi] kunnen beood
delen of ontplooiing van nog niet-ontploolde activiteiten tot vermindering
van de transportkosten leidt. De vraag is nu hoe wij tot de coptimale situat]
geraken, eventueel zo vlug mogelijk. De eenvoudigste werlowwijze is steeds

cen Bl-structuur met ecen minimumaantal ontnlooide activiteiten als uligansH

1) Zie ook blz. 19 bovenaan,
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punt te nemen, aangezien dan de transportweerstanden c.q. de schaduwprijzen
ondubbelzinnig bepaald zijn., Bi] de opzet van deze LI-gstructuur kan het
beste de op het oog zo goedkoop mogelijke oplossing worden gekozens; dit
wordt bereikt door die activiteiten in te schakelen9 welke de grootstie ni-
veaus kunnen aannemen bij zo laag mogelijke prijzen. Voorits kan men door
overgang op een El-structuur, waarbl] de activiteit met de grootate negatie-
ve transportweerstand wordt ingeschakeld, tot de optimale EI-structuur komen.
Het is soms mogelijk bij een bepaalde overgang een grotere verminde-
ring van de totale kosten te bereiken door inschakelen van een andere
activiteit dan die met de grootste negatieve transportweerstand; dit hangt
samen met de niveaus, waarop de verschillende activiteiten ontplooid kunnen

worden. Een praktijkvoorbeeld wordt gegeven in 1.9.

1.7 De constructie van schaduwprijzen -
schemaz en transporivwvweerstandensec hemna

Bij de consftructie van het schaduwprijzenschema kunnen wij gebruik ma-
ken van de additieve regelmaat van de schaduwprijzen binnen een tetrade.
Daarmee wordt bedcoeld, dat in een tetrade van schaduwprijzen de som van
twee tegenover elkaar liggende schaduwprijzen gelijk is aan de som van de
twee andere tegenover elkaar liggende schaduwprijzen. Wij zullen dit aan-

tonen zan de hand van tabel I.2 en tabel I.3.

Heem de tetrade

A A met de bijbehorende tetrade P P._.
daw di dW(8) dl(EO)

pr (Api) van schaduwprijzen Ppw(7) PPi 19
Hierbij is in de linker tetrade de niet-ontplooide activitelt tussen
hazkjes geplaatst; in de rechter tetrade zijn de bijbehorende schaduwprij-
zen gegeven., voor de activiteit Api hebben we met een schaduwprijs in de
ware zin te maken, in de andere gevallen zijn de werkelijke prijzen per
definitie de schaduwprijzen. In hei laatste geval hebben we dus niet met
schaduwpriizen in de ware zin des woords te maken, vandaar dat in dat ge-

val deze prijzen {schaduw-) tussen hazkjes zijn geplaatst.

1127




volgt direct

Daar Ppi = Pdi - Pdw + Ppw’

P .+ Pdw =P + P

di W (1.6)

hetgeen een gevolg is van de opbouw van de schaduwprijs ﬁ%i' Voor een
tetrade waarin meer dan één werkelijke schaduwprijs, dus van niet-ont-
plocide activiieiten, is opgenomen, is deze additieve regelmaat niet
direct duidelijk., Het circuit kan evenwel opgebouwd worden uit een aantal
tetraden; waarna de gencemde regelmaat eenvoudig volgt. Zo bestaat het cir-

cuit in tabel I.6 in feite uit twee tetrades, namelijk:

Anf (Anw) (Ahw) ni
en
A 841
(A ) . A waarin de niet-ontplooide activiiteiten weer
pf pw

tussen haakjes staan; wij zZeggen dat de lin-
ker tetrade een bezetting -2 en de rechter een bezetting -1 heeft, hetgeen
aanduidt dat er resp. 2 en 1 activiteiten in de teirade ontbreken., Een
soortgelijke terminologie 2zullen wij gebruiken voor de bezetting van
circuits. Beide tetrades hebben (Anw) gemeen. De schaduwprijs van (Ahw)

volgt uit de rechter tetrade; deze is:

in = Pni - Pdi M Pdw (1.7)

voor deze tetrade is het probleem gelijk zan het hiervoor behandelde.
De schaduwprijs van (Apf) is:

pr = PPW ~ Paw T Pas ~Fps *Par (1.8)

Substitutie van (1.7) in (1.8} levert:

L (1.9)

zodat ook voor de linker-tetrade de additieve regelmaat van de schaduw-

prijzen geldt.
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Gewapend met deze kennis van additieve regelmatigheid birnen de

tetrades 1s het heel zenvoudig de schaduwprijzenschema's samen te stel-

len.
Voor de EI-structuur van tabel I.2 ziet het schaduwprijzenschema

er als volgt uit:

Tabel T.7

SCHADUWPR . JZEN SCHEMA.

T

I-landen. Frank-~ West-
E-landen rijk | Duitslana | 18138 | Engeland
Nederland ' (6) 3 (15) : (6)
Denemarken 11 (8) (20) 11
Polen 10 (7) 19 10

De waarden van de (schaduw)prijzen van ontplooide activitelten zijn
ook hier tussen haakjes geplaatst; de schaduwprijzen zijn uit de prijzen
van de ontplooide activiteiiten afgeleid wvia de additieve regelmaat binnen
de tetrades. Wanneer wij de waarden uit tabel I.3 met die uit tabel 1.7

verminderen, dan krijgen wij het transportweerstandenschema (tabel T1.3).

Tabel I.8

TRANSPORTWEERSTANDEN SCEEMA

I-landen
Frank- West—- .
B=landen rijk Duitsland ITtalig Engeland
Nederland 0 L2 0 0
Denemarken + 1 0 0 -3
Polen 0 O -9 + D

De transportweerstanden van de onilplooide activiteiten zijn uiter-
aard nul, daar in die gevallen de schaduwprijs gelijk is aan de werke-

lijke prijs.
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1.6 Additieve opbouw van transportprijszen
van onitplooide activiteiten in een
cptimale Bl-sftruectuumr

Het minimumaantal ontplcoide activiteiten in een optimale EI-struc—
tuur is bij 3 export- en 4 importlanden 3 + 4 — 1 = 6 j). Het bijbehoren-
de aantal transportprijzen is ook 6. DeZe prijzen kunnen opgebouwd worden
gedacht uwit een impori-— en een exportcomponent, dus bijvoorbeeld

T =
*nf En + If

Voor elk van de zes transportprijzen kunnen wij een.dergelijke ver-
gelljking opstellen: bij alie fransportprijzZen voor export uit Nederland
bij ontploocide activiteiten vinden wij dus een term En terug. In schema

kunnen wij dit als velgt uitbeelden.

Tabel 1.9

OPBOUW VAN DE TRANSPORTPRIJZEN VAN ONTPLOCIDE ACGTIVITEZITEN IN ERN OPTIMALE
EI-STRUCTUUR UIT EEN EXPORT- EN EEN IMPORTGEDEELTE

e _ ”
\H“\MI landen Frank— Wegt 5 Fnge— Exporb-
T rijk Dults-— Ttalid |y g edeelte
E-landen e J land g
Nederland Pnf Pni Pne En
Denemarken Pdw Pdi Ed
Polen P B
_ L . S
Tmportgedeelte If Iw Ii Ie

Elke transportprijs in het schems is dus de som van het exportgedeel-—
te in zijn rij en heil importgedeelte in zijn kolom. De transportprijzen
zijn gegeven: daar zij één minder zijn dan het aantal E's en I's fe zamen
kunnen 2zij berekend worden nadat ¢én B of I willekeurig is gekozen.

Als gevolg van de additieve regelmzat van de transportprijzen van
ontplooide activiteiten met de schaduwprijzen van niet-ontplooide activi-
teiten (zie 1.7) zijn ook de schaduwprijzen gelijk =zan de som van export-—
gedeelte in de desbetreffende rij en importgedeelte in de desbetreffende
kolom,

Wij laten dit voor €én geval zien:

1) Zie 1,4 blsz. 14,
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in.id = Pni STdai

— o= _E. - -
P_. o+ L En + Ii Ed Ii + Ed + Iw En + Iw

Voor de nietmontpfooide activiteiten die bij de opitimale El-structuur
een transportweerstand = O hebben, geldt de additieve opbouw van de prij-
zen eveneens,daar in die gevallen de prije gelijk is aan de schaduwprijs.

Bij een optimale El-gtructuur hebben de-ﬁrijzen van de ontplooidés acti-
viteiten altijd een additieve opbouw. Umgekeerd kan niet steeds worden ge-
zegd daf wanneer de prijzen van ontplooide aciiviteiten een additieve op~
bouw hebben de daarbij behorende structuur ook opiimazl is, De additieve
opbouw van de desbetreffende prijzen is wel een noodzakeli jke voorwaarde
voor de optimale El-structuur, echter nog geen voldoende. '

Een voldoende voorwaarde is wanneer de uit de gevonden export-— en
importgedeelten afgeleide schaduwprijzen voer de niet-ontplooide activitei-
ten lager blijken te zijn den de werkelijke prijzen van deze laatste acti-

viteiten.

1.9Bepaling van de optimale EI-s tructuunr

Bij ¢de II-gtructuur van tabel I.2 behoort hei transportweerstanden-
schema van tabel I.8. Het blijkt dat er twee negatieve transportweerstan-
den zijn, Het is dus mogelijk een activiteit Api of een gotiviteit Ade te
cntplcoien, We zullen dese activiteiten oniploeien binnen circuits waarin
behalve de te ontplooien activiteit voorits slechts ontplooide activiteiten
zijn opgenomen, dus in circuits met een beretting 1. (De bezetting duidt
op het ssntal nist-ontplooide activiteiten in het circuit, =zie 1.7). De te
ontplooien activiteit zal tot een maximum binnen het circuit worden opge-
voerd, waardocr dit een bezetting -1 houd: en het totaalaantal activitei-
ten gelijk blijft. Hierduvor bereiken wé tevens dat de priisweerstandstabel
in het volgende stadium weer &&nduidig bepaald is, |

De activiteit Ade ken binnen het circuit - in dit geval tetrade -
{de.ni) 1) met een bezetting -l tot een niveau van 5 worden ontplooid, De
transporikosten zullen dus in dat geval maximaal met een bedrag van
5 x ( =3) = -15.P, kunnen veranderen,

1) (de.ni) = Denemarken, Engeland, Nederland, Italié,
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Binnen de tetrade (pi.wd) met een bhemetiting ~1 kan de activiteit

A .
pl

totale transportkosten is in dit geval 5 x { -9)

maximaal tot een niveau van 8 worden ontplooid, De wijziging in de

45'Pt' Dit is dus

een belangrijk grotere vermindering van de kosten dan bi] de veoorgaande

wijziging, zodat deze laatste ls te verkiezen. In ons geval betreft dit

tevens de activiteit met de geringste (of grootste negatieve) prijsweer-

stand; dat behoefi uiteraard niet altijid het geval te zijn.

De nieuwe El-structuur met de bijbehorende schaduwprijzen en trans—

portweerstanden is gegeven in de tabellen 1,10, T.11 en I1.12.

Tabel I.10
EI-STRUCTUUR II1T
e _1=landen Frank- West- Italié Engeland | Export
I-landen 1 rigk Duitsland
Nederland 11 3 ) 25
Penemarken 20 20
Polen 5 5 10
Import 11 25 13 6 55
Tabel 1,11
- . 1)
SCHADUWPRIJZETSCHEMA
TI-landen Frank-— Wegt— ] . -
E-landen = ridk Duitsland | ~o>ti€ | Fngeland
Nederland & {(12) 25 &
Denemarken (2) & (11) {2)
Polen (1) 7 10 (1)

1) De schaduwprijzen zijn tussen haakjes geplaatst voor zover ze

zlJn afgeleid uit de prijzen van de ontplooide activitelten.

TRANSPORTWEER SOMSTANDENSCHEMA

Tavel I,12

E-lanigiaﬂésf;“_ iﬁ?ﬁk“ giizgland Ttalid | Engeland
Nederiand 0 -7 o o
Denemzrken +10 +9 6
Polen +9 o L1

1127




- 27 -

Tr iz slochts één negatieve transportweerstand; ontwikkelen wij
de desbetreffende activiteit op een niveau 5, dan kunnen wij weer de bij-

behorende schema's opztellen. et zal dan blijken dat de activiteit Ade

een negatieve transportweerstand heelt, zodat deze activiteit ontwikkeld
dient te worden., Is deze activitelit op maximaal niveau ontwiklield, dan
ziin wij bij de optimals ZI-structuur aangeland. Deze is gegeven in tabel

.13, de bijbehorende schaduwprijzen en transportweerstanden in tabel 1.714.

Tabel T.13
OPTIMALE EL-3TARUCTUUR

——I-landen | Frark- | West- Italig | Sngelend | Dxport

I-landen 1 rijk Duitsland

Hederland 11 11 3 25
Denemarken 14 6 20
Polen 10 10
Import 11 25 13 6 55

Tabel 1.14
SCHADUWPRIJZEN~ EN TRAVMSPORTWHLIERASTANDENSCIENMA

—E:I§E§E%§5g33*~ ii?ﬁk giizsland ltali® Jngeland
Hederland 6 0 5 0 15 0 (5) + 1
Denemarken (5) +3 8 0 (18) +2 8 0
Polen (1) +9 (0) 47 10 0  (0) +12

Links in de kolommen staan de schaduwprijsen {voor zover afgeleid
uit werkelijke prijzen tussen haakjes), rechts in de kolomuen de

transportwesrstanden,

De bij deze optimale TZI-structuur behorende transportkosten zijn:

Mx6+ 11 x5+3x15+14x8+6x8+ 10x 10 = 426°Pt

In onze optimale Bl-gtructuur hebben alle nieit-ontplooide activiteiten
een transportweersiand groter dan nul. In andere gevallen behceft dit

niet steeds zZo te zijn. Het is namelijk mogelijk dat er niet—cntplooide
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activiteiten voorkomen met een transportwesrstand nul, Deze activiteiten
kunnen dan zonder kosienverhoging op verschillende niveaus in de optimale
El-structuur worden ontplooid, de structuur blijft namelijk optimaal om—
dat de totale transportkesten niet tcencmen. De mogelijkheid bhestzat dus
dat er verschillende optimale El-structuren bestzan, welke dan ook meer
dan het minimumaantal activitsiten (in ons geval 6) lunnen heblen, De
gchaduwprijzen blijven dezelfde en de additieve opbouw van deze gchaduw-
prijzen eveneens, terwijl cok de transportweerstanden ongevlizigd blijven.
Alle oplossingsen met een zelfde schaduwprijzen~ en trarsvorivesrstandsn-
schema noemen we eszn familie ven copleossingen. Do megelijkhoid beztaat dus

bestizat,

dat er een familie van optimale El-siructuren
1,10 Theorie en pralkti]k :
Bij zuivere concurrentie en zen volkomen doorsichtige marktsituatie

zal de werkelijke El-structuur tenderen naar het oplimum. Redenen wasrorn

de werkelijke El-structuur kan afwijken van de optimale situatis zijn no-

gelijkerwijss

a. de ex- en lnporfeurs hebben cen onvoldeoende markboverzichis

b. er bestaan fusgsen producenten, ex- en importeurs traditiocnele relaties,
die macro-economisch gezien misschien onjuist zijn (verticale bindin—
gen). Dit kan vooral het gaval zijn indien de markt asn veranderingen

1

onderhevig is, die door de betroklenen sls tijdelijk worden bheschowrds

¢c. er bestaan bepsalde afspraken tussen groepen van producentern, van expor-
teurs of van importeurs (horiZontale hindingen, oligopeloide situaties);

d. on reden van tijdelijke acrd zijn er verochillen in de asaboadprijzens

e. er bestaar bepaalde kwantitatieve restricties (quotering@n)g

7. seizceninvloeden, vooral seizoenverschillen bij de produlktie, leiden
ertoe dat de optimale El-structuur 3iid21lijlk afwijkt van de gemiddelde
optimale structuur over hei gehele jzar {(rteterogeniteit wven het produlss )

Wij gaan or in deze studie venuit, dav de door ons cerckende drijs--

[}
c.
9]

weergtandentabel van de Tamilie van optimals El-siructuren vrij goed bij
de werkelijke verdeling van de transporten zal vassen, indien de verschil-
len in de transperthkosten, zonls deze door cns zijn geschat, rzdelljk

overeenkomen met de verschillen in overbruggingelhozten., Dit houdt Indat
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gesteld i=s dat de onder a t/m f gegeven invloeden van relatief ge-
ringe betckenis zijn., Aan de hand van de resultaten van ons onder—
zoek zal blijken of deze hypothese een bruikbaar uwitgangspunt vormt

dan wel verworpen moet worden,

1,11 De invariantie van de tTTan s port -
weerstanden in een optimale situ-
atie
Aan het eind van 1,9 is gezegd dat het transportweerstanden-—

gchemag in verband met zijn invariasntie ten opzichte van een familie

van optimale EIl-gstructuren de optimale transportsifuatie beter ka-
rakterisecrt dan cen El-structuur, Uit dien hoofde heeft hei ziﬁ
wat meer aandacht te besteden aan de transporiweerstanden en de
facltoren die in wezen de transporisweerstanden bhepalen.

Wij hebben de schaduwprijs gedefinieerd als verschil tussen

de werkeliljke prijs en de irahnsportweerstand, De berekening van de

weerstanden geschiedt evenwel via prijzen en schaduwprijzen, Een

weerstand verandért niet wanneer zowel de prijs als de schaduwprijs
met een zelfde bedrag wordt verhoogd. lets dergelijks doet zich
‘voor wanneer wij de werkelijke prijzern in cen bepaalde rij met een
geli jk bedrag (stel b) verhogeny dit heeft namelik tot gevolg dat
elke schaduwprijs in deze rij cvensens moi dat bedrag wordt ver-
hoogd, terwijl de schaduwprijzen in dc andere rijen onveranderd
blijven, Dooxr middel van een voorbeeld is dit eenvoudig aan te to-
nens verhogen wij de transportpriJZen voor de export uit Polen in

“tabel I.3 mot b, dan neemt bijvbcrbeold de schaduwprijs Epi.dw'

ook met b toe, want

Pbi.dw =Py =P+ (PpW + b) = (Pdi -~ P+ PPW) + b (1.10)
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De schaduwprijs is ovennls de werkellijke prijs met b verhoogd, de trans-

portweerstand RP. ondergaat dus geon verandering. Beschouwen we nu

i.dw
een willekeurige schaduwprijs van een activiteit uit een indere rij,
die afgeleid is via tronsportprijzen voor de export uit Polen, bijveor-

beeld P . dan geldt hisrvoor:
di.pw

.. _ L ‘ j
di.pw = (Ppi + b)) - (PpW #B) + Fy 0B - P ™ Paw (1.11)

i

Hieruit blijikt dat deze schaduwpriis geen invloed ondervindt van de ver—
hoging van de transporiprijezen voor de export uit Polon met een constant

bedrag, dus ook de¢ transperiweerstanden niet, De optimum El-structuur

=9
is dus niet afhankeliljk van de hoogte van de transporiprijzen voor de
export ult cen bepasld land, masar uitslultend van de absolute onderlinge
verschillen in d@zg prijzon. Ben soorigelijke regel geldt voor de ftrans-~
portorijzen van de impor: van ccn bepzsld land. Concluderend kan worden
g@zegdé de optimale structuur wordi niet gewijzigd, wanncer in de trans—
portprijzentabel bij alle prijszen in cen bepaalde rij of in esn bepzalde
kolem cen willekeurig bedrag wordt bijgeteld of afgetrokken, We kunnen
dus van alle kosten dic in een gelijke mate voor het produkt in cen be-
raald cxport- of importland gelden sabsirahoren, zonder dat hierdocor de
optimale DI-structuur verandert, De produktiekesten in gen bepasld land
zijn voor ons problecm dug nicet inter:ssant omdat deze gelijk zijn
voor dc ultvoer naar alle landen, Ook in- on witlaadkosten van zectrans—
porten voor ecn land dat altijé op zeetransport is aangeweszen kunncn bul-
ten beschouwing blijvens deze kosten drukken in gelijke mate op de impor-
ten uit alle landen, Op ons verdelingsproblcem hebben ook niet-discrimi-
nerende heffingen cn restituties geon invloed, alhoewel ze de produktie
en de consumptic wel zullen befnvloedens dit laatste valt echter buiten
het kador van ons onderwerp. _
Horden alle prijzen met con zolfde facter vermenigdvuldigd, den leldt
dit tot ftransporiweerstanden die met deze zelfde facter zijin vermenigvul -
digd, de tckens en de milwaarden in de tabel verandercn niet, dus veren-—
dert ook de optimale Elwgtructuur nict. Wel itreden veranderingen op in
de transportweerstandentabel wanncer cen bepaslde rij of kolom met een

gegoven grontheld zou worden vernenigvuldigd, Dit lastste houdt in dat
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de transportprijzen alle in dezelfde eenheid ultgedrukt moeten zijn,
terwijl uit de voorgaancde zin volgi dat het voor het bepalen van de opti-
male BI-structuur er niet toe deet in welke eenheid de transportprijzen
zijn uvitgedrukt.

Bij onze voorgaande beschouwingen hebben wij de eenheid Pt’ de trans-

portprijs van 1 ton eieren over een afstand van 100 kilometer, gebruikt
voor alle transporten, heitgeen dus toslaatbasr is wanneer de relevante

kosten rechtfevenredig zijn met de afstanden.

1.2 et verdere ocnder zozsk
De techniek die wij ons in hoofdstuk I eigen hebben gemaakt zullen wi]
praktisch toepassen in hoofdstulk IT op een belangrijk deel van de wereld-
markt van eieren in schszal in 1958. Wij zullen daarbij weer werken met
afstanden als index voor de discriminerende kosten en zullen daarna de
door ons gevonden transportweerstandentabel confrounteren net de werkelijke
BI-structuur. Passen de berekeningen niet bij de feitelijkheid, dan kan
de fout liggen bij de berekeningen of bij de gemaakte verconderstellingen.
Het zal blijken dat wi] in hoofdstult II een bruikbaar uitzangspunt
kunnen vinden voor hoofdstuk III, waarin wordt nagegaan wat de mogelijke
effecten zijn van blokvorming op de handelsstiromen bij gegeven produktie
en congsumpiie. In het bijzonder zal worden gelet op de invlced van E.E.G.

en H.V.A,
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HOOFDSTUX II

DE AWSTAND ALS BEPALENDE FACTOR BIJ DE VERDELING VAN EXPORT EN IMPORT
VAN EIEREN

e}

2.1 AT
2

anden tussen export- en import-
1 e

4
d n van eleren

(&)

In het eserste hoofdstuk hebben we gezien dat de discriminerende kos—
ten van belang zijn bij de verdeling van importen en exporten; de afstan—
den tussen export- en importlanden bieden vrijwel het enige houvazt daar-
bij. We zien dan ook voorleopig af van andere discriminerende kostenfactoren.

Veoorshands stellen we dat de afstand een additieve kostenfactor is.

Dit heudt in dat de kostern voeor hei vervoer rechtevenredig zijn met de af-
stand en per afgelegde km gelijk veor alle landen. Deze voor ons model nood-
rnakelijke voorwaarden volgen uit 1.11.

Welke afstand we als de juiste tussen twee landen moeten kiezen is
niet zc eenvoudig, Blijven we dicht bij huis: een exporteur in Limburg zal
minder ver behoeven te rijden om het Roergebied te bereiken dan coen collega
exporteur in de Maasstad., Ander voorbeeld:; Bulgarije zal ‘misschien zijn

eieren voornamelijk in Zuid-Duitsland afzetten; zouden we als afzetgebied

een meer naar het noorden gelegen gebied kiezen dan zou daarmee de afstand
worden overschat.

Een oplossing is gezocht in die =zin, dat "typische punten' voor de
betrckken landen zijn bepasld, waartussen de afstanden zijn berekend op
bagis van de gebruikelijke handelswegen. Vocrlopig zijn deze typische
punten gelegd in de centra van de betrokken produktie~ c¢.g. consumptle-
gebleden in de door ons beschouwde landen. Bij de bepaling der punten 1s zo0
zorgvuldig mogelijk te werk gegaan. BEen belangrijk voordeel is dat conform
hetgeen is gezegd in 1.11 slechts afstandsverschillen in wezen een rol
gpelen, Worden dus de eleren steeds via een welfde grenspost unitgevoerd of
ingevoerd dan kan zonder bezwsar het typische punt daar worden gelegd.

Ten aznzien van de afstanden is enige informatie verkregen van de

Stichting Nederlandsche Internationale Wegvervoer Crganisatie (NIWO).
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Deze organisatie beschikt over afstandstabellen met z.g. tariefafstanden.
In tabel II.1 is de dcor het NIWO 1) verstrekte infommatie afgerond op

veelvouden van 100 km opgenomen.

Tabel 1I.1

AFPSTANDENSCEEMA; AFPSTANDEN IN 100 KMX)

Parijs gziik" Rome ii;ming— Bern | Wenen |Madrid
Arnhen 6 5 18 7 8 12 18
Brussel 3 4 16 6 7 11 16
Aarhus ' 12 9 20 16 13 13 25
Oslo 15 10 24 21 15 18 29
J8nkbping 16 11 23 17 16 15 28
Belgrado 18 14 14 24 15 7 27
Haifa 46 41 41 51 43 34 55
Plavadiv 24 19 20 29 21 12 32
Helsinki 23 19 31 24 24 21 35
Warschau 16 , 11 19 19 15 7 30
Praag 11 5 14 15 8 3 24
Boedapest 15 10 13 20 12 3 27

x) Bron: HIWO.

Het afstandenschema, dat opgesteld is als basis voor de verdeling van
de totale expori-import, is grotendeels gebaseerd op de in tabel II.1 gege-
ven afstanden. Hier en daar zijn in verband met de ligging van produktie-
en consumptiegebieden door ons enige wijzigingen aangebrachi, waar deze
zinvol en redelijk voorkwamen. Zo Werd-bijvoorbeeld het Italiaanse typische
punt 200 km noordwaarts verplaatst; in verband met de grote-betekenié van

het Noorditaliaanse consumptiegebied. Het resultaat is gegeven in tabel II.2

1) Bij monde van de heer R. Tekke, hoofd van de afdeling Research
en Voorlichting,
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Voor zeetransporien van zeer ver verwijderde landen is in het geheel

geen rekening gehouden met afstandsverschillen, in die gevallen isg een

uniforme waarde a gekozen. Dit 1lijkt gerechivaardigd omdat de scheepvazari-

tarieven binnen zekere grenzen voor afstandsverschillen weinig geveoelig

zijn.

Boven de afstanden in tabel II.2 =ztaan de I-landen van kippedieren in

schaal, links in de marge de E-landen.

naar blokveorming.

De landen zijn reeds gegreepcerd

Tatel T

AFSTANDENSCHEMA, ALS BENADERING VAN DE TRANSPOURTPRIJZEN UIGEDRUKT IH

(Pt = prijs in gld, van een transport van 1 ton eieren over 1000 ki)

I.2

P

T~ I-landen L.E.G, B.V.A. [Overie
'\\\H‘“‘“““nnﬁﬁh Frank- | W.-Duits— T+alid Enge~ jZwitser-{Ooxzten- Spanie
B--landen —. irijk land land }land rijk e

) i7 18 19 20 21 22 ER

m Nederland 1 6 5 16 7 8 11 18

& B.L.E.U. 2 3 4 14 & 7 11 HAE

= Denemarken 3 12 8 18 15 13 13 24

.~ Yoorwegen 4 16 11 23 19 16 18 20

g Zweden 5 16 11 21 17 16 15 23
Joegoslavig 6 18 14 12 24 13 T 2
Taradl 7 41 42 41 51 A0 41 56
Bulgariije 8 24 19 18 29 18 1 22
Pinland g 23 20 29 o5 25 22 36
TPolen 10 16 11 19 19 13 10 30

@ Tajecho-

& Slowakije 11 12 6 12 17 8 4 o5

%» Hongarije 12 15 10 i0 18 11 3 27

5 Zuid-Afrika 13 a ) a a a z 2
Argentinisg 14 2 a a a 2 a &
Chinsa 15 a a a a a a a
Australid 16 a a a a a a )

2.2 De wereldeierhandel:werkelijke handels

stromen in 1998 en een berekend optimumn
op basis van de afstanden :

Tit de statistiek van de kippeBieren in schaal zijn veor zover nodlg

de ex- en importen berekend in ‘tonnen. De verhouvding tussen aantallen en

kilo's is betrekkelijk stabiel, zodat dit zornder meer geoorloofd is. Tue-

sen de door ons beschouwde landen heeft in 1958 zich circa 86% van de to-

tale wereldelerhandel afgespeeld. Op basis van de randtetalen, dus de to-
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Tabel I11.3
GEGEVENS BETREFFENDE 86% VAN DE WERELDHANHEL IN E(EREN IN 1958 1)
[~Tanden EE.G, £V, A Overige
1 Frank- West~ Italig Enge-~  Iuit-} Oosten- Spanje Rand~
rijk Duits- land ser~ | rijk totalen
1and land
E-Yanden 1?7 18 19 20 21 22 23
Neder]and 1§22 9960 0132030 2 12684 0 519 0 1446 6 1036 b 1193 159768
B:L.EU, 210 3152 0 4874 1 4847 0 | 0 . i 2 2926 15799
Denemerken 315 671 0 63690 1 8102 J 8810 7 4333 & 1 82666
Noorwegen 416 0 7% 3 | 6 W2 2 1 10 1246
Zweden 516 2% 0 7164 1 247 & i 0 8 7665
Joegoslavid - b |16 1T 1864 0 7934 9 1 4 15 9848
Ispadl 7410 410 10 0 2539 Hi 1 9 15 2949
-Bulgarije 8 16 10 4730 0 4093 18 6 3 14 8823
Finland 9 & 0 6413 0 3 2 2 1 6413
Polen [ 0 12235 ¢ 6818 7 8 0 322 0 N3 1l 24094
Tsjecho~

Slowakije 11 {10 3 5261 0 12 2 1 13 5261
Hongariie 12 {15 9 112 0 3637 19 4 1 2 16 4350
DuidoAfrika 13 110 9 1466 0 914 7 124 6 9 0 3104
Argentinié 14 10 9 3w 0 998 . 7 6 687 3 0 4761
China 15 |10 9 3395 0 515 | 7 § g 0 3910
fystral i€ 16 110 9 516 0 640 70035 6 9 0 2091
Randtotalen 1447 249660 53628 8987 10248 2209 4119 343208

1) De getallen rechts In de cellen geven de werkelijk vervoerde hoeveelheden in tonnen aan,
De getallen'links in de cellen zijn de transportweerstanden bij het optimum op basis van de

in tabe] 11,2 gegeven afstanden (kosten),

N2




S

tale exprrt— en importhoeveecliheden pér land en de afstandern van tabel
11,2 is een opitimnverdeling van ex— on importen bepaald, Dc bij deze
optimumverdeling behorende transporiweerstanden zijn links vermeld in
de kolommern van tabel IL,3

Confrontatie van‘de'werkolijke handelsstromen cn de trangportwesr—
‘standen geeft ons ceon indruk omtrent de mate, waarin mogelijk anderc dis-—
criminerende kosten ecen rol spelen, dan wel, de afstanden eccn onveldoende
beeld goven van de werkelijk in de overbruggingskosten vervatte discrimi-
nerende kosten, In de cellen waar de transportweerstend nul is kunnen
transporten plaatshebben, Nzarmate deze weerstanden grotor worden is het
cptreden van een transport omwaarschi jnlijker, uitgaande van de door ons
gemaalkcte veronderastellingen.

In tabel I1,4 is een frequentieverdeling opgesteld van de transporten . -

naAr omveng en de daarbi] behorende transporiweerstanden,

Tabel II.4
TREGQUENTIEVERDILING VAN ETDRHANDELSSTROMEN NAAR OMVANG MET BIJREHOREWDE
TRANSPORTHEERSTANDEN TH 1958 .

Transport— Transportomvans (x 1000 g} )
weerstanden | 011-100]101-5001501—1000 {1001~2000 [2001-4000 1> 4000 [to%aal > 0
0 9 6 o 4 9 o1
1 1 1 2 3
2 6 ik 3 4
3 3 2 2
4 3 1 1
5 1 1 1
6 5 2 1 1 4
7 0 1 1 1 3
2 1 0
9 5 L 2 2 5
10 7 1 1 2
11 1 1 1
12 1 .
13 1
14 1
15 3 1 1
16 3
17 1
18 L
19 1
Totaal 64 2 4 10 8 7 17 48
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Uit het overzicht blijkt dat bij een transportweerstand groter dan
9 de transporten zeldzaam zijn., Bij weerstanden van 1-3 zijn er juist
nogal wat grote transporten. Bij hogere weerstanden treden ook wel trans-
porten op, maar gewoonlijk van geringere omvang. Ideaal zou zijn wanneer
alleen transporten plaats zouden hebben bij een transportweerstand nul,
dus alle transporten op de bovenste regel zouden staan. Hoe hoger de
trah5portweerstand en de transportomvang zijn, des te meer mogen wij
verwachten dat, of onze veronderstelling met betrekking tot de afstand,
dan wel, de lineariteit van deze met de transportprijzen niet juist is
geweest, of dat andere discriminerende kostenfactoren een rol spelen.

Wij zullen onderscheiden afwijkingen van de eerste scort: hieronder
begrijpen wij transporten die plaatshebben bij een transportweerstand
groter dan nul, en afwijkingen van de tweede soorit: dat zijn transporten
die niet plaztshebben bij een weerstand 0. In het tweede geval zijn er
dus geen transporten, terwijl dit wel verwacht had mogen worden. Hierbij
kan worden opgemerkt, dat in wezen een homogene verdeling van de expor-
ten en importen over de tijd wordt verondersteld, hetgeen niet altijd
het geval behoeft te zijn. Door aggregatie over de tijd kunnen tijdelijk
gunstige of ongunstige situaties onopgemerkt blijven of de berekende ver-
banden verstorén.

In tabel II1.4 nemen wij 27 afwijkingen van de eerste soort waar en
9 afwijkingen van de tweede soort.

Nemen wij aarn dat transporten met een kleine weerstand nog accep-—
tabel zijn, bijvoorbeeld die met een weerstand 1 of 2, dan daalt he?
aantazl afwijkingen van de eerste soort tot 20.

Dit betekent dat nog steeds ongeveer de helft van de transporten
niet conform het optimum verloopt zoals dat behoort bij de asngenomen
trangportprijzen.

Een indruk van de mate waarin de werkelijke siiuatie afwijkt van .
de optimumsituatie, waarbij alleen transporten met een transportweer-
stand nul gerealiseerd mogen zijn, krijgen wij enigszins door na te
gaan welk deel de werkelijke stromen maal bijbehorende transportweerstan-
den uitmaken van de werkelijke stromeén maal bijbehorende transporiprijzen,
duxs

_ som van de werkelijke El-stromen x bijbehorende transportweerstanden
~ som van de werkelijke EI-stromen x bijbehorende transportprijzen :

Wij vinden hier een waarde M = 0,07.
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Do overzeecsge Ll-gtromen met als transportkosten a konden niet in
de herekening werden opgenomen,

De grooite van M en het aantal gevonden afwijkingen zijn reden ge—
weest om te trachten bepaalde correctiss aan te brengen, in de cerste

plaats in de veronderstelde transportprijzen van tabel IT.Z 1)°

il

=

2.3

thode van verfijnrning om te komen +tot
rhetoec

e
] ring van de fransportprijezen

<

Om tot een verbetering van de transporiprijzen te komen beginﬁen ﬁij
met te veronderstellen dat de werkelijke DI-structuur optimaal is, d.w.Z.
een sgtructuur, die een ninimum aan kosten vraagt, Dese veronderstelling
houdt in (zie I,S), dat de prijzen van de ontplooide actiiviteiten een
régelmatige additieve opbouw moeten hebben., Hebben wi] op een of andere
wijze de export— en importgedeelten in deze prijzen berekend, dan kunnen
de schaduwprijzen worden bepaald. Confrontatie van deze schaduwprijzen
met de prijzen waarvan wij sijn uitgegaan leveren de transportveerstan-
den, De gevonden transportiweerstanden behoeven niet juist fe zijn, het
is nl. mogelijk dat de transportprijzen niet juist door de afstanden
worden weergegeven,

De prijzen van de transporien van ontplooide asctiviteiten zullen,
naar is te verwachten, ge=en perfecte regelmatige additieve opbouw hzbben,
ook al zZou de werkelijke El-structuur optimazl 2ijn. Hier en daar zullen
allicht schattingstouten in de afstanden zijn gemaakt, daarnaasi bestaat
altijd nog de mogelijkheid dat de afstanden een onjuist beeld geven van
de werkelijke transportkosten. Nemen wij veoorlopig aan dat er schattings-
fouten zijn gemasakit, dan kunnen wij de additieve regelmaat benaderen met
behulp van de vereffeningsmethode van Stevens (zie hiervoor Yates). De
mogelilkheid van afwijkingen naar boven of beneden wordt daarbij openge-
houden, omdat ook negatieve waarden bij de transportwesrsianden kunnen
voorkomen; 4it is niet hei geval wanneer wij de optimale situatie als

uitgangspunt kiezen, dan treden namelijk geen negatieve waarden op.

1} Overigons zi] vermeld dat de aansluiting fussen optimale 2n werkeliike situatic in ons geval gocd
is te nocmen. GWiicher vond bT) cen onderzock naar de transpertkosten van benzinc tussen cen zan-
tal plaztsen in de Duitse Bondsrepublisk voor B asn waards van 0,152 {"Gasantuirtschattiiche Upti-
micrung von Transportbezishungen unter Verwendung ven linearcn Verteilungsmodellon® Zuitschrift
fur dic gesante Staatswissonschaft, 1959, blz. 143 c.v. ).
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De exportgedeelten Ei en de_importgedeelten Ij worden bij de veref-
fening zo bepaald dat de som van de kwadraten van de transporiweersitan-
den van de ontplooide activiteiten minimaal is. Dus als ﬁij = Ei + Ij de
berekende schaduwprije is van een ontplcoide activiteit, dan houdt de
methode van Stevens in dat de desbetreffende Ei's en Ij's zijn bepaald
onder de voorwaarde

jzi (gij - Pij)2 1) minimum, waarbij Aij een ontplooide activiteit is.(2.1)
Fen noodzakelijke voorwaarde voor een minimum is dat de partiéle

eerste afgeleiden gelijk aan nul zijn., Hieruit volgt gemakkelijk dat

ijij =43 I—Jij en Zipij = }i:fij (2.2)
d.w.,z2, dat de regelsocmmen en de kolomsommen van de afwijkingen van de he-
trokkern prijzen van de schaduwprijzen gelijk nul moeten zijn. De vereffe-—
ningsmethode van Stevens houdt hiermee rekening. Daartoe wordt in de
matrix G van transportprijzen van ontplooide activiteiten per regel het

gemiddelde'ri berekend. De prijzen werden met hun bijbehorend regelge-

01

middelde verminderd, waarna een nieuwe matrix G, ontstaat. Van de gege-

vens in G,I wordt per kolom een gemiddelde kj.2 ;pgemaakt en deze gemid-
delden worden afgetrokken van de gegevens in de overeenkomstige kolommen,
waarna een nhieuwe matrix G2 ontstaat. Voor G2 gaan wij weer te werk als
bij de oorspronkelijke matrix ¢, waarna een matrix G3 ontstaat die wij

op gelijke wijZze behandelen als de matrix G,. Dit proces wordi zolang

1
voortgezet totdat er regel~ en kolomgemiddelden optreden die nagenoceg
gelijk zijn aan nul., Daarna wordsr voor clke regel de achtereenvolgens
gevonden regelgemiddelden opgeteld, evenzo voor elke kolom alle achter-—

eenvolgens gevonden kolomgemiddelden°

1) F =:E:(fij - Pi_)2 =:E:(Ei + Ij - Pij)2 ig groter dan nul en heeft een

J
- F J)F
ninimum voor%ik——= 2§(Ek + I, - ij) =0 enaaEi'= 2‘Zi (Ei + Ih - Pih)

.. > _ _ _ -
Hieruit volgt 3 ij —Z(Ek + Ij) —Z ij en %Pih —Z(Ei + Ih) = ZiPih

K =0

qo.e.d.

1127




- ) —

Dan geldt o
2 Ti.h = E. (h onsven)
o= . i 18
(2.3)
Ty
zi: k., =T, (g cven)
g = 1 Jets J

Door combinaties van regel- en kolomcomponenten verkrijgen wiJ de scha-
duwprijzen f.jq welke sen additieve regelmaat vertonen en wazrvoor (2,1)
147

geldt, en duz ook {2.2).

transporitprijzen
itedten

IS]
iV

a T fening van
ontplooide

204

Veor on
v oan act
De in de voorgaande paragraaf gegeven methode is toegepast op ons

materiaal . Daarbij zijn als ontplooide activiteiten alleen iransporten

in beschouwing gencmen van meer dan 500 fon; net aantal relevante trans-
portprijzen is dan 42. WiJ menen, dai incidentele transporten van klei-
ne omvang bij een grote transportweerstand kunnen optreden door tosval-
lige omstandigheden, zo 1igt in wezen het probleem per maand varschil-
lend als gevelg van uiteenlopende seizoenpatronen.,

De vij vereffening cptredende afwijkingen Zijn vermeld in tabel IT.5.

i

De afwijkingen zijn aanzienlijk in de kolommen West-Duitsland en Tfalig,

Tabel 11.5

FEDSIE GeREFFELING VAN 42 TRAHSPﬁRTPRIJZEN VAN TRAUSPORTEH TET CEW JIVANE CROTER DAH 500 TUNq)

‘K“«MHW I-lendon LB E.V.A, Dverig
M»"m\\‘ Wegt- Zwitser- | Oosten-
. Frankrijlibuitsland { italig  nocland | land riik onanie
e frlapden e PR E g T 90 20 21 2 23
w Madertand TEE L0 5 #3855 18 -5 15% T 41,95 2 .1,03 11 -2,35 118 -0 4
: ¢2,50 ; _1I5 045
1% -0,2513 -0,10
JocoasTaviy 6 14 -2,65 117 +2,85
lsrabl 7 41 ¢
Bulyariic i 19 -2,15 18 +2.15
o Finlang 9 20 0
"2 Polen 10 M +1,30 19 -3,40 13 -0,20 10 -2,35
2 s jocho~Slowakije 1 50
Hongari iz 12 10 -1,65 10 41,85
Zuid-ifrika 13 a =1,20 a+2,057 a3 -0,85
Argentinie 14 a -1,25 o +2,- a 0,75
China 15 a ~1,65 & -1,65
Ausiralis 16 a -1,20  a 2,05} a -0,85

1) Links staan du corspronkeliike transportprijzen, rechts de afwiikingen Pi= ‘.-
] 1]

- P
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Aan de hand van tabel II.5 willen wij nu inductief verder gaan,
D.w.z. dat wij deze tabel.zulleﬁ-gebruiken om onze ideeén aangaande af-
standen en bijbehorende transporiprijzen te toetsen en zonodig te herzien.
Wij zullen oné daarbij-laten leiden door de noodzasak van een innerlijke
evidentie en het 1atére.gebruik van de gegevens voor een proghose,

Gloﬁaal denkern wij aan drie mogelijke systematische fouten:

a. de afstanden kunnen onjuist geschat zijn;

b. de samehhang tussen kosten en afstanden behoeft niet rechtlijnig
te zijn, zoals wij veronderstelden;

c. er kunnen belangrijke discriminerende kostencomponenten vergeten
zijn., ,

Richten wij in deze onze aandacht speciaal op West~Duitsland, dan
valt in het oog, dat voor Polen, Denemarken, Nederland en de B.L.E.U. een
rositieve afwijking opireedt, terwijl voor de Oosteuropese en coverzeese
importlanden er negatieve afwijkingen zijn. Reeds in tabel II.3 konden
wlj constateren, dat bij onze uifgangspunten de Oosteuropese en overzeesa
landen met een zeer grote transportweerstand naar West-Duitsland exporte-
ren, Ben mogelijke verklaring zou kunnen zijn dat deze transporten West-—
Duitsland binnenkomen vis bilaterale handelsverdragen met de bedoelde lan~
den. Alvorens wij deze bewering bewezen achten, moeten wij evenwel over-
wegen of ook geen andere verklaringen mogelijk zijn voor de gevonden af-
wijkingen. Wij moeten ons in het bijzonder bewust blijven dat de landen
door een typisch,ﬁunt zijn voorgesteld, terwijl zij in wezen een uitge-
strekt gebied vormen. Ook al kunnen de Oosteuropese landen volgens de bere-—
keningen in het typische punt van West-Duitsland niet tegen Denemarken en .
de Benelux concurreren, in een meer oosielijk gelegen punt kunnen zij dit
misschien wel.

Uit het feid, dat Qosteuropese landen in West-Duitsland leveren mag
slechts dan worden geconcludeerd dat deze landen specifiek worden bevoor-
deeld indien vaststaat, dat zij ook in het voor hen meest gunstig gelegen
gedeelte van West-Duitsland de concurrentie tegen de Benelux en Denemarken
niet kunnen volhouden, Het is niet uitgesloten, dat Frankfurt als typisch
punt voor West-Duitsland wat te ongunstig uitvalt voor de Qosteuropese
larden. Om deze reden zullen wij het typische punt naar Minchen verleggen.
Dit komt in het algemeen neer op een verandering ter grootte van ongeveer
400 km of 4 punten.
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- Dat in het vorenstaande inductief is geredenecerd is duidélijk° In
dit verband hebben wij ons afgevraagd wat de zin is van sen tﬁpisch
punt. lMen mag dit niet zien als het zwaartepunt van produktie— of con-
sumptiegebied, maar als het punt waar leveranciers of afnemers onder-
ling nog juist met elkaar kunnen of moeten concurreren., Len verpilaat-
sing van het typische punt naar Minchen achter wij uit dit oogpunt dan
ook niet onaannemelijk, Het feit dat landen als Joegoslavié, Bulgarije,
Tsjechoslowakije en Hongarije in 1953 gezamenlijk 13.127 ton eicren aan
Jost~Duitsland hebben geleverd (5% van de Duitse invoer) geeft mogeliik
enige steun aan de veronderstelling dat zij hoofdzakelijk in Z.0,~Duits-

land leveren.

P

2.5 Tweede vereffening van trans 0
a fs t

Zen na wijziging van enige
De in 2.4 voorgestelde verandering is doorgsvoerd in tabel 11,2,
waardoor de afstanden in de tweede kolom veranderden. De nieuwe trans-—

poritweerstanden zijn opgenomen in tabel II.6,
_ Tabel II.6
TRANSFORTWEERSTANDEN NA VERPLAATSEN VAN HET TYPISCHE FUNT VAN WEST-DUITSLAND
NAAR MUNCHEN

T~ I-landen E.E.G, E.V.A, OVGEJ%@L
Weat— ol wWit— :
F?%Ek_ Duits—iTtalisd {Engeland iser— gggﬁen— Spanje

E~lander | T land land | 9%

w2 17 18 1% 20 21 2e 23

® Tederland 1 2 0 1 0 O 5 3

BB, 2.0 0 LI I N T

 Denemarken 3 0 0 0 3 2 4 6

= Noorwegen 4 5 0 2 6 2 6 9

,fé"%y€§en 5 6 0 0 4 2 3 i T
Joegoslavid 6 10 4 0 20 g 4 15
Isragl 7 11 4 o 18 6 9 15

o bulgarije 8 17 3 0 19 7 3 14

.? Finland ] 5 1 O 6 3 2 7

& Polen 10 8 0 0 10 1 0 11

5 Tsjecho-Slowakijeld 13 C 2 15 7 3 15

© Hongarije 12 16 2 s 16 8 2 17
Zuid-Afrika 13 11 é O 8 7 g 0
Argentinis 14 1 6 0 8 7 9 0]
China 15 11 6 0 8 7 9 0
Australis 16 11 5 0 8 7 9 0
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Uit de transportweerstanden.vaﬁ de nieuw-berskende optimumstructuur
blijkt dat Tsjecho-Slowakije ten opzichte van West-Duitsland geen trans-
portﬁeerstand meer ondérvindt. Met betrekking tot dit land kan dus niet
tot bevoordeling worden geconblﬁdéerd, Joegoslavig, Bulgafije en Honga~-
rije zijn echter'bij deze nieuwe basis niet in staat hun eieren aan de
Westduitse consumenten aan te bieden, voor hen blijkt Itali# nog steeds
het aangewezen land, Voor de overzeese landen zijn er cok nu uiteraard
geen perspectieven op de Westduitse markt.

In vergelijking met het beeld dat wij in tabel II.4 van de afwij-
kingen hebben gezien is er een-bevredigdende vooruitgang:

24 éfwijkingen van de eerste en 7 van de.tweede soort,

Rekenen wij weer de afwijkingen van de éerste soort met een trans-~
portweersiand van 1 of 2 niet mee, dan zijn er:

17 afwijkingen van de eerste en 13 van de tweede soort,

De factor M, die om en nabi] aangeeft hoeveel procent van de werke-
lijke transporikosten van het systeem zijn verocorzaaki door transport-
weerstanden is teruggebracht van ?% tot 3%; ook hier konden de transpor-
ten met transportkosten a niet in de berekening van M worden opgenomen,

Vereffenen wij de nieuwe transportprijzen weer dan blijken de af-

wijkingen sterk gesnivelleerd te ziJn, zie tabel II.7.
) Tabel II.7

THEEDE VEREFFENING.VAN 42 TRANSPORTPRIJZEW HA VERPLAATSING VAN HET TYPISCHE PUNT VAR WEST-DUITSLAKD

UARR BUNCHER!

\\\\\E\H\\\xﬂl-landen E.E.G. E.V.A, Overige
. flest- A LAje= fwitser~ | Dosten- .
E-1anden \\”“-M\\ Frankri ji Duitsiand taliv | ang . iand rijk Spanjo
~. 1 18 13 20 21 2 7
53 Nederland 116  +0,25 3 2,10 16 -z2,801 7 2,50 8§ 1,401 -2,20 |18 -0,65
w B.LLE.U 213 +1,58 8 «0,40 14 -2,50 18 40,65
-+ Denemarken 32 1,8 12 2~ 18 -0,90 13 0,40 13 +0,30
=" Hoorwegen 4 19 0
wi Zweden 5 15 ¢
Joegoslavit 6 § -0,50 12 0,5
Isra¥i 7 - M 0
Bulgarije 8 1% -0,65 18 0,05
Finland 9 240 -
Palen 10 13 40,40 19 -2,50 13 -0,1810 +2,20
@ Tsecho-Slowakije 11 40 -
'g Hengari je 12 6 +0,85 10 -~0,45
& Luld-Afrika 13 a -0,80 a +2,251a -1,45
Argentinig Th a ~0,80 a 2,25 a -1,55
China 15 a -1,95 a2 +1,5%
Australit 16 a ~LB80 a #2725 §a 1,45
1) Links de herzienc transportprijzen, rechts de afwijkingen ﬁij - Pij'
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Uit de interpretatie van ong eersie resultaat was een aannemelijke
verandering gevolgd voor een bepaalde kolom, bij een blik op de afwijkin-
gen in ons laatste resultaat (tabel IIGV) kunnen wii geen storingen i)
bepaalde E~ of I~landen ontdekken, die grote invloed op het hele schema
hebben. Wel valt in het oog, dat in de meeste gevallen de lage waarden
{de korte afstanden) een positieve en de roge waarden (de lange afstan~
den) een negatieve afwiiking vertonen. Crafiek I brengt dat in beeld.

De korte afstanden zouden dus verhoogd moeten wor&en? de lange af-
standen verlaagd; ten einde een transportprijzenstructuur te krijgen
die zich beter verdrazgt met de werkelijke transportstructuur. Het valt
in het oog, dat in grafiek I na ongeveer 800 km de punienwolk een enigs-—
zins dalende tendentie vertoont. Dit zou inhouden, dat de transportprij-
zen dan minder stijgen per 100 km dan beneden de 800 km., Daarcm zullen
wij in de volgende paragraaf aan het verband tussen transportprijs en

afstand enige aandacht hesteden.

2,6 Het verbvand tussen afestanden en transg-
por tprij zen

De Nederlandse tarieven van het NIWO1) blekeﬁ een sterk lineair karak-
ter te hebben; ze zijin kennelijk opgesteld voor korte afstanden. Wij heb-
ben- daarom inzage gencmen van Duitse tarieven. In grafiek Il is het ver-
band tussen afstanden en transportprijzen opgesteld volgens het Reichs-—
kraftwagentarief. 2) Uitgegaan is van de tarieven voor het verveer van
100 kg bij zendingen groter dan 1% ton. Het tarief per elke volgende 180 kn
verloopt degressief tot 800 km, daarna is er nagenoeg een lineair verband
tussen afstanden en transportorijzen., Wij achiten het verstandig de trans-
portprijzen te bepalen op basis van het in grafiek II gevonden verband,
rekening houdend met de door ons aangenomen afstanden tussen de typische
punten van de verschillende landen, Tabel I1,8 geeft de nisuwe transport-

prijzen.

1) NIWO~gids IT B - 3 t/m 5.
2) Reichskraftwagentarif fir den Hiterverkehr mit Kraftfahrzeugen, April
1963, Seite 18-23, Wagenladungsklasse A/B (Eier).
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Tabel II.8

TRANSPORTPRIJZEN PER TON IN D.M. BIJ VERZENDINGEN VAN 15 TON OF MEER
(Reichskraftwagentarief)

I-landen E.E.G. ' E.V.A, Overige
West- o Zwit- '
F??Ek" Duits—-iItalis fpgge ser— Qogﬁ;n— Spanje
E-ianden FlJd land an land Till
o 17 18 1 19 20 21 22 23
" Hederland 1] 62 73 95 66 70 8o i 101
¥ B.L.E.U, 2] 40 70 89 62 66 8o {1 92
<4 Denemarken 3] 83 83 101 86 86 86 120
> Noorwegen 4 95 92 117 104 95 101 138
M Zweden 5 95 g2 110 98 95 92 | 132
T Joegeoslavid 61 107 T T 837120 B T 66 129
Tsrssl T 171 174 171 201 168 171 216
Bulgarije 8 120 92 101 135 101 83 144
Finland 91 117 120 135 123 123 114 156
Polen 10 35 8¢ 104 104 86 77 138
Tjsecho-Slo-
9 wekije 11| 83 48 83 | 98 70 48 123
-1 Hongarije 12 g2 &2 77 101 80 40 129
g Zuid-Afrika 13 a a a a a a a
O Argentini 14 a a a a a a a
China 15 a a a a a a a
Australis 16 a a a a a a ‘a
2,7 Hernieuwde berekeningen op basis van
hPetere transportprijzen

Op grond van het voorgaande lijkt het waarschijnlijk, dat de gege-
vens van de transportkosten {prijzen) in tabel IIL.B een betere basis
zullen vormen voor de berekeningen. Daarom zijn nieuwe berekeningen voor
de transportweerstanden gemaakt uitgegaan van deze itransportprijzen. De
transportweerstanden geven dan het volgend beeld te zien {zie tabel II1.9).

De resultaten van tabel 11,9 zijn niét zonder meer te vergelijken
met die van de tabellen II,3 en II.6omdat de frahsportprijzen in andere
eenheden 2zijn uitgedrukt, dus ook de tranportweerstanden., Een directe
vergelijkingsmogelijkheid biedt de grootheid M (zie 2.2 en 2.5), M is
in ons laatste geval 2%. Dit betekent dus, dat de transportkosten van
de in de berekening van M opgenomen transporten voor 2% vercorzaakt zijn
door transportweerstanden., Bij onze vorige uitgangstabel voor de trans-
portprijzen was M nogd%. Er is door-het invoeren van de tarieven voor
het transport volgens het Reichskrafiwagentarif een bdelangrijke verbete-

ring ingetreden.
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, | Tabel 11.9
TRANSPORTWERRSTANDEN 1958 BEREKEND OF BASIS VAN GROGEVENS VAN TABEL 11,3

— tond ) %,E;Gﬂ . E%V,AV Overig
- ~landen ast— : wit—
H\“‘“-HH“\ F??EK' Duits— | Ttalis fgzg" ser— ii§£en' Spanje
F-landen T TR 1and . land J

K T 18 E 20 21 22 23
M Wederland 1118 0 4 0 0 24 10

M _B.L.E.U, 1.0 L 2 0 0 30 2]
« Denemarken 3129 0 0 1 6 2P 19
= Noorwegen 45 32 0 7 19 6 28 28
= Zweden 5132 0 o 13 6 19 29
Joegoslavid 61 65 85 0 g2 24 2o L 46
Tsrasl 7147 21 0 55 18 37 45
Bulgarije 81 66 9 0 59 21 15 43
Pinland al pg 3 0 12 9 16 21
Polen 101 38 0 0 25 3 10 34

o Tsjecho-5lo~

2 akide 117 64 0 17 o7 25 19 57
@ Hongarije 12 62 3 o) 49 24 C _ 52
B Zuid-Afrika 131 47 18 0 25 21 37 ¢
Argentinig 141 47 18 ] 25 2 37 0
China 15: 47 18 0 25 21 3 0
Australil 161 47 18 0 25 21 37 C

Men kan zich afvragen wat een bepaalde transportveerstand voor invloed
heeft op de prijs van een ei, Nemen wij aan dat er ruwweg 17.000 eieren in

ecn gewicht van 1 ton gaan, dan betelent dit dat bij een transportweerstand

van 17 de eierpriijs per stuk 0,71 Pfennig hoger ligt dan zonder deze trans-—
portweerstand, De vraag is hoe groot het verschil mag zijn zonder dat dit
invlced uitoefent op de handelsstromen dan wel hoe groot de fout in cnze
berekeningen is. Bezien wij de frequenticveordeling van d¢ eierhandelsstiro-
men naar hun transportweerstanden, dan komen daarin nagenoeg geenh trans-
poriweerstanden groter dan 33, d.w.z. groter dan 0,2 Pfennig per ei, voor,
Dat is de reden dat wij in de tabel een lijn hebben getrokken bij esn
transportveerstand van 33, Er zijn in de tabel nog twee transporten met
een transportweerstand van ca., 0,3 Pfennig per ei; nl. 410 ton van Isra&l
naar Frankrijk en 41 ton van Hongarije naar Bngeland, d,i. ruinm G,1% van
de totale export., Er bestaat daarom de indruk dat de transportweerstand
van 33 (DM per ton eieren) een kritische greons vormt. Hen schatiing van

foutenmarges iz niet te geven,
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Tabel IT.1C

FREQUENTIEVERDELING VAN EIERHANDELSSTROMEN NAAR OMVANG MET BIJBEHOREN-
DE TRANSPORTWEERSTANDEN IN 1958, OP BASIS VAN HET REICHES-KRAFTWAGENTARIF

Transpori- Transportomvang {x 1000 kg
weerstanden| 011-100 g1o1—5oo§5o1-1ooog1oo1-2ooo§2001-4ooo >4000 jtotaal >0
- 7 10 1 6 2 5 14 28

T =15 4 3 -2 5

15 = 23 16 1 2 1 2 1 7
23 =33 0o 2 2 e S
33 - 43 7

43 - 53 8 1 1 2

53 - 63 &

63 - 13 3
Totaal 64 2 4 10 8 T 17 48

Behalve afwijkingen van de eerste soort is er aitijd nog een aantal
afwijkingen van de tweede soort, d.w.z, transporten die niet hebben plaats-
gehad ondanks een'tran8portweerstand,kleiner dan DM 33, In een groot aan-
tal gevallen komt‘dit eenvbudig doordat de vraag is bevredigd.via trans—
porten met een geringere transportweerstand dan voor het desbetreffende
transport geldt, Gebleken is dat daarnaast enkele transporten van kleine
omvang worden aangetroffen, waarbij de transportweerstand voor het desbe-
treffende importland groter is dan een andere transportmogelijkheid, die
niet heeft plaatsgehad. :

Haar het schijnt is er een bevoordeling van de Gemenehest-landen
Zuid-Afrika en Australi& door Engeland; wij zullen evenwel in 2.8 zien
dat eeh dergelijke concluéie onjuist is. Verder Zijn er naar het zich
laat aanzien enige seizoentransporten: zc importeert bijvoorbeeld Oosten-
rijk eieren uit Nederland maar niet uit Hongarije ondanks de geringere
transportweerstand voor het laatste land. De import in Oostenrijk heeft
plaats in het winterseizoen wannecer Oostenrijk zijn eigen behoefte niet
kan dekken, maar in die periode heeft ock Hongarije geen eieren beschik- |
baar. ' |

Wij menen, dat het algehele resultaat dat hier met de transportkosten
volgens tabel IT.8 is verkregen bevredigehd mag worden genoemd. Alvorens
verder te gaan willen wij evenwel eerst nog de vereffende transportkosten
van ontplooide activiteiten en de daarbij behorende schaduwprijzen en

transportweerstanden bezien,
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?28Vereffening van de nieuwe transport-
prijzen van ontplooide activiteilten

Gasn wi] ervan uit dat de werkelijke transporten de optimale situa-
tie goed benaderen, dan is het verstandig uit de transportprijzen van ont-
plooide activiteiten de vereffende transportprijzen te bepalen.

