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VOORWOORD.

Verkeersonderzoek is arbeidsintensief., Dit geldt zowel voor de verzameling van
de gegevens 1in het veld als voor de latere uitwerking en interpretatie van de
uitkomsten. Onderzoek naar plattelandsverkeer, zoals beschreven in dit proef-
schrift, kan dan ock slechts tot stand komen met de medewerking van velen.

Een zeer speciaal woord van dank gaat uit naar prof. dr. ir. F. Hellinga. Het
vanaf 1971 bij de vakgroep Cultuurtechniek aangevatte verkeersonderzoek, later
uitmondend in dit promotieonderzoek, heeft zich altijd in zijn actieve
belangstelling mogen verheugen. Gelukkig bleef hij ook na zijn terugtreden als
hoogleraar in november 1981 bereld om als begeleider cp te treden. Voor zijn
veelal gedetailleerde, maar immer gedegen adviezen en voor het beschikbaar
stellen van veel vrije tijd ben ik hem zeer erkentelijk.

De vakgrcep Cultuurtechnick van de Landbouwhogeschool wil ik dank zeggen veoor de
geboden faciliteiten om het onderhavige onderzoek uit te voeren en af te ronden,
en dasrmee het onderdesl plattelandsverkeer =an het werkterrein wvan de
cultuurtechniek toe ie voegen. Gezien de "Onderzoeksnota 1984" van de vaskgroep
zal het verkeersonderzoek de komende jaren een belangrijk onderzoeksveld
blijven. Hopenlijk zullen de beschikbare personele en financiele mogelijkheden
toereikend zijn.

Verweving van onderwijs en ondergoek komt onder meer +tot stand in studenten-
scripties, Die van L.A. Bosch, A. van Hoorn, W.P. Koppe en F.J. Minnaard hebben
een belangrijke invlced gehad op de uiteindelijke vorm en inhoud van delen van
dit proefschrift. Zij kunnen sls voorbeelden dienen voor de "kruisbestuiving"
tussen onderwijs en onderszoek bij de vakgroep.

In dit proefschrift wordt gebruik gemaskt vean uitkomsten van deelonderzoeken die
in andere publikaties in detsil zijn beschreven. In die publikaties werd aan
betrokkenen - waaronder de inwoners van zuidwest Friesland en de weggebruikers
aldaar - reeds dank gezegd voor hun medewerking. Op deze plaats 2ij verder
herhaald dat de verzameling ven de gegevens voor cen belangrijk deel is verzorgd
door de heer J. Hulshof van de vakgroep Cultuurtechniek. Hem komt veel dank toe
voor de conscentieuze wijze waarop hi]j deze task, en in latere instantie ook de
codering en de eerate bewerking van de gegevens, heeft uitgevoerd.

Dra. A. Otten van de vakgroep Wiskunde wordt dank gezegd voor zijn waardevolle
- en s=soms tamelijk ingrijpende - adviezen voor de statistische verwerking en
interpretatie van de uitkomsten.

In het onderzoek neemt de computer een speciale plaats in. Mijn dank gaat daarom
in de eerste pleats uit nasr de gperators van het Rekencentrum van de Landbouw-~
hogeschool, voor het verwerken van talloze ponskasrten en -banden, casgettes,
magneetbanden en ontelbare pagina's regeldrukkeruitvoer.

Zonder DIABLO en zonder programma's als VIDEDP, XLST en RUNTXT zou dit
proefschrift niet in voorliggende vorm tot stand zijn gekomen. Ir. K. Lingbeek
komt dank toe voor de adequate manier waarop esan het licht getreden
onvolkomenheden irn laatstgenoemd (tekstverwerkings}programma werden verholpen.
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Ook de afdeling Voorlichting van het Rekencentrum, in het bijzonder ir.
W.W.G.C.M. van Dommelen en ir. J.G. Lokhorst, wil ik danken voor hun adviezen.

Een bijzonder woord van dank gaat naar mevr. I.E. Diraoul - Van Rijsinge van de
afdeling Tekstverwerking. ZiJj heeft niet alleen op uiterst nauwgezette wijze de
formules en de meer dan honderd tabellen voor dit proefschrift uitgetypt, maer
bovendien de¢ Engelse "ingangen" wvan die tabsllen van deskundig commentaar
voorzien.

De heer F. van Ernst {vakgroep Weg- en waterbouwkunde en irrigatie) heeft het
omvangrijke tekenwerk verzorgd. Ik astel het op prijs dat hij dit - over de
vekgroepgrenzen heen - op deze wijze heeft willen doen. Ogk dank ik hem voor
zijn assistentie bij de montage van figuren, tabellen, voetnoten en formules in
de tekst en bi} de opmask van het kaft.

De fotografische verkleining van figuren, tabellen, formules en voetnoten kon
worden uitgevoerd door de medewerking van de heer A. van Baaren (fotolckatie "De
Dreijen"). Ik dank hem en de fotografen, de heren W.A. van Hef, A.J., van Noort
en J.P.G.J. van Veen, voor de prima kwaliteit werk en voor de realisering van
een korte "leveringstermijn".

Met betrekking tot de Engelse teksten in dit proefschrift ben ik dank ver-
schuldigd aan mej. M. Noordhoek en mej. M.A. Verhoef {vakgroep Cultuurtechniek)
voor hun hulp bij de vertaling van de samenvatting, asn mevr. J. Millican voor
het kritