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STELLINGEN

I
Het verzamelen van gegevens omtrent de omvang van landbouwverkeer door middel
van een transportboekhouding op bedrijven is te verkiczen boven het gebruik van
verkeerstellers.

Dit proefschrift

I
De spitsuurintensiteit van het landbouwverkeer, als percentage van de dagelijkse ver-
keersomvang, ligt in dezelfde orde van grootte als die van het verkeer op rijkswegen.
Jaarverslag 1960, Cultuurtechnische Dienst: 35

ITI .
Verharding van onverharde kavelwegen in veenweidegebieden houdt een schijnbare
afstandsverkorting in, dic gemiddeld voor alle veldwerkzaamheden in een jaar over-
eenkomt met ongeveer twee-derde van de werkelijke, onverharde lengte.

Meerjarenplan voor ruilverkaveling en andere cultuurtechnische werken in Nederland.
1958: 149
Dit proefschrift

v .
De opvatting dat de aanlegkosten van kavelwegen, berekend per gereden kilometer,
naar verhouding hoog zijn ten opzichte van die van boerderijwegen is juist indien de
ontsloten bedrijven een zekere grootte overschrijden.

- A, QOSTERBROEK, Cultunrtechniek 1(1963): 10

\'
Blijkens de verkeersverrichtingen is het veenweidebedrijf gedurende de weideperiode
nog ver verwijderd van een vijfdaagse werkweek, terwijl de werkdagen zich gemid-
deld uitstrekken over een periode van 12 4 13 uur, '
Dit proefschrift -

VI
Bij het berekenen van de afmetingen van nieuwe of te verbeteren waterlopen dient de
ontwerper rekening te houden met de wijze waarop het onderhoud in de toekomst
zal worden uitgevoerd.

Richtlijnen voor het ontwerpen van open waterlopen en van sommige bijbehorende kunst-
werken. 1953: 9-12



VII .
De kosten verbonden aan het handhaven van een gewenste onderhoudstoestand in
open waterlopen zijn onder meer sterk afhankelijk van een minimaal aanvaarde
waarde van de wandruwheidscoéfficiént Ky, oo

Richtlijnen voor het ontwerpen van open waterlopen en van sommige bijbehorende kunst-
werken. 1953; 17-20

VIl
Het bouwen in kleine buurtschappen van woningen met op korte afstand gescheiden
bedrijfsgebouwen biedt uit een cogpunt van landinrichting ook voor weidebedrijven
een interessante oplossing.

J. F. R. van DE WALL en F. L. vaN pER BoM. Langs gewonnen velden. 1954: 265
R. H. A. vaN DuiN. Cultuurtechniek 1(1963): 78

X
Yoor de verkaveling van graslandgebieden met begreppelde percelen dient men bij de
bepaling van vorm en grootte der percelen meer dan tot heden gebruikelijk is, aan-
dacht te besteden aan de inhoud, richting en onderlinge afstand van greppels.
Meetjarenplan. 1958: 151 :

X

De landschappelijke waarde van als zodanig reeds aantrekkelijke open graslandgebie-
den kan door de bouw van boerderijen toenemen.

R. J. de Wit. Natuur en landschap 19 (1965): 11

X1
De schatting van gronden ex artikel 57 van de Ruilverkavelingswet 1954, volgens het
systeem van ruilverkavelingsverwachtingswaarde en aftrekken, vormt een logisch
onderdee] van de zich ontwikkelende ruilverkavelingsmethodiek,

A. Govers, Landbouwkundig Tijdschrift 71 (1959): 181-183

X

Ter bevordering van de toepassing van uit cultuurtechnisch onderzoek verkregen re-
sultaten verdient het aanbeveling om periodick een naar onderwerp samenvattend
overzicht van deze resultaten te doen publiceren.

Proefschrift van A. J. FLacu
Wageningen, 22 april 1966
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1 Inleiding

1.1 Algemeen

Het wegverkeer en het wegennet zijn in onze maatschappi] geworden: °...iot een
integrerend onderdeel van het sociale en ¢conomische leven der mensheid, een trans-
sportorgaan welks kleinste vertakkingen levensscheppend en levensvoedend zijn in
culturele en materiéle zin...” (WISSELINGH ¢.a., 1953). Tot die Kleinste vertakkingen
behoren ongetwijfeld het landbouwwegennet en het landbouwverkeer. Van het
agrarisch wegennet zegt het JAARVERSLAG 1962, van de Cultuurtechnische Dienst:
‘In de eerste plaats is het doel verlaging van de produktickosten van het bedrijf.’
Yoorts: *...moet worden gewezen op het sociale desideratum van de verhoging van de
leefbaarheid van het platteland, Dat plattelandsbewoners gedurende enkele maanden
van het jaar de communicatic met de buitenwereld niet of slechts met grote moeite
kunnen onderhouden, is een sociaal verouderde situatie.” ‘De voortgaande mechani-
satie in de landbouw en de toenemende verkeersintensiteit ten plattelande brengen een
groeiende behoefte aan goede verharde landbouwwegen met zich mede’ (JAARVER-
SLAG 1960, Cultuurtechnische Dienst).

In het huidige landbouwbeleid wordt een grote activiteit op het gebied van aanleg
van landbouwwegen in ruilverkavelingen en ontsluitingsplannen aan de dag gelegd.
Ter illustratie kan dienen dat in de laatste tien jaar in Nederland de lengte van het net
van verharde landbouwwegen toenam met bijna 0,4 m/ha. jaar; dit betekent een ver-
meerdering met gemiddeld ongeveer 1000 km per jaar (JAARVERSLAG 1964, Cultuur-
technische Dienst).

Voor het tot stand brengen van een dergelijk wegennet is kenms van de relaties die
bestaan tussen de ritproduktie van het verkeer en het grondgebruik, de motieven die
aan het verkeer ten grondslag liggen, de tijd waarin het zich afspeelt en de aard van de
gebruikte vervoermiddelen, onontbeerlijk.

1.2 Het landbouwverkeer en het landbouwwegennet

Verkeer, in de algemene zin, ontstaat door de bevrediging van de menselijke behoefte
aan, of de noodzaak tot het onderhouden van relaties (GOUDAPPEL, 1963), Deze be-
vrediging uit zich, althans wat het wegverkeer betreft, in het vervoer van mensen,
dieren, machines, werktuigen en goederen en wordt tot stand gebracht door natuurlijke
krachtsinspanning of door mechanische voortstuwing. Men kan daarbij al dan niet
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gebruik maken van vervoermiddelen. ‘Verkeer is het bewegen van vervoermiddelen in
hun totaliteit’ (VOLMULLER, 1962); onder het verkeer worden ook voetgangers in
beschouwing genomen.

De Werkgroep ‘Landbouwwegen’ (1953), DE Boer en OOSTERBROEK (1961) en
FLAcH (1964b) geven schematische indelingen van het verkeer op plattelandswegen
die in hoofdzaken met elkaar overeenstemmen; die van FLACH wordt hier nader be-
sproken en in het vervolg gehanteerd (fig. 1).

Fig. 1. Schematische indeling van het verkeer

VERKEER
TRA.‘;F.'C
1 1
NIET - LANDBOUW VERKEER LANDBOUW VERKEER
NON-RURAL TRAFFIC RURAL TRAFFIC
BEDRUFSVERKEER
FUNCTIONAL TRAFFIC
1
INTERN VERKEER ’ EXTERN VERKEER MAATSCHAPPELUK VERKEER
INTERNAL TRAFFIC EXTERNAL TRAFFIC SOCIAL TRAFFIC

|
BOERDERYU VERKEER _!
FARM-BOUND TRAFFIC “€———

Fig. 1. Schematical classification of traffic

Onder landbouwverkeer wordt verstaan het deel van het totale verkeer, dat zijn
directe oorsprong en bestemmming vindt in grond en gebouwen, in gebruik bij en be-
woond door personen die zelfstandig of in dienstverband hun hoofdberoep in de land-
bouw uitoefenen, met hun gezinnen.

Bedrijfsverkeer ontstaat ten gevolge van de uitoefening van het landbouwbedrijf.
Het draagt cen extern karakter voorzover het wordt veroorzaakt door zakelijke con-
tacten met de buitenwereld. Qorsprong of bestemming zijn daarbij het bedrijfsge-
bouw met bijbehorend erf of de grond. Deze laatste echter alleen wanneer de con-
tacten niet via het erf plaats vinden.

Extern bedrijfsverkeer ontstaat bijvoorbeeld door:
— aanvoer van grondstoffen
- afvoer van produkten
- inschakeling van loonwerkers
— tewerkstelling van bedrijfspersoneel
— consult van een veearts
— bezoek aan veemarkt of veiling.

Intern bedrijfsverkeer vindt uvitsluitend plaats tussen het bedrijfsgebouw en de tot



het bedrijf behorende grond en tussen de percelen van het bedrijf onderling. Het be-
treft bijvoorbeeld:

— vervoer van zaaizaad

transport van mest

vervoer van oogstprodukten

melktransport (op het bedrijf)

omweiden van vee.

I

Maatschappeliik verkeer ontstaat door het onderhouden van relaties van de onder
‘landbouwverkeer’ gedefini€erde bevolkingsgroep onderling en met anderen, zoals
ieder gezin, afgezien van verkeer voortvloeiend uit de beroepen van de gezinsleden,
dit kent. Het omvat;:

- de vervulling van levensbehoeften door bakker, kruidenier en andere leveranciers

- het ontvangen of verlenen van diensten zoals post, arts, huishoudelijk personeel

— kerk- en schoolbezock

— onderlinge sociale contacten, bezoek aan vergaderingen, feestelijkheden en derge-
Ljke.

Maatschappelijk verkeer draagt dus een extern karakter.

Uiteraard komen binnen de gegeven indeling combinaties voor: boodschappen ten behoeve van het
bedrijf zullen dikwijls gecombineerd worden met die voor het gezin, de post brengt evenzeer zakelijke-
als familieberichten.

Onderscheid tussen de gegeven indeling en die van DE BOER en (OOSTERBROEK
(1961) is bijvoorbeeld gelegen in het door hen genoemde ‘verzorgend verkeer':
leveranciers, post, arts, veearts, enz. In onze studie wordt deze groep verdeeld over
extern bedrijfsverkeer en maatschappelijk verkeer.

De termen ‘verkeer” en ‘transport’ zullen dooreen gebruikt worden. Waar sprake is
van een beschouwing van één landbouwbedrijf wordt in het algemeen het woord
‘transport’ toegepast, omdat van een totaliteit van vervoermiddelen nauwelijks ge-
sproken kan worden. Het begrip ‘boerderijverkeer’ omvat zowel extern bedrijfsver-
keer als maatschappelijk verkeer.

Het landbouwverkeer speelt zich in het algemeen af op een wegennet, waarvan de
aard onder Nederlandse omstandigheden vrij duidelijk omschreven is. In het rapport
van de Werkgroep ‘Landbouwwegen’ (1953) onderscheidt men twee hoofdgroepen:

1. de wegen voor doorgaand verkeer, welke passen in een Rijkswegenplan, een
provinciaal wegenplan of een tertiair wegenplan;

2. de landbouwwegen, waaronder de overige wegen worden verstaan, voorzover zij
toegang geven tot landbouwbedrijven (in de ruimste zin).

Naar aanleiding hiervan heeft de Cultuurtechnische Dienst in 1954 ¢en landbouw-
wegenclassificatie opgesteld waarbij richtlijnen worden ingevoerd voor de tracering,
de vereiste kruin- en verhardingsbreedte, enz. (SPAN, 1955), €én en ander aangepast
aan het met de wegklasse overeenkomende verkeerstype en rekening houdend met de
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te verwachten verkeersontwikkeling (DE BOER en QOSTERBROEK, 1961). Naar hun
functie onderscheidt men volgens VAN DUIN (1962) wegen die dienen voor de ont-
sluiting van: .

— een agrarisch gebied: verbindingswegen

- bedrijfsgebouwen: boerderijwegen

— kavels: kavelwegen

— percelen: bedrijfswegen.

Deze indeling wordt in deze publikatie aangehouden.

1.3 Specifieke cigenschappen van het landbouwverkeer

Het is opvallend dat bij de gepubliceerde resultaten van onderzoek naar specificke
eigenschappen van het landbouwverkeer de aandacht vrijwel uitsluitend is gericht op
de ritproduktie van het intern bedrijfsverkeer. Het aantal publikaties is schaars.
LECLERQ en SINE (1962) schrijven zelfs: ‘Bij ons weten bestaat er geen nauwkeurige
documentatic over de intensiteit van het landbouwvervoer’. Daarmee doen zij enig
onrecht aan KLEMPERT (1956) en SEUSTER (1958); vooral de laatste wijdt een uitge-
breide studie aan de transportomvang tussen grond en bedrijfsgebouw voor ver-
schillende bedrijfstypen, bedrijfsgrootten en mechanisatiegraden. Beide onderzoekers
ontlenen hun resultaten voornamelijk aan theoretische beschouwingen. Van later
datum zijn gegevens, vermeld door REINDS (1962), RiGHOLT ¢n HARKINK (1963),
RIGHOLT (1964a en b); deze onderzoekingen berusten deels op theoretische afleiding,
deels op verwerking van enquéte-materiaal en hebben betrekking op het intern be-
drjjfstransport van gemengde- en graslandbedrijven. _

Eveneens op transportboekhoudingen berust de publikatie van LINTHORST en
Van Duin (1964), waarin aandacht wordt besteed aan het intern bedrijfstransport op
gemengde bedrijven. Theoretisch afgeleid zijn de transportcijfers van Szesny en WoLr
(1963) voor verschillende Oostduitse akkerbouw- en gemengde bedrijven. FLacH
{1962) vermeldt de inteusiteit van het intern bedrijfsverkeer die hij in graslandgebicden
door het houden van verkeerstellingen heeft waargenomen.

Hoe verschillend van opzet de genoemde publikaties ook zijn, zij komen in zoverre
overeen dat het verrichte transport overwegend als een totaal aantal ritten per jaar of
over voor het landbouwbedrijf typische tijdsperioden wordt weergegeven. SEUSTER
(1958, 1961) onderscheidt binnen het jaar vijf van dergelijke perioden. In sommige
gevallen, bijvoorbeeld bij KLEMPERT (1956) en FLACH (1962), worden de cijfers omge-
rekend tot per etmaal gemiddelde waarden. FLACH (1964a en b) gaat nader in op de
afwikkeling van het intern bedrijfsverkeer over korte perioden, waarbij hij de verde-
ling van de dagelijkse verkeersomvang over de uren van de dagin beschouwing neemt.
Algemeen kan men uit de gegevens afleiden dat het intern bedrijfsverkeer, vergeleken
met het verkeer op grote wegen, zeer weinig intensief is; deze karakteristieke eigen-

schap wordt ook in de Richtlinien fiir den landwirtschaftlichen Wirtschaftswegebau
(R.L.W.,, 1959) nadrukkelijk vastgesteld.

4



De relatief geringe verkeersintensiteit treedt op ondanks het feit dat het landbouwbeddijf als
trangportintensief bekend staat. Van alle werkzaamheden bestaat 40 4 60%; uit één of andere vorm
van transport (TERPSTRA, 1962; Szesny en WoLF, 1963), waardoor een groot deel van de in het
landbouwbedrijf aangewende energie verbruikt wordt met verplaatsing (AGRARISCHE WINKLER
Prins, 1954).

Het intern bedrijfsverkeer is vooral onregelmatig naar de tijd verdeeld; het is
seizoenathankelijk (LECLERQ en SiNE, 1962; SEUSTER, 1958). Veel transport moet
dikwijls onder ongunstige weersomstandigheden plaats vinden (KiLEMPERT, 1956,
1964). Een ander typerend verschijnsel is, dat op bepaalde tijden van de dag het ver-
keer zich overwegend in één richting beweegt — van de boerderij naar het land of later
andersom — waardoor ontmoetingen tussen beladen en ongeladen voertuigen ver-
houdingsgewijs weinig voorkomen (R.L.W., 1959).