Voor de vereffening is evenals in 2.4 en 2.5 uitgegaan van de Trans-
portpri jzen van cntplcoide activiteiten met een omvang van meer dan 500
ton per jaar in 1958. De vereffende transportprijzen en de daaruit afge-

leide schaduwprijzen zijn zls gchaduwprijzentabel gegeven in tabel II.11.

Tabel IT.11

JAREFFENDE SCHADUWPRIJZEN IN DM BEREXEND UIT TRANSPORTPRIJZEN VAN DE IN 1958
CNTPLOCIDE ACTIVITEITEN VAN MEER DAN 500 TON

I-landen B.B.G. B.V,A. Overige
West- Zwite
F;gnk— Tiits—|{Ttalié Eng?— ser— ngﬁen— Spanje
E-landen -~ rijk land land lapd | THOE
- 77 15 19 50 51 . P8 23
o Tederland 1 &0 77 87 72 74 74 101
o B.L.E.U. 2 52 68 79 66 66 65 g2
< Denemarken 3 73 90 100 83 a8 87 114
> Noorwegen 4 75 92 102 90 90 89 116
" Zweden 5 75 92 102 90 90 89 116
Joegoslavié 6 56 73 83 71 71 70 o7
Isradl 7 144 161 171 158 158 158 185
Bulgarije 8 5 92 102 89 89 88 115
Finland 9 103 120 130 118 118 117 144
o Polen 10 70 87 57 85 85 B4 111
_? Tsjecho-3lo-
Howalkije 11 31 48 58 46 45 45 72
Z Hengari e 12 A8 65 75 62 62 61 B8
Zmid-Afrika 13 a~19 a=3 a+8 a=h a-5 a—b a+21
Argentinis 14 a=20 a=3 a+8 a5 a=h a-b a+2l
Roemenié 15 75 92 102 39 89 88 115
Australid 16 5~19 a-3 a+8 35 a-5 a-b6 a+2l

Uit de gegevens van de tabellen II1.8 en II.11 zijn de transport-
weerstanden veor de verschillende activiteiten berekend, deze zijn opgencmen

in tabel II.12,
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Tabel II.12

TRANSPORTWEERSTANDEN IN DM BEREKEND OP BASIS VAN TRANSPORTPRIJZEN VOLGENS
TABEL II.8 EN SCHADUWPRIJZEN UIT VEREFFENDE TRANSPORTPRIJZEN VAN IN 1958
CNTPLOOIDE ACTIVITEITEN VAN MEER DAN 500 TON PER JAAR

I-landen E,E.C. E,.V.A, Overige
’ West— . Zwit-
& Frank- Ip ite- iTtalis Enge— ger— |oosten— Spanje
~landen rijk 14 -land rijk
i and land ‘

o {17 -18 19 20 21 22 23
M Nederland 1 pn g g -8n g gn o
M B,L.E,U. 2 -12Y A 1on -4 0 15 on
< Denemarken 3 N LR L L -2 LU | 6
- Noorwegen 4 20 0 15 141 5 12 22
m Zweden 5 20! 0 gr- -8 5 3 16

Joegoslavié 6 45 on on 49 15 -4 32

Isragl T 27! 13 on 43 10 13 3

Bulgarije 8 45 on -1t 46 12 -5 29
o Finland 9 14 oo 5 5 5 -3 12
1§3Polen 10 25 -1" " 19! IRl ~7h 27
:E Tajecho-8lo-
® wakije 11 52 ov 25 52 24 3 51

Hongarije 12 14 =3n 2n 39 18 -21 41

Zuid-Afrika = 13| 19 3 -gn { gn 5 6 -21

Argentinié 14 20 an -gn 5 51 6 -21

China 15 22 An 50 T 7 8 -1G

Australidg 16 19 3n -8n 5u 5 6 -21

Transportweerstand van ontplooide activiteiten waarvan transportprijs
niet in beschouwing is genomen bij berekening van de schaduwprijzen.
" = Transportweerstand van ontplooide activiteiten waarvan transportprlas
heeft gediend voor berekening van de schaduwprijzen.

It

it

2.9De aanvaardbaarheid van de in 1958 ont -~
plooide en niet-ontplooide activiteiten

Getracht is een indruk te krijgen van de meer of mindere aanvaardbaar-
heid van bepaalde activiteiten. Hiertoe is de standaardafwijking van de
transportweerstanden berekend voor die activiteiten waarvan de +transport-
rrijzen gediend hebben voor de berekening van de schaduwprijzen.

Deze standaardafwijking bedroeg 5;1 bij een gemiddelde transportweer-
stand voor de desbetreffende activiteiten van O, Houden wij een marge van
tweemaal de standaardfout als mogelijk gebied van schattingsfouten aan, dan
vragen de volgende transporten onze speciale aandacht {z.g. fouten van de
eerste soort):

a. ven Zweden en IsraBl naar Frankrijki

b. van Noorwegen, Polen en'Hongafije naar Engeland, alsmede

het niet-aanwezig zijn van transporten (z.g. fouten van de tweede soort):
¢. van Hongarije naar Oostenrijk en

d. van Zuid-Afrika, Argentini®, China en Australi®d naar Spanje.
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Bij a en b betreft het steeds transporten van minder dan 50C ton
per jaar. Hadden wi] een marge van driemaal de standaardfout genomen
of eventueel van -~17 tot +17, hetgeen spoori met ons interval in 2,7,
dan was alleen het transport Noorwegen~Engeland uit de rij vervalleng
overigens is dit transport bijzonder klein en vermoedelijk incidenteel
(in 1960 troffen wij dit transport niet aan). Het bijzondere is, dat
de in & en b gegeven transporten naar mag worden'aangénomen, allen
Zeétransporten zijn, zodat de vrachttarieven hier lager liggen dan door
ong 1is asangenomer; aangezien dat landtarief betreft.

Over de niet-ontplooide activiteit Hongarije-Oostenrijk spraken
wij reeds in de vocrgaande paragraaf. Uit 4 zouden wij kunnen afleiden
dat Spanje zijn eierimport niet op optimale wijze bevredigt. Wellicht
wordt de import van bepaalde produkten voor dit land beinvliced door
zijn export van sinaasapﬁelen en de noodzaak van retourvracht; West-
Eurcpa ea in het bijzonder Nederland en de B.L.E.U. 2ijn belangrijke
importlanden van Spaanse citrusvruchten; deze laatste landen zijn boven-
dien beiangrijke expertlanden van eieren., Houden wij veooris rekening
met het feit dat het landtarief in plaats van zeetarief in onze bereke-
ning is opgenomen en 4it zZeetarief lager zal liggen dan de wzarde a
die voor de verre landen is aangehouden, dan zou de stelling dat Spanje
zijn eierimport niet op optimale wijze bevredigt zeer goed onjulst kun-
nen zijn. _

Van de specifiéke bevoordeling van de Gemenebestlanden door Engeland
blijkt niets uit tabel 1II.12. De hoge transportweerstanden in tabel II.9
voor deze activiteiten sproten voort uit het feit dat de in wezen nega-
tieve transportweerstanden voor transporten van de verre landen naar
Spanje in deze tabel niet 1ot uitdrukking konden komen.

2,10

t s ransport-
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Wij hebben in het voorgaande gesteld dat de verschillen in de over-~
brugginsgskosten (alle kosten die gemaakt moeten worden om de eieren van
de producent in de handen van de consument te doen overgaan) voornamelijk

veroorzaikt worden door verschillen in transportkosten,
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Lls schatiing van de transportkosten is uitgegaan van de prijzen

van het transport over de relevante afstanden, waarbij de gegevens van

de handelsstromen in 1958 als leidraad hebben gediend. Wij hebben ons

daarbij meestal niet afgevraagd of en 2o ja voor welke E- of I-landen

1958 als een bijzonder jaar beschouwd zou moeien worden, welke geen

afspiegeling zou geven van het normale patroon.

Daarom zullen wij

transportprijzen van tabel II.8 nog eens toetsen aan de werkelijke

BI-structuur in 19460, Een kleine meoeilijkheid doet zich daarbij
Roemeni# is als nieuw exportland verschenen, terwijl China niet
op de. Europese eiermarkt verschijnt. Benvoudigheidshalve zullen
ong met betrekking tot de transPOftprijzen bij Roemenid baseren

gegevens van haar buuriand-Bulgarije. Hiervan worden geecn grote

Vo
me
Wi
op
ve

de

or;

er

J
de

I‘—

schillen verwacht. Tabel II.13 geeft een overzicht van de werkelijke

handelsstromen in 1960.

Tabel I1,13

87% VAN DE WERELDEIERHANDEL IN 19601)

I-landen

E.E.G, E.V.A, Overige
West- Zwit-=
E-landen F??Ek' Duits- | Ttalis fngg_ ser— O??Een‘ Spanje
. -~ land ' - 1gnd T4
> ‘ 17 18 19 20 24 22 23
B Nederland 11 7468 155672 12005 | 2240 2128 1577 153
B B.L.ET. 21,5229 9549 2542 | 1832 %4 aar
< Denemarker 3| 104 47329 1925 | 7018 3856 924 15
= Noorwegen 4 557 1564 .
wfi__%ﬂfgfn "5 181 6582 993
Joegoslavis 6 782 . 6077 32 307
Israsdl Ti 405 4061 15090 1314 870
Bulgarije 8 4991 7832 1074 2084
Finland 9 7110 144 Ji
o Polen 10 22104 15740 | 6167 5504 1732 2
+  Tsjecho-Slo-
E vakije 11 4612 100 938
S Hongarije 12 707 2251 1249 2044
Zuid-Afrika 13 2140 _ 3617 144
Argentinis 14 9167 5190 - 809 3816
Roemenié 15 2019 1140 298
Australis 16 206 1804
1) Hoeveelheden in tonnen.
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De programmering waarbi] werd uitgegaan van de randtotalen van
1960 heeft tot een enigszins ander beeld van de transportweerstanden
geleid dan wij vonden voor 1958, Het beeld van de afwijkingen tussen
schaduwprijgen en werkelijke prijzen,; de transportweerstanden, die
behoren bij de optimale verdeling van de handelsstromen in 1960 is
opgenomen in tabel II.14. Deze tabel is vergelijkbaar met tabel II.9,

waarin de transportweersianden voor 1958 zijn vermeld,

Tabel II.14

TRANSPORTWEERSTANDEN BSHOREND BIJ DE OPTIMALE VERDELING VOOR 1960

I-landen E.BE.G. B,V.4, Overige
West—- ) Zwit-
F?gnk— Duits—~ | Italis Enge- ser— Oggten— Spanje
rijk Jand land Land rijk
= 17 18 19 720 1 2j 22 23
M Nederland 11 18 C 12 0 0] 16 18
VA BL.ET. 2l 0 L 19 1.0 . f O 20 13

< Denemarken 3| 29 0 8 10 6 12 27

= Noorwegen 44 32 0 15 19 é 18 36

M Zweden 51 32 0 8 13 6 9 E
Joegoslavigs 61 57 0 0 54 16 2 46
Israsl 74 39 13 0 47 10 19 45
Bulgarije g1 58 1 0 51 13 1 43
Tinland 91 26 0 5 10 & 3 26
Polen 101 38 0 8 25 3 0 42
Tsjecho-5lo-

9 wekije 111 64 0 25 57 25 9 65

n Hongarije 12172 13 18 59 34 0 70

o Zujd-Afrika 131! 3G 10 O 17 13 19 0

S Argentinis 14| 39 10 0 17 13 19 0
Roemenis 15l 58 1 o] 51 13 1 43
Australié 161 39 10 0] 17 13 19 0

De frequentieverdeiing van de itransportweerstanden (tabel'II°15)
laat een beeld zien dat in grote trekken overeenkomi met de overeen-
komstige verdeling {tabel II.10) voor 1958. De handelswegen waarlangs
in 1960 transporten plaatshadden ondanks een transportweerstand zijn

glechts in ecn beperkt asantal gevallen dezelfde als in 1958,
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Tabel II.15

FREQUENTIEVERDELING VAN EIERHANDELSSTROM&N”NAAR OMVANG NET BIJBEHORENDEV
TRANSPORTWEERSTANDEN IN 1960 OP BASIS VAN HET REICHSKRAFIWACENTARIF ‘

Transport-- Transportomvang in tonnen
veerstanden 0 ?1—?00 101—)00 501-1000 1OOT—2000[2001-4000%> 4000;+otaa1
- 1 8 1 3 3 2 7 14 _30
7 =15 5 . 3 4 4 2 o5 18
15 -~ 23 ) -2, 1 1 i3 2 1 10
23 -33 .5 2 2 ' 1 5
~33 =43 & - - 1. 1 ' 2
43 = 53 7 :
53 ~ 63 6 .
L83 -3 L A
10 8 10 11 21 66

- Totaal 46 6

In verband met de invioed die van niet-ontwikkelde activiteiten op

de transportweerstanden elders kan uitgaan (2ie hiervoor onze opmerking

san het eind van 2.9), sullen wij ook de vereffende transporiprijzen van

de ontplooide activiteiten als uitgangspunt nemen voor_ﬁe berekeniﬁg van

de zchaduwprijzentabel,

2,1 Veref fenin g v an
in 1960 ontpl oo0ide ac

Tabel II.16 geoft de schaduwprlgzentabel

t iwv

transport pr ijzen v a n
iteiten = ~

zoals deze door vereffening

1s oerckend it de transportprijzen van de in 1660 oniplooide aot1v1telten

vab mear daﬁ 500 ton.

. _ o 'Tabel 11,15
VWREFFENDE SCHADUWPRIJZEN IN DM BEREKEND UIT TRANSPORTPRIJZEN VAN DE IN 1960
: CNTPLOOIDE ACTIVITEITEN VAN MEER DAN 500 TON

I-landen B.E.G. L. VA, IOV@“I“

7 {Frank- |West-— Tia14s Enge— Zw1user~:00gt@n— sade

E-landen TT—__{rijk iDuiisl. “3C 1 1and  {land irijk tpaaje

o 17 18 19 20 . 21 § 22 23 ~

= Nederland 13 55 75 88 | 78 76 70 81
M B.L.E.U, 2 47 67 g0 70 71 62 72
< Denemarken 3 65 86 98 . 89 89 80 97
t~ Noorwegen 4 76" 96 109 100 100 cL 102
& Zweden - 51 12 92 105 95 95 87 97
Joegoslavid 6 51 71 84 75 5 66 P77
Taradl _ 71 148 168 182 | 171 . 172 163 | 174
Bulgarije - - 8. Tt 92 104 95 95 86 | 97
o Finland R 9 1 100 120 “133 } 123 123 115 126
W Polen 10 68 89 102 | .91 .92 83 95
E,Tsjecho-31owakﬁo 11 30 51 64 54 54 23 5T
g dorgarije . .. 12 A1 62 "5 65 65 LY 68
Zutd-Afrika 0 13 {a-22 a—-2 a+ll a+2 a2 a1 a+d
Argentinié 14 {a-26 a-5 a+ 8 a~2 22 a-11 & -
Rozmenid 15 15 G5 108 98 98 20 100
Australid 16 |a-23 a-3 a+10 a a a~ 8 a+2
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De transportweerstanden die volgen uit de tabellen II.8 en II.16

zijn vermeld in tabel II.17.
Tabel II,17

TRANSPORTWEERSTANDEN IN DM BEREXEND OF BASIS VAN TRANSPORTPRIJZEN VOLGENS
TABEL II.8 BN SCHADUWPRIJZEN UIT VEREFFENDE TRANSPORTPRIJZEN VAW IN 1560
ONTPLOOIDE ACTIVITEITEN VAN MEER DAN 500 TCH

IT-landen B.E.G. E.V,A, Overige
West— Wit~
Frank- . ... jEnge- Qos ten=- .

_ . Duits- §Italie ser- - Spanje
E-landen rijk Jand land 1and rijk

. 17 18 19 20 21 22 23
E%Nederland 1 " -2" 7 -12" -3 10" 20t
AR.L.E.U. o el 3 gn -8 5" 18¢ 19!
<r§ Denemarken 3 181 —an 3 "o —‘3”—2‘ ------- G 29' 777777
= Noorwegen 4 19 4" 8 4" -5 10 36
@ Zweden 5 231 on 5 3 o 5 35

Joegoslavid ) 50 2n w1 45 11t o 52

Tarael 7 23 61 ~10m 30 4" gn 42

Bulgarije 8 49 o ~3n 40 Gn L3 47

Finland 9 17 o 2 0 o -1t 30
mPolen 10 27 -3n 3l 13n _6r| 6 431
tTsjecho—
g Slowakije 11 53 ~3n 19 a4 16! 3 66
> Hongarije 12 51 on 2" 36 15" -17n 61,
< Zuid-Afrika 13 2e an ~-11 —2n ~g! 7 4

Argentinid 14 26 An -~ 8" 2 an 11 o

Roemeni®g 15 AD -3" -7 37 an -7t 44

Australid 16 23 i -10 on 0] 8 -2

! Transporiweerstand van ontplooide activi tei ten waarvan transportiprijs
niet in beschouwing is genomen bij berekening van de schaduwprijzen.

" Transportweerstand van oniplooide activiteiten waarvan transportprijs
heeft gediend voor de berekening van de schaduwprijzen.

2.1 De aanvaardbaarheid van de in 1560 on
plooide en niet-ontplooide acitivit
ten

t -
e i -
Fvenals in 2.9 is nagegaan in hoeverre de ontplooide en niei-ontplooide
activiteiten passen bij de berekende transportweerstanden, nu voor de gege—
vens van het jaar 1960.
De frequentieverdeling van de transportweerstanden, die behoren bij
de transporten waarvan de transportprijzen zijn gebruikt voor de berekening
van de schaduwprijzen, heeft een standaardafwijking van 6,15 het overeen-—

komstige cijfer vocr 1958 was 5,1; wat dit betreft is er dus welnig verschil,
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Houden wij weer aan dat een afw13k1ng van tweemaal de standaard-
afwijking van nul naar links -en rechts het 1nterva1 van desmogellee
schattingsfouten geeft, dan valien de volgende transportern op met een
hoge transportweerstand (z.g. fouten van de eerste soort):

a. van Denemafken en Zweden naar Frankrijk;

b, van Polen naar Engeland;

c. van Tsjecho~Slowakije en Hongarije naar Zwitserland;

d. van B.L.E,U., naar.Ocstenrijk;

e, van Nederland, B.L.E.U,, Denemarken en Folen naar Spanjew

Overwegend beireft het hier relatief kleine transporten, alleen
de transporten van Polen naar Engeland en van Hongarije naar Zwitgeland
zijn nogal groot. In beide gevallen zijn hier landen van het oostelijk
blok bij betrokken, de mogelijkheid van ruiltransacties moet niet onaan-
nemelijk worden geacht. Voorts bestaat het vermoeden dat, behalve voor
¢ en 4, hier weer vocrnamelijk zeetransporten in het geding zijn, ter-
wijl wij met Jandtarieven hebben gewerkt. — Een enkele relatief wat
grotere afwlgklng van het gemiddelde (nul) behoort dus wel tot de moge~
llgkheden. '

Dle afwlaklngen Zzijn ook niet Zodanlg dat 213 onze bescheouwingen-
die voornamellak gericht zullen zijn op de blokvorming van E.E,.G. en
E,VuA}, belangrijk zuilen kunnen bteinvloeden. De resultaten lijken ons
Voldoénde.bevredigend om de in tabel II.8 gegeven transportkosten per
ton als uitgangspunt te nemen voor onze verdere beschouwingen van -de
’mégelijke invlceden van economische blokvorming op'de_handelsstromen

van eieren in schasl.
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HOOPDSTUK IIT
EPFECTEN VAN BLOKVORMING (E.E.G., E.V.A.) OP DE EANDELSSTROMEN

317 De vigéerende en de te verwachten helf -
fingen :

Alvorens verder te gaarn zullen wij esrst nagaan welk karakter de
kosten aan de grens van eieren hebbenr bij de landen die in de transporten--
tabel als importeur vocrkomen. Deze landen zijn Frankrijk, West-Duitsleand,
Ttalid, Groot-Brittannié (hier steeds aangeduid als Engeland), Zwitser—
land, Costenrijk en Spanje.

Binnen de E.E,G. heeft men de bestaande handelspolitieke maatregelen

onder één noemer gebracht: de heffingen. 1)

Tabel 1IT.1

INVOERHEFFINCGEN PER TON EIEREN, AUGUSTUS 1964, IN DM

Frank- | TeSt- Enge— | “ 3 gosten—
- Duits- | Italié S~ ser- - Spanje

rijk 1 and land 1 ond rijk
Yederiand 389 320 83 119 137 492 457
3.L.E.U. 381 270 83 119 137 Age 457
B.V.A. 667 770 346 119 137 492 457
Gemenebest - 697 770 346 0 137 AG2 A57
Overige landen 657 770 346 119 137 492 457

Bron: Berekend aan de hand van gegevens van het Produktschap voor Pluimvee

en Eieren; de tarieven voor Frankrijk verschiller van seizoen tot sei-

zoeri, het betreft hier dus een seizoentarief.

1) In bt voorgzande ziin wii voor 1958 on 1960 uitgogean van de veronderstelling dat or geen diserini-
nerende maatregelen waren voor de handel van verse eieren in schaal; gezion onze resuitaten 1ijkt dit
niet met de werkeliikheid te strijden. Wii beschiktan toentertijd niot over informatie betreffende
invoerneffingen voor de Jaren 1058 en 1960. Gegavens hicrover ziin ons thans verstrekt door het
Preduktschap voor Pluinvee en Eieren. Daaruit biijkt dat er voor sommige landen wel invoerheffingen
bestondan maar deze werkten, althans in 1958, niet-discriminerend voor de verschillende exportlanden,
zedat deze onze conclusies niel aantasten. In 1960 had rseds een - zij het geringe - discriminatic
plazts in [.E.0.-verband tussen E.E.6.~ en niet-E.E.G.-1anden, waarvan evenwel nauwelijks of slechts
zger geringe inviced kan zijn uitoegaan op de handelsstromen.
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In de toekomst zullen de heffingen tussen de E.E.G.~landen komen te
vervallen. De te verwachten hcogte van de heffingen bi3 invoer uit derde
landen zal voornamelijk samenhangen met het verschil in graanprijsniveau
tussen E.E,G. en ﬁereldmérkt;'Tegencver dezé heffing staaf restitutie bij
export, Wat de invoérheffingeﬁ faﬁ de 6vérige.1andén betreft zullen wij de
in tabel III.1 gegeven bedrégen aanhouden voor de toekomst, zulks bij ge~
brek aszh nadere informatie; -

Om een indruk te hebben van de hoogte van de heffing noe ten wij enig
inzicht hebben in de toekomsiige prijzen van voedergranen in de E.E.G. en
op de wereldmarkt, Voorshands wordt voor omstreeks 1870 de marktprijs van
voedergranen in de'E.EyG..geraamd op 350 DM:per_ton tegenover een wereld-
markt?rijs van naar schdtting'225 DM per ton. Hieruit resulteert dus een
verschil van 125'DM'per ton voedergranen; De:coﬁﬁersiéfactor, welke bij
de EHE,Gﬁnberekenihgen-wérdt gehanteerd;voor de omzetting van voedergranen =
tot eieren, bedraagt ongéveer 3, 2. Wij Zullenldéée,waarde aanﬁoudén, het— |
geen betekent dat er prijsverschillen tussen eieren op de E.E.G.-markt en
op de wereldmarkt zullén ziin van ongeveer 3,2 x 125 = 400 DM per toh. Te
verwachten: is dan ook dat de heffing bij invoer van eieren in ds E.E,G.
uit derde landen ongeveer 400 DM per fon zal bedragen.

. Op deze heffing bij import'komt nog een heffing van 7% van de waarde,
Rekenen wij met een prijs per ei ven 0,15 DM in de E.E.G. en een hoeveelheid
van 17 eieren per kg, dan is de prijs van 1 ton eieren in de E.E.G. circa
2500 DM per ton en bij import dus 2500 - 400 = 2100 DM per ton. Bij een bui-
tentarielf van 7% betekent dit een heffing ven ongeveer 150 DM per ton eieren.
Bij restitutie wordt alleen het graanprijsverschil_(400 IM) verrekend,

De saldi van de te verwachten invoerheffingen en restituties7bij vol-

ledige integratie binnen de E.E.G. zijn opgenomen in tabel III.Z2.

Tabel III.2

SALDI VAN TE VERWACHTEN INVOERHEFFINGEN EN RESTITUTIES PEB.TON ETEREN BIJ
VOLLEDIGE INTEGRATIE BINNEN DE E.E,G.

E.BE.G. | Engeland {Zwitserland |Oostenrijk | Spanje

E,E.G. - 0 - 281 ~ 263, 92 57
E.V.A. 7 - 550 119 137 492 457
Gemenebest 550 0 ERYi 492 457
Overige larden - 550 . 119 137 492 457
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3.2 De transportprijzen 4+ heffingen c¢. q.
restituties i volledige integratie
Pinnen de BE.E.G.

Voor de totfale overbruggingskosten bij volledige integratie binnen de
BE.E.G. kunnen wij uitgaan van de transportprijzen woals deze zijn vermeld
in tabel IT.8 en de saldi van invoerheffingen en restituties volgens tabel
I1T.2. In deze laatste tabel is rekening gehouden met de bestaande begunsti-

ging door Engelang van de CGemenebestlanden.

Tabel III.3

TRANSPORTPRIJZEN + INVOERHEFFINGEN C.Q, UITVOERRESTITUTIES BIJ VOLLEDICE
TNTEGRATIE BINNEN DE E.E.C. IN DM 1)

T-landen E.B.G. B.V.A, | Overige

Wegt— Zrit— ‘
F?an— Duits— iItalie Enge- Ser- Oggten Spanje
E-landen - rijk land rijk
. land land
ot 17 18 19 20 21 22 23
= Nederland 1 62 73 95 -215 =193 172 158
= B.L.E.U. 2 40 70 89 -219 -197 172 149

¢ Denemarken

3
vr Yoorwegen 4 645 642 667 223 232 593 595
5

. Zweden €45 642 660 217 2322 584 589
Joegoslavid & 651 623 633 239 223 558 586
Tsradl 7 701 724 721 320 305 713 673
Bulgarije 8 670 642 €51 254 238 575 601
Finland 9 €67 670 685 242 260 606 613

. Polen 10 645 636 654 223 223 565 595

o Tsjecho~-8lo-

Woyskije 11 633 598 £33 217 207 540 580

& Hongarije 12 642 612 €27 220 217 532 586

Z Zuid-Afriks 13 2+550 a+H50 24550 |a a+l37 a+d92 | a+457
Argentinid 14 24+550  a+550 a+550 2+119 a+137 a+d492 a+457
Roemenid 15 670 642 651 | 254 238 575 601
Australid 16 a+hh0  a+hbh0 a+h50 la a+137 a+4392 at+457

1) Ceen rekening is gehouden met verhogingen van de transportkoesien.

De gegevens van tabel ITI.3 zijn saméngesteld uit de door ong bereken—
de transportprijzen en inveerheffingen per ton, Te verwachten is, dat - on-
danks de verbetering in de doelmatigheid van het vervoer -~ de transportprij-
zen zullen toencmen als gevolg van de verhoging van de lonen. De inveerhef-

fingen zullen in het algemeen additief veranderen.
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Het een en ander maakt dat de conclusies die wij fen aanzien van een
optimale verdeling van de eiertransporten gaan trekken, niet zonder meer
zullen gelden bij sterk gewijzigde transportkosten (zie 1.11). Voorshands
is er, zoals zal blijken, echter nog geen gevaar dat hierdoor belangrijke
wijzigingen in de conclusies zullen-wlgen, derhalve zullen wij nagaan op
basis van tabel III.3 hoe de optimale verdeling van de eiertransporten eruit

zal zien.

3.3 De effecten van volledige integratie
binnen de EEG. op de optimale verdeling
van de eiertransporten

Op basis van de gegevens van tabel III.3 is een optimale verdeling van
de eiertransporten in 1960 berekend. De transportkosten unnen, bijvoorbeeld
i.,v.m. opslag voor verzekering e.d. evenredig veranderen. Zolang daardoar
de transportkosten uit tabel III.3 niet verdubbelen, verandert in ons geval
de optimale verdeling niet. _

Zoals Wij eerder zagen biedt de transportweerstandentabel ons het bes-
te inzicht in de optimum EI-structuur, daar deze weerstanden ondubbeléinpig

bepaald zijn (tabel III.4).

Tabel III.4

TRANSP ORTWEERSTANDEN IN DM BEREKEND OP BASIS VAN DE GEGEVENS VAN TABEL
III.2 IN GEVAL VAN OPTIMALE VERDELING VAN DE EIERTRANSPCRTEN IN 1960

I-landen E.E.G. E.V.A, Overige
West- Zwit-
Frank- - .w | Enge- Oosten- .
B-landen rigk |PRibsmiItali® 1 yana |98 |rigk Spanje
land : land
. 17 18 19 20 21 27 23
Emederla.nd 1§+ 19 0 + 7 +140  +147 +166 +163
m B.L.E.U. 2 0 0 + 4 +139 +146 +169 +157
< Denemarken 3|+ 30 0] + 3 0O + 3 + 12 + 22
.~ Noorwegen 41+ 33 o] + 10 + 9 + 3 + 18 + 31
i Zweden 51+ 33 0 + 3 + 3 + 3 + 9 + 25
Joegoslavié 6[+63 + 5 0 |- + 49 + 18 A Y
Isragl 71+ 45 + 18 0 + 42 + 12 + 24 + 45
Bulgarije Bl+64 +-6 0 + 46  + 15 + 6 + 43
Finland 91+ 27 0 -0 0 + 3 + 3 + 21
Polen i 10 |+ 39 0 + 3 + 15 0 0 + 37
o I'sjecho~Slo~ ‘ -
Syakije 11 {+ 65 0 + 20 + 47 + 22 + 9 + 60
H Hongarije 121+ 73 + 13 + 13 + 49 + 31 0 + 65
Zuid-Afrika 13 | +152 +122 +107 0 +122 +131 +107
Argentinie 14 |+ 45 + 15 0 + 12 + 15 + 24 0
Roemenid 151+ 64 + 6 0 + 46  + 15 + 6 + 43
Australid 16 | +152  +122 +107 0 +122 +131 +107
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Wij hebben twee vergelijkingsmogelijkheden:
a. vergelijking met de verdeling zoals deze in 1960 in werkelijkheid toh
stand is gekomen {zie tabel II.13):
b. vergelijking met de transportweerstanden die behoren bij de opiimale

verdeling voor 1960 uitsluitend op basis van de transportprijzen.