De omvang van het extern bedrijfsverkeer en het maatschappelijk verkeer zijn
alleen door FLACH (1962 en 1964a en b} en door LINTHORST en VAN DuIn (1964) nader
naar bedrijfstype gedifferentieerd, namelijk voor weide-, respectievelijk gemengde
bedrijven. CoNSTANDSE (1960) vermeldt enige getallen omtrent de wijze van vervoer bij
school- en kerkgang van in de Noordoostpolder wonende gezinnen.

Uit het buitenland zijn onderzoekingen naar het verkeer op wegen in agrarische ge-
bieden bekend (DARRELL e.a., 1958; TREACY, 1962), maar hierin wordt geen onder-
scheid tussen landbouw- en niet-landbouwverkeer gemaakt., Voor Nederlandse om-
standigheden is sinds 1949 veel onderzoek op het gebied van de verkeersintensiteit op
landbouwwegen verricht door de Cultuurtechnische Dienst, doch de resultaten zijn
in het algemeen slechts intern gerapporteerd; zij hebben in eerste opzet ook niet de
bedoeling van een onderzoek naar de intensiteit van het landbouwverkeer alleen, maar
omvatten het totale, in het algemeen niet nader onderscheiden verkeer op landbouw-
wegen, Op grond van deze onderzoekingen constaieert QOSTERBROEK (12632 en b)
dat het verkeer op sommige typen landbouwwegen een toename vertoont die onge-
veer in dezelfde mate verloopt als die van het verkeer op Rijkswegen.

Er blijken zich echter in de fluctuaties van het verkeer naar gelang van het uur van
de dag, de dag van de week en het seizoen verschillen voor te doen die, al naar de
streek en het karakter van de weg, veel groter zijn dan die bij het verkeer op de grote
verkeerswegen. ‘Als gevolg hiervan zullen de voor de laatste categorie geldende wet-
matigheden niet zonder meer voorde landbouwwegen kunnen worden overgenomen.’
(JAARVERSLAG 1960, Cultuurtechnische Dienst). Ook KLEMPERT (1956) en SEUSTER
(1961) komen tot deze conclusie. Het onderscheiden van een bepaald verkeerstype
biedt dus duidelijk grotere moeilijkheden dan het indelen van een wegenstelsel naar
wegtype. Het JAARVERSLAG 1960 van de Cultuurtechnische Dienst zegi tenslotte:
‘Het verkeerstechnisch onderzoek moet van de grond. af worden opgebouwd, omdat
van de specifiecke eigenschappen van het plattelandsverkeer nog zeer weinig bekend is.”



1.4 Doelstelling en aard van het onderzoek

Het in deze publikatie te behandelen verkeers- en transportonderzoek beoogt een
bijdrage te leveren tot vermeerdering van de kennis omtrent de ritproduktie van het
landbouwverkeer. Deze ritproduktie hangt, zoals reeds cerder is gesteld, samen
met het grondgebruik, de moticven die aan het verkeer ten grondslag liggen, de tijd
waarin het zich afspeelt en de aard van de gebruikte vervoermiddelen.

Het begrip ‘grondgebruik’ is beperkt tot weidebedrijven op veen- en klei op veen-
grond die hun bestaansvorm ontlenen aan het uitsluitend of overwegend houden van
melkvee. Een verdere beperking is nog in acht genomen waar het de verkavelings-
toestand van deze bedrijven betreft: de onderzochte gebieden en bedrijven behoren
tot het type dat uitsluitend of overwegend wordt gekenmerkt door een opstrekkende
verkaveling. Het aldus omschreven grondgebruik omvat in deze studie zowel wo-
ningen en bedrijfsgebouwen als cultuurgrond.

Het begrip ‘motieven’ is onderscheiden in twee categorieén: de ene categorie houdt
verband met de exploitatie van het weidebedrijf als bestaansbron, de andere vindt zijn
oorzaak in de vervulling van de maatschappelijke behoeften van de mens.

Bij de factor ‘tijd’ is de aandacht gericht op de verdeling van het verkeer over de
dag, de week, het jaar en het verschil van jaar tot jaar.