Ad a. De voorkeur gsat uit naar de transporten die in tabel 111.4 met ecea
transportweerstand O verschijnen. Nemen wij voorits aan dat de transporten
met een transportweerstand tot en met 10 DM per ton eieren in werkelijkhoid
ook voor kunnen komen, dan geeft tabel III.H een goede vergelijkingsmogelijk
heid van de te verwachten ioestand bhi] integratie binnen de BE.E.G. met de
werkelijke toestand 1960, '

Uit deze tabel Dblijkt dat‘bij volledige integratie en uitgasnde van de.
totale importen en exporten per land in 1960, Nederland nagenoceg zijn gehele
export zal richten op West-Duitsiand; de mogelijkheid van transporten naar
Italid is echter niet uitgesloten° De eieren jwmporterende E,V.A,-landen en
Spanje vallen als afzetgebied vermoedelijk geheel weg, gezien de relatief
hoge transportweerstanden {tabel III.4). De Nederlandse exvort zal dus bij
volledige integratie binnen de E.E.G. geheel op de E.Z.G. worden gericht.
Hetzelfde zien wij voor de B.L.E.U,-export. De gehele produktie van de
E.B.C.-landen blijift dus binnen de E.E.G. Dazr de produktie binnen de
E.E.G. onvoldoende is om de consumpiie geheel te dekken 1), zullen onlz
transporten uit E.V.A.- ent andere la.den mogelijk zijn, in het bijzonder
naar West-Duitsland en Itslid,

De eierenexport van E.V.A.-landen zal slechts iten dele gericht zijn op
voorziening van de eleren importerende T, V. A,-lznden, vanwege de niet-dig-
eriminerende tarieven, met uwitzondering van Engeland voor de Gemenebest-

landen.

1) De zelfvoorzieningsgraad van de E.E.G. voor eieren in schaal is kleiner
dan 13 vergroting van de produktie bechoort dan ook tot de waarschijn-
lijkheden. Of een grotere produktie in de importerende dan wel in de
exporterende E.E.C.-landen zal plaaishebben; hangt mede af van de ver-—
schillen in de kosiprijzen van eieren in de im- en exporierende 5.1.G.-
landen,
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Tabel III.5

VERGELIJKING VAN DE VOORKEUR VAN DE TRANSPORTEN IN GEVAL VAN VOLLEDIGE
INTEGRATIE BINNEN DE E.E.G., MET DE WERKELIJKE TRANSPORTEN IN 1960 1)

I-landen E.E.Q. E.V.A. Overige
Wegt- Zwit-
Frenke et riatss | 26 aen [ | pange
iand . land
o . 7 _ 17 18 19 20 21 22 1 23
i Nederland 1) -+ + ? + -4 - - -
m B.L.E,U, 2 + + ? + - -+ - -
- Denemarken 31 -+ + ? o+ + ? o+ - -
r. Noorwegen 4 - + ? - 7 - ? - - -
4 Zweden 5| -+ 4+ 7- |2 7+ 7= i
Joegoslavi#é 6 - ? o+ + - - 4 2+ -
Isra8l T - 4+ - + + - -+ -t -
Bulgarije 8 - ? o+ + - -+ ? + -
Finland 9 - + + - - ? o+ T4 -
o Polen 10 - + 7 + -+ + + + -+
.3 Tsjecho-Slo-
o wakije 11 - + - - -+ 4+ -
& Hongarije 12 - -+ -+ - -+ + -
Znid-Afrika 13 - -+ -~ + -+ - -
Argentinié 14 - - + + - -+ - +
Loemenié 15 - ? + + - - - + ? + -
Australié 16 - -+ - + - - -

1) De tekens links in de kolom betreffen de transportweerstandens
+ trangportweerstand = O (voorkeurstransport) '
- transportweerstand > 10 IM (minder verkieslijk transport)
? transportweerstand 1-10 DM,
De tekens rechts in de kolom betreffen de werkelijke toestand in 1960
+ gerealiseerd transport
- niet gerealiseerd transport.
Voor zover de tekens voor beide situaties overeenstemmen is met één teken
in de kolom volstaan.

Ad b. Wij maken nu een vergelijking tussen de transportweerstanden behorende
bij de optimale EI-structuur uitsluitend op basis van transportprijzen ener-
zijds en de optimale El-structuur op basis van de transportprijzen + invoer—
heffingen per ton zozls die te verwachten zijn bij volledige integratie

binnen de E.E.G. arderzi jis. Tabel ITI.& geeft daarvan een overzicht.
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Tobel 111.6

VERGELIJXING VAN DE VOCRKEUR VAN DE TRANSPCRTEN VOOR DE CPTIMALE EI-STRUSTUUR
OP BASIS VAN UITSLUITEND TRANSP ORTPRIJZEN EN BIJ TRANSPORTPRIJZEER + IHVOER-
HEFFINGEN PER TON IN HET CEVAL VAN VOLIEDICGE INTEGRATIE BIMEN DE E.E.G.

' (Import en export in 1960 dienden alsg uitgangspunt)

“\x\\\\\\\ I~landen : L.B.G, EV.A. Overigq
: West— | Zwit-

: F - . i ... | Bnge~ Qozten— .
BulandeQ\\\NS‘w r§%ik Duits~ ;Italié ngd ser— o i Spanjo
. e R land ' land = {

o 17 18 19 20 21 oz 123
- Kederland 1 - + 7 - - + -+ - -

o 3.L.E.1. 2 + + 7 ? - 4+ -+ - e
JDenemarken . I PO v FUTTTLUTTTYUTTTTATT
"1 Hoorwegen 4 - + ? - i ? - -

7l Zweden 5 - + ? ? - ? ? -
TN SN S SR NUR N |
Joegoslavid ) - T + - - ? -
Terasl 7 - - + - -7 - -
Bulzarije 8 - ? + - - ? ~
Iinland 9 - + + + 7 ? ? -
Polen 10 - + 7 - + 7 + ~

o Tsiecho-5lo~

w wakije 11 - + - - - ? -

‘H Hongariie 12 - -7 - - - + -

o Zuid—Afrilks 13 - -7 -+ + = - - -+
© Argentinid 14 - -7 + - - - +

Roemenié 15 - ? + - - ? —

fustralis 16 - -7 - + - - - -

1) Zie noot tabel IIT.5.

Wij zien thans minder verschillen dan in de voorgaande tabel, de con-

clugie blijit echter dezelfde.

3. De $ranasaportoprijzen +- iavoerhedf
c.g.reps tituties Pij volledige 1in
ti1e van E. E G. en EB. V. A,

ok i

L B yie}

oo
P

in
e g T

Tot slot zullen wi] nagaan welke irmvloed ecn volledige integratie wan

de beide blokken in West-Furopa op de handel in eieren in schaal zal hchben.
Omdat de dan te verwachten situatie niet met zekerheid is aan te geven, toce--
ten wij van bepanlde veronderstellingen uitgaan. Voorshands 1ijkt het nie

irreéel de eerdergencemde maatregelen bij volledige integratie binnen de
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E.E.C. voor ons denkmodel toe te passen op de toestand bij volledige inte-

" gratie van B.E.G. en E.V.A, te zamen. De saldi van heffingen en restituties
kunnen wij dan stellen als gegeven in tébel I11I.7. Ten zanzien van de bulten-—
tarieven van de B.V.A.-landen werd van dezelfde veronderstellinggn uitgegaan

als bij de E.E.G.

Tabel III.7

SALDI VAN INVOERIEFFINGEN EN RESTITUT XS PER TON EIEREN IN DM., ZOALS DEZE
CESTELD KUNNEN WORDEN BIJ VOLLEDIGE INTEGRATIE VAN E.E.G. EN E.V.A, TE ZAMEN

E.B.G. en E,V,A, i

excl. Bngeland Engeland Spanje
E.E.G. en B.V,4, 0 o 57
Gemenebest ' 550 0 457
Overige landen 550 550 _ A57

Te som van transportprijzen en heffingen c.q. restituties per ton ziin

opgenomen in tabel IITI.B8.
Tabel TIL1.8

TRANSP ORTPRIJZEN + HEFFINGEN C.Q. RESTITUTIES PER TON EIEREN BIJ VOLLEDICE
INTRGRATIE VAN E.E.G. BN E.V.A, TE ZAMEN IN DAY '

I-landen 2.E.8. : E.V.4A, Over.ce
Hegt- = PATL I \
Frank=- |, . ... 1 Enge-— ‘ Oos ten- aia
E-landen ~._ T3k .?Z;;S Ttalid land i:;& riik Spanjs
4 17 18 19 20 2l | 22 23
[ Nederland 1| 62 73 95 66 70 80 182
m B.L.E.U. 2{ 40 70 - 89 62 66 80 173
-2 Denemarken 3| 83 83 101 86 86 86 01
> Noorwegen 41 95 92 117 104 95 101 219
m Zweden 51 95 92 110 98 95 92 213
Joegoslavié 6] 651 623 633 670 636 e T 6107
- Isradl 71 721 724 721 751 713 721 657
Bulgarije 8} 670 €42 651 685 651 633 625
Finland 9t 667 670 685 673 673 664 637
, Dolen 10§ 645 636 654 654 636 527 OBLG
tg I'sjecho=- '
‘" Slowakije 11} 633 598 633 648 620 co8 604
E Hongarije 12| 642 612 627 654 630 5390 €1C
Z,-Afrika 13[a+550 a+550  a+550 a a+550  a+550 a+481
Argentini& 14]a+550  a+550 ath50 a+b50  athE0  a+550 a+d81
_ Roemenid 15| 670 642 651 685 651 £33 625
Australid 16{a+550  a+55C  a+550 a a+550  a+550 | a+d8l
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3. e effecten van volledige integratie
van de B.EG en LD,V.A, i} eemnm gemeenscharp -
pelijk buitentarierd male ver

o de opt
deling van de eiertransport

Hij zullen ons hierbij beperken tot een vergelijking van de toestand
van de transporten zozls derze zich in 1960 voordeed, met de optimale ver-—
deling op basis van de in tabel III.8 gegeven transportprijzen en saldi
van invoernefTingen en restituties per ton. Voor de bepaling van deze
opiimale verdeling is weer uitgegaan van de expori—- en importtotalen van
de verschillende landen in 1960, zie tabel 1I1.13, Daarbij kwamen wij tot
de transporitweerstenden gegeven in tabel IIT.9. Houden wi] rekening met
transportprijzen die het dubbele zijn van de in tabel II.8 genoemde, dan
treedt geen verandering op in de opbtimumsituatie; wel zullen dan uiter-
aard de transportweerstanden die niet gelijk zijn aan nul wijziging onder-~
£asn.

Tabel ITT1.

TRANSP ORTWEERSTANDEN IN DM BIREKEND OP BASIS VAN DE GEGEVENS VAN TABEL I1I,
1 GEVAL VAN OPTIMALE VERDELING VAN DE UINRTRANSPORTEN IN 1960

\I 3 E.E.G. E.V.4, Overigce
L-landen West-- SWLt—
o \\\\ e ic- 6u;ts~ Ttalis Enge- sérm Oosten— Spanje
~landen \\\\\ ik land land Tand rijk
) 17 18 19 20 21 ! 22 23
@ Wederland 1 +18 0 + 7 0 0 +16 +311
= B.L.E.T. 2 0 + 1 + 5 0 0420 1 4306
< Denemarken 3 +29 0 + 3 +10 + 6 +12 +320
o Noorwegen 4 +32 0 +10 +19 + 6 +18 +320
o ZHeden 5 +32 0 + 3 +13 + 6 + 9 +32
Joegozlavie € +62 + 5 0 +58 +2 + 7 + 44
Tsragl T +44 +18 0 +52 +15 +24 + 43
Bulgarije 8 +63 + 6 0 r66 +18 + 8 + AL
Finland G 26 O 0 +10C + 6 + 3 4 19
Polen 10) +238 O + 3 +35 + 3 9) + 35
o Tsjecho-
2 slowakije 111 +64 0 +20 +57 +25 + G + 58
B Hongarije 12 +72 +13 +13 +62 +34 O + 53
B Z.-Afrika 134572 +543 +528 0 +546 +552 +528
Argentinid 14 +44 +15 0 +22 +1.8 +24 0]
Roemenid 15| +63 + & O +46 +18 + 6 + 43
Australig 16 +572 +543 +528 0 +546 +552 +528
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Evenals in voorgaande paragrafen zullen wij de optimale situatie, weer-
gegeven door de transportweerstanden vergelijken met de werkelijke situatie
in 1960 (tabel TII.10). ,

Het blijkt dat bij volledige integratie van E.E.G. en E.V.A., de voor-
ziening van de importlandenlbinnen deze groepen, met uitzondering van Italié
.en Oostenrijk, in de eerste plaats zal geschieden door de exporterende lan—
den uit deze groepen. Dit houdt dan tevens in dat, voor zover kngeland biijf%
~importeren, dit land open zal blijven voor Nederlarndse leveringen. Voorts
zal Engeland nog worden bevoorraad door de Gemenebestlanden, Zuid-Afrika en
Australig. Italid en Qosteéenrijk zullen in de eerste plaats aangewezen zijn
op de leveringen uit de overige exportlanden. Dit alles uifterzard bij de ge-—
geven totale exporien en imporien per land en onder de voorwaarden dat de
heffingen en restituties met de werkelijkheid overeenkomen en dat er een on-

belemmerde handel zal zijn.
Tabel I1I1.10

VERGELITKING VAN DE VOORKEUR VAN IE TRANSPQﬁTEN IN GEVAL VAN VOLLEDIGE'1)
INTEGEATIE VAN E.E.G. EN E.V.A., MET DE WERKELIJKE TRANSPORTEN IN 1960

I-landen E.E.G. E.V.A. Overige
o West- Zwite .
F-land ' F;gnk- Duits~ jItali@é Enge- ser-— 09§Een- Spanje
~landen rijk . Land _ land Tand rijk
L] _ 17 18 19 20 2l 22 23
= Nederland 10 =+ + -+ + + -+ -+
cﬂ' B.L.E.U. . 2 + ? o+ ? o+ +- - + - 4 -
- Denemarken 31 -+ + 7+ ? + 2 4 =+ - +
E;Nooxwegg? 4 - _ + ? — -+ ? - - -
= Zweden 5 - + + ? - - 9 4 ? -
~Joegoslavidé & - ? - + - -+ 7+ -
Isracl 7 -+ -+ + - -+ -+ -
Bulgarije 8 - ? + + - -+ 7 4 -
Finland 9 - + + - ? . 4 P 4 -
Polen 10 - + ? 4 - 2 4 + - 4
o Tejecho-3lo~
W wakije 11 - + - - -+ P+ -
B Hongarije . 12 - -+ -+ - S + -
& Zuid-Afrika 13 - -+ - + -+ - -
Argentinié - 14 C- -+ + - S - +
. Roemenié 15 - ? - + - - -+ o 4 -
'~ Australié 16 - -+ - + - - -

1) Zie noot tabel III,5.