Het begrip ‘vervoermiddelen’ houdt direct verband met het gekozen type grondge-
bruik; het omvat zowel vervoermiddelen in de strikte zin des woords als landbouw-
machines en werktuigen.

Hierna volgt per hoofdstuk een korte uviteenzetting over de behandelde stof, waaruit
de aard van het onderzoek moge blijken.

Hoofdstuk 2 bevat een korte verhandeling over de verschillende onderdelen, waaruit
het onderzoeksobject is samengesteld. Behalve aan een beschrijving van de verschil-
lende waarnemingspunten wordt aandacht besteed aan de wijze waarop met name het
klei op veen- en veenweidebedrijf in Zuidwest-Friesland in de jaren 1962 en 1963 werd
geéxploiteerd, zulks mede in het licht van de toen heersende weersomstandigheden.

Hoofdstuk 3 behandelt de doelstelling van het onderzock en de op deze doelstelling
en de aard van het landbouwverkeer afgestemde onderzoeksmethodiek.

Hoofdstuk 4 gaat in op de door het onderzoek verkregen resultaten en op de
karakteristieke eigenschappen van het landbouwverkeer, zoals zich dat binnen weide-
bedrijven, op kavelwegen en op boerderijwegen afspeelt.

Hoofdstuk 5 behandelt een facet van het omrijden; het hoofdstuk heeft in het kader
van deze studic een oriénterend karakter. Met name wordt aandacht geschonken aan
de wijze, waarop verschillende boeren bij aanwezigheid van een verharde kavelweg
hun keuze tussen transport over Jand of over de weg bepalen.



2 Gegevens betreffende de onderzochte gebieden |

2.1 Ligging

Voor het verrichten van het verkeers- en transportonderzoek in graslandgebieden zijn
in Friesland, Zuid-Holland en Noord-Holland een aantal objecten gekozen die deels
gebieden, in gebruik bij verschillende boeren, deels het bedrijf van één gebruiker
omvatten (fig. 2).

De Wollegaast Fig. 2. Ligging van de onderzoeksgebieden
Lemmer

Oosterzes
Oudeschoot
Donkerbroek /
Krimpenerwaard

De Zeevang

7= T B = N o = g = ]

Fig. 2, Sityation of the regions of research

De proefobjecten bestaan, zoals hiervoor reeds is vermeld, vit weidebedrijven; zif
worden gekenmerkt door een opstrekkende verkaveling. In verband met de geringe
ervaring ten aanzien van dit type verkeersonderzoek in de Jandbouw is de keuze op
het weidebedsijf gevallen, omdat de structuur van dit bedrijfstype, dat geen vrucht-
wisseling kent, in het algemeen overzichtelijker is dan die van een akkerbouwbedrijf of
een gemengd bedrijf.

Het opstrekkend verkavelingstype is gekozen omdat hierbij niet alleen reeds eerder
mathematisch modelonderzoek heeft plaats gevonden (VAN DUIN, 1961; SPAREN-
BURG, 1964a en b), maar ook omdat de transportproblemen, ontstaan door de dik-
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wijls lange afstanden (2 & 3 km) die over land moeten worden afgelegd in de bedrijfs-
voering sterk op de voorgrond treden, In het algemeen worden gebieden van dit type
gekenmerkt door een ijl stelsel van openbare wegen, waardoor ook voor het onder-
houden van de externe verbindingen sen beperkt aantal routes bestaat; veelal ont-
breken geheel of gedeeltelijk verharde bedrijfswegen. Op de ruim 2,5 miljoen hectare
cultuurgrond in Nederland maken deze weidegebieden, die voornamelijk gelegen zijn
op veen- en klei op veengrond, ongeveer 18 % uit, zoals aan gegevens van VAN DUIN
(1963) en VAN DUIN e.a. (1963) valt te ontlenen.

Fig. 3. Ligging van de verkeerstelpunten; voor de gegevens van de wegvakken, zie tabel 1

Ruilverkaveling (gedeeltelijk) (gedeeltelijk}
Reallocation DE WOLLEGAAST tpartly) KRIMPENERWAARD {partly!}
q ;

i)

20 a i

¥ B/ " e —
. Tierkgaast ] —

.r/
Sloten

Ruilverkaveling

{gedeeltelijk)
Reallocation De ZEEVANG{gar ’

il
iyl %{é Lekkerkerk

Oosthu'\zen "

Siod of dorp
Town or vitlage

Primaire en secundaire wegen
Primary and secondary reads

Wegen von ploatselijk belang
Roads with iccal function

o 3POCTIijn
Raitway

Ifae. Yerkeerstelpunt
Counting station

! rains Wegvak
Road section

Q 2000 m
‘
Fig. 3. Situation of the counting stations; Jor data on the road sections, see table 1
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Fig. 4. Ligging van de bedrijven H, S, M en W als waarremingspunten gelden de dammen van ket erf

Primaire en secundaire wegen
Primaty and secondary rogds

Spoorlijn
Raif way
Dijk

Dike

Sloot
Diteh

Afrastering
Wire fencing

woning of bedrijfsgebouw
Farmbuildings

Perceel
Parcel

Fig. 4. Situation of the holdings H, S, M and W, counting stations are the dams of the farmyard
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Tabel 1. Gegevens betreffende de telpunten

Aantal
Wegtype/ Breedte baerderijen Gemidd. Ontsl. Waarnemingsperiode®*
verhar-  verhar~ berm bedrij- losse bedr. opp.?
Telpunt  Figuur Wegvak ding' ding (m) (m} ~ wven® woningen opp. (ba) (ha) [962 1963 1964
E: 3/6-27/9
Ty 3a I Kk 3,0 20 0 0 39,5  143,7 9/3 / ! 6/4
T 3a n XKk 30 20 0 0 253 41,6 11/4 — 6/4
Tiiasa 3a LII Kk 3,0 2,0 0 0 31,8 230,8 93 —11/4
JHI S
Te1aa 3a IV Bk 3,0 2,0 3 0 18,8 25/9 — 6/4
Ty 3a ¥V Bfs 30 =20 1 0 23,5 25/9 — 6/4
T 3b ¥I B/g 2,7 0,5 5 3 18,2 9/4
Tao ib VII B/g 2,7 0,5 9 2 13,0 32 .. 94
E:  2/9—30/9
Tse 3b VIII B/g 2,7 0,5 19 4 16,5 {11/12 30/9
2 1 16,2 20/8 9/4
Tam 14 3b IX B/g 3,0 0,5 ];;: 30/9 . 30/9
Tyrs3s 3b X Big 2,7 0,5 16 6 11,0 ' 12 o 9/4
Teo 3c XI Blg 30 30 4 0 174 27/9— 3/4
Tys 3c XH B/g 30 3,0 3 0 17,8 27/6 — 3/4
Ts1 3c XIII B/g 30 3,0 2 0 24,3 4/10 — 3/4
Tsa 3o XIV B/g 2,7 2,0 1 0 214 4/10-— 3/4
D 25 XV Pjg 60 >20 I(Try o 46,4 464 1/4 — 31/3

J 26 XVl Plg 6,0 2,0 Ty o 28,3 28,3 1/4 31/3

26 XVl K/k 3,5 >3,0

26 XVII K/g 3,0 >30

26 XX Kfs 2,5 2,0

26 XX Bfg 30 2,5
Br 27 XXI Pjg 50 02 KTD) 0 275 215 1/4 31/3

27  XXII Bfg 2,7 0,5
27 XXM B, K/g 30 0,5
27 XXIV Pfg 3,0 1,0
27 XXV Pfg 4,0 0,5

H 4 I(Tr) © 30,0 30,0 1/4 —31/3
8 4 I(Try o 30,1 30,1 1/4 -—31/3
M 4 Ty o 30,6 30,6 1/4 —31/3
w 4 I{Try © 10,6 10,6 1/4 —31/3
Counting Figure Road Typeof  metolling  shoulder  holdings® obther Mean  Ascesibls Period of observation!
stalion section rond/f fm) {m) houses Rolding areat
tope of size (ha) (ka) 1962 1963 1954
metalling* Width of Number of farms
! Wegtyne/Type of road ® (Tr): deelnemer transportboekhouding/participant in tras
= secundaire weg/secondary road pori-bookieeping
B = boerderiiweg/road with farms *alleen met betrekking tot intern bedriifsverkeer/regardi
K = kavelweg/agricultural road interntal functional traffic
Verhardingstype/meraliing * E: Econolite-teller/Econclite counter
= klinkers/bricks