1127




s

HGOFDSTUK 1V
KRITISCEE BESCHCUWING AAW DT HAND VAN DE WAARGENOMEN ONTWIVKELING

4.1 De ontwvilikkeling op de internationsgle
eiermarkt sinds 1660

De situztie op de intermationale siermarkt is sinds 1960 sferk veran-

derd.
Grafick IIT
ETERPRODUKTIE IMPORTLANDEN EIERPRODUKTIE'EXPORTLAHDEN
1000 ton
800 -
Enge1aﬁgr/,aﬁh_5////ﬁ\\\~///
TOC0 -
/’/
(OO
[ 0le . e T e d:,.:;/ﬁ
J Italiwe» - /
4OOM’J‘ //f,,f/#’ _ Nederland
ool Fest-Tuizsland ,/,///___%ﬁ“““ —
. / .
. s 5.0.8.U.

200 Spanje " -
" ’ N — —— :___._‘_' e T
1O0F e Postenri jk ‘ Denemarken [t

Zwitserland
{ i i i ! H ! N J— LTGRO -

i H ¢ i H L : i H { : .
1956 57 58 59 60 61 62 63 64 1956 57 58 50 60 61 62 £
/5T /58 /59 /60 J61 /f62 /63 jea Jé5 /57 /58 /59 /60 j61 fe fe3 J6

De produktie in de importlanden neemt in het zlgemeen tqe‘(grafieh 11
terwijl in de belangrijke exportlanden — FWederland en Tenemarksrn - in how
bijzender in de laatste pericde, een produktiedaling optreedt. De daling in

Densnmarken is wat eerder ingezet dan in Nederlond.
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Dezelwijzigingen in de produktie hebben uiteraard een belangrijke
invloed op de hoeveelheden die worden geéxXporteerd en geimpdrteerd.

In deze studie is steeds uitgegaan van gegeven importen en'exporten,
terwijl op basis daarvan de invloed van tarieven e.d. op de handelsstromen
i8 nagegaan. Het ziet er evenwel nsar uit, dat van de gewijzigde produktie-
structuur een veel grotere irwvloed zal uitgaan op de hendelsstromen dan
van de veranderingen in de tariefstruntuur, Het spreekt'vanzelf‘dat ae
produktiestruc tuur mede beinvloed wordi door de tariefstructuur., De: in-
vloed van de tariefstructuur op de hondelsstromen loopt in dat geval via

de produktiestructuur. Daarnaast moet een directe invloed niev uitgeslo-

ten worden geacht. In hoeverre de directe invloed van de tariefstructuur
op de handelsstromen ook bij een grote verandering van produkiiestructuur
aanwesig is, zullen wij nagaan door onze werkwijze thans ioe Je passen op

de im~ en exporigegevens van hei jaar 1G663.

4.2De situatie in 1963

Een overzicht van de handelssiromen in 1963 is gegeven in tabel IV.1.

Tabel IV.1

IM- EN EXPORT VAN EIEREN IN SCHAAL IN 1963, IN TONNEN1)
(EXPCORTEN KLEINER DAN 100 TON ZIJN WEGGELATEN )

‘--.\ -

_ I-ianden P | 1S b= - Zwit-— | Cog- 3
E-landeit ?%i “1Duits~ |Ttalid lngz— ser-- | ten~ |Spanje|Totaal

“ TE S 1ang 8% 1 3and | rijk -

5 Nederland 5.405 104.458 7.314] 4.87% 3.524 5.609{ 178 |131.367

= B.L.E.U. 5.67C  16.123 3,363 263 7.924 1191 146 | 33.608

« Denemarken 14,702 4.751 1,224 20.677

-+ Noorwegen 137 349 - 486

o Zweden 2.452 2,134 490 306 5.382
Joagoslavie 774 1.430 ‘ 2.204
Isradl 5.998 510 4017 | 6.909
Bulgarije 4.688 7.627 203 1.220 "13.748
Finland 5.606 1.242 1.1C3 125 8.076
Polen 740 5.390 19,738 ! 2,305  4.209 4.473 36.855

g;Tsjecho—Slo—

o wakije 2,636 3. 636

g Hongarije 1.475 1.053 1.129 3,657
Znid-Afriks 1.221 2,867 311 4.399
Argentinié 2.813 1.€15 481 4.509
Roemenid 1.563 231 739 1.378 3.611
Totaal 11.815 165.048 47.085 119,021 21,771 14.7601 324 7279.824

1) 4.16C ton is buiten beschouwing gel leven, zodat 983% van de lotale handel
(283.984 ton) in de tabel tot uitdrukking komt.
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De heffingen en restituties zijn opgenomen in tebel IV.2. Bij de bere-
kening is gebruik gemaakt van de transportprijzen uit fabel T1.8. In hoe-
verre dat verantwoord is, mede gezien de belangrijke loonstijging in de
jaren 1958-1963, zullen wij later zien.

Op basis van de randtotalen uit tabel IV.1 en de som van de gegevens
uit de tabellen IV.2 en I1.8, is berekend hoe de transporten verdeeld zou-
den zijn bij de optimele situatie, d.w.z. bij een minimum zan totale kos-
ten,

De transportwesrstanden bij de optimals situatie zijn vermeld in
tabel IV.3, terwijl in tabel IV.4 de transportweerstanden zijn berekend
door uit te gaan van de vereffende overbruggingsprijzen van de in 1963
ontplooide activiteiten van meer dan 500 ftons in verband met deze laatste

svoorwaarde valt Spanje weg.
Tebel IV.3

TRANSPORTWEERSTANDEN TN DY BEREXEND 0P BASIS VAN DB GEGEVENS VAN TABEL IIL.S
EF IT.19 EN CPTIMALE VERDELING VAN DE EIFRTRANSPORTEN TN 1963

e LI-landen Frank- We?t‘ ... | Bnge~- it Coaten—
. e rislk Duits-1 Ttalie 1and ser- riik
- E-landen § land land
/A Hederland 0 0 8] 0 0 0
3 B.L.E.T. 62 59 o 91 91 a5
- Denemarken 16 0 164 30 70 50
. Moorwegen 19 0 171 39 70 66
e Zweden 19 0 164 33 70 57
Joegoslavid 44 O 156 1 74 80 50O
Isradl 13 O 143 54 61 54
Bulgarije 44 0 155 70 76 4B
© Finland 13 0 161 30 70 51
&g Polen 25 0 164 45 67 48
‘L Tsjecho—Slowakije 51 0 181 77 89 57
Y Hongarije 55 9 111 75 50 0
“ Zuid-Afrika 16 O a7 27 23 13
Argentinié 16 C 87 27 23 13
Roemenis 44 0 155 70 76 48
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Tabel IV.4

REREFFENDE OVERBRUGCINGSPRIJZEN OP

BASIS VAN GEGEVENS VAN TABEL IT.8 BY IV.2 EN IN 1963 ONTPLOOIDE ACTI-
VITETITEN VAN MEER DAN 500 TCH
~—-—._Ixlanden Frank- Wegt— v aw | Enge=- Gt o ten- .
h%mwh_wm‘rijk Puite-~ (Italid Tand =ser— rijk Spanje
E-landen land {land

;5 Tederland .2 240 34N -7 w7 23

e B.L.E.U. 124 35N -3zn 368 360 7O

— Denemarken -8 2n 48 i -~ 3F 1

. Moorwegen -7 O 54 g -5 21

o Zweden : - 8 - 1" 46 L 11!
Joegoslavig - 2 +2070 ig" 23 -15 -15
Tgrasgl -19 - & 200 17 ~201 3t
Bulgarije 5 130 25" 26 -121 -107

o Finland -11 20 46 i - 3n gt

-:jO Tolen 10 - gu I/ 5o 17" - AN

i Tsjecho-Slowakije °5 o" &4 46 1/ 12

5 Hongarije 20 ol 44 35 LRGN FoLl
iaid-Afrika -8 2 31 . - 6! 14!
Argentinid -2h ~15" 14" —~19 —23! -3
Roemenisd 17 - 17" 37 ERA o el

' = transportwesrstand van ontplooide activiteiten, waarvan transportprijs
niet in beschouwing is genomen bilj berekening van de schaduwprijzen,

" = transrportveerstand van ontploocide activiteiten waarvan transportprijs
heeft gediend voor de berskening van de schaduwprijzen.

Opm. De reeks voor Spanje kKan niet worden bepaald omdat in dit geval geen
enkele waarde van Spanje in de vereffening is opgenomen.

aanvasasrdbaarhei1d vz
tplooide en niet—-on ity
i1 ten

4.3

H
=
—

VIR

o o

o

2
H
i

D e
on
t e

De frequentieverdeling van de transportwesrstanden van de ontwikkelde

activiteiten volgens tabel IV.4 heeft een standazrdsfwijking, die bijson-

dex als aantal zeer hoge en zeer lage waarden,

dat het gebruikte model, dat

oroot is mevolg van een

Doar het niet waarschijnliik is in verige jo-—

ren een goede aanpassing gaf, onjulst zou zijn, vermoeden wij dat er ande-

re oorzaken zijn, die de aanpassing minder goed doen zln.
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Hoewel de transporiprijzen ongetwijfeld een verandering zullen hebben
ondergaan, zijn wij tot dusverre uitgegaan var de in tabel IL.8 gegeven
waarder., Het is niet onredelijk een prijsstijging voor transport aan te
nemen van ongeveer 50% van 1958 op 1963, Dit is uiteraard slechts een
ruvwe schatting. Voor de vroegere jafen hebben wij gezien, dat het totale
beeld weinig of niet verandert wanneer wij de transportprijzen 1% of 2 maal
ZO gTroot nemen. Aangernonmen mag worden dat transportprijzen die 13 maal de
tot nu toe gebruikte waarden hebben de werkelijke transporfprijzen in 1963
iets beter benaderen; de hierbij gemaakte fout zal het algemene beeld niet
belangrijk beinvioeden. De gencemde correctie zullen wij aanbrengen en na-
gaan hoe de vereffening dan verlcopt.

Wij moeten evenwel ook nog een andere corzaak onder ogen zien, die mo-
gelijkerwijs een rol kan hebben gespeeld. De heffingen in de secior eieren
zijn jarenlang voor een greocot aantal landen gelijk gebleven. Nu een verande-—
ring is opgetreden door de tariefswijsiging in E.E.G.-verband, is het moge—~ .
lijk dat de handelsstromern zich niet direct hebben aangepzst aan de nieuwe
tarieven, maar dat!een geleidelijke aanpassing zal plaatshebben. Cm te kun-~
nen nagaan of de sanpassing nog onvolledig is, zullen wij in onze vereffe-—
ning, de waarde vaﬁ de opgetreden veranderingen afzonderlijk nogmaals toe-
voegen met een factor p. Een waarde O voor p zal duilden op volledige door-
werking, een waarde p = — 1 op geen enkele invloed van de verandering.

Het resultaat van de vereffening van de aldus bepaalde overbruggings-
prijzen, dus met daaraan tcegevecegd p maal de verandering in de heffingen
minus subsidie, blijkt uit tabel IV.5. Hierin zijn de weerstanden gegeven
van de transporten, waarvan de overbruggingsprijzen in de vereffening zijn
opgenomen, Argentini® en Zuid-Afrika moesten hierbi] btuiten beschouwing
hlijven, omdat wij de waarde van a niet kennen. Overigens 1s dit niet zo'n
bezwaar, daar vermcedelijk de uit die larnden aangevoerde eleren niet geheel
gelijkwaardig zijn aan eieren die over betrekkelijk korte afstand worden

aangevoerd,
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Tabel IV.5
TRANSPORTWEERS?ANDEEﬁ) BEREKEND UIT VIRTUFFINDE OVERBRUGGIWGSPRIJZEN
OP BASIS VAW 15 MAAL DB PRIJZEN VAE TABRL II.8, Di GEGEOVENS VAN IV.2
EN pMAAT, Dy WIJAIGINGEN VAN DE HOFFINGEN EN SUBSIDIRS VAN 1960 OP 1963

g i Ted g
ifiik" ﬁiijﬁsm Ttalis % iii;' ggi ;Sjﬁen_

land : land
Nederland AT+ 65p 72+ 9%p 23+ 29 37+ Tip 39+ 68p 31+ 5ip
B.L.E.T, -109-124p ~T7-112p =188-238p ~T9=-110p
Denemarken 217+139p 216+137p 212+128p
Yoorwegen ~7€64=£02p
Zweden =22~ 450 -i8=~ B3p
Joegoslavié =219=350p ~178=311p
lsragl 544+244p 505+194p
Bulgarije -138- 69p -99- 30p ~-133—- 97p
Tinland 216+139p 216+131p  212+128p
Polen 47+ 41ip 36+ 70p 88+109p  53+62 p 27+ 5% 41+ 42p
Psjecho-Slowak, ~764-602p
Hongarije ~15+133p ~14+122p  =34+105n
Roemenik -22+133p =1T7+122: ~17+105p

1) Alleen van de transporien van meer dan 500 ton zijn overbruggingsprijzen in
de berekening opgenomen en alleen voor deze transporten zijn de transport-
weerstanden in de tabel vermeld.

De wverschillende waarden van p moeten in onderling verband worden
gecien, omdat deze resulteren uit een vereffening, waarbij fouten in de
ene neting vereffend kunnen zijn met foulen in een andere meting. Met
het oog hierop bepalen wij het gemiddelde van de waarden in tabel Iv.5,
verminderen daarmee de vaarden in de cellen en bepalen nu de waarden
van p, die behoort bij de minimamwaarde van de kwadraatson van deze
verschillen. Hieruit volgt een warrde p = -~ 1,13. Aangezien sen waarde
»p < -

rechtee werking van de tarifering. zou zijn uitgegaan, veronderstellen

1 een onwasrschijnlijke tcoestand zou azngeven, omdat dan een ave-

wij p =

deld nog geen invloed op de transporten uitgecefend; de bij deze waarde

- 1. Wanneer p = - 1 dan ig door de gewijzigde tarieven gemid-

van p behorende transportweerstanden ziin opgenomen in tabel IV.6,
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Tabel IV.6
TRANSPORTWEERSTANDEN VERMELD IN TABEL IV.S5 BIJ EEN WAARDE p = - 1
West- Zwit—-
ili‘a.‘ﬁk“ Duits— | Ttalis ?Zﬁg' ser— 2;’?;26“"
. d land land J
5
3 Nederland -18 -27 -6 -34 -29 +30
MB.L.ETU. +15 +25 50 3
% Denemarken +78 +85 +84
& Noorwegen -162
m Zweden +23 +35
Joegoslavieé +131 133
Israel +300 +311
o Bulgarije - 59 -69 =36
‘£ Finland + 77 +85 + 84
¢ Polen + 6 - 34 -21 -4 = 32 -1
g'I‘sjecho--Slowakije -162 7
Hongarije -152 =123 -13%
Roemenié _ -155 -13g ~122

Het is uiteraard onwaarschijnlijk, dat de invloed van de verande-
ringen in alle landen hetzelfde zou zijn geweest, maar globaal komen
wij tot de indruk, dat in vele gevallen de invloed relatief gering is
geweest. WiJ] hebben eerder geconstateerd dat er negal een grote veran-
dering van 1960 op 1963 heeft plaatsgehad in de omvang van exporten en

importen.
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