Ononderbroken waameminesperiode
£ = gesloten wegdek/bituminous conttinuous period of observation

8 = semi-verhard/semi-mezalled sesneene Onderbroken waarnemingsperiode
Table 1. Data regarding the counting stations broken period of observation
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In het algemeen is het bijzonder moeilijk gebleken om gebieden te vinden, waarin
zuivere voorbeelden voorkomen van:

1. landbouwwegen die dienen voor toegang tot onbebouwde kavels en waarop uit-
sluitend intern bedrijfsverkeer voorkomt;

2. landbouwwegen die dienen tot ontsluiting van woningen en bedrijfsgebouwen en
waarop uitsluitend extern bedrjfsverkeer en maatschappelijk verkeer voorkomen.
Voor de onder 1 genoemde categorie is een onderdeel van de in 1961 gereed gekomen
ruilverkaveling ‘De Wollegaast® gekozen, gelegen in Zuidwest-Friesland bij Tjerk-
gaast (fig. 3a). Gegevens omtrent het intern bedrijfsverkeer zijn voorts verkregen door
een zestal weidebedrijven in het onderzoek te betrekken. Zij zijn gelegen in De Wolle-
gaast (fig. 25), ten noorden van Lemmer {fig. 4, S en H), ten oosten van Qosterzee
(fig. 26), ten westen van Oudeschoot (fig. 4, M) en ten zuiden van Donkerbroek
(fig. 4, W). Nadere gegevens van deze procfobjecten zijn vermeld in tabel 1.*

De categorie 2 is gevonden in een vijftal doodlopende boerderijwegen in de Krim-
penerwaard, nabij Stolwijk en Lekkerkerk (Z.H.), ecn drietal eveneens doodlopende
wegen in de ruilverkaveling ‘De Zeevang’ ten noorden van Edam (N.H.) en in een
duidelijk te begrenzen gedeelte van een boerderijweg in De Wollegaast. De belang-
rijkste gegevens omtrent deze proefobjecten zijn vermeld in fig. 3 en tabel 1.

Bij een eerste keuze van proefobjecten leek het mogelijk een groter aantal gebieden
in het onderzoek te betrekken. Al spoedig bleek dit voor sommige gebieden op ernstige
bezwaren te stuiten, zodat zij werden afgevoerd. Redenen hiervoor waren:

a. tijdens het onderzoek zeer sterk veranderde bedrijfsomstandigheden;

b. het optreden van storende invloeden als bijvoorbeeld langdurige wegherstellings-
werkzaamheden;

¢. te grote en niet duidelijk te onderscheiden vermengingen van het landbouwverkeer
met andere verkeerssoorten als bijvoorbeeld recreatief, doorgaand of woon-werkver-
keer van niet-landbouwkundige aard.

Het onderzoek vond plaats in de jaren 1962, 1963 en gedeeltelijk in 1964 (tabel 1).

2.2 Weersomstandigheden tijdens het onderzoek

Gegeven de grondsoort en de externe produktic-omstandigheden als bedrijfsgrootte,
verkavelingstoestand, ontsluiting en ontwatering zijn het vooral de weersomstandig-
heden en de veranderingen in het werktuig- en machinepark geweest, die in 1962/63 en
1963/64 hun invloed op het optreden van intern bedrijfsverkeer hebben bepaald.

In fig. 5 zijn enige aspecten van de klimatologische omstandigheden tijdens de jaren
van onderzoek afgebeeld. De gegevens zijn ontleend aan het waarnemingsstation te
De Bilt (K.N.M.L, 1962, 1963 cn 1564).

Zowel 1962 als 1963 zijn te beschouwen als jaren die in vergelijking tot het gemiddel-

* Gespecificeerde gegevens zijn op aanvraag verkrijgbaar b1,| het Institunt voor Cultuurtechniek en
Waterhuishouding te Wageningen. '
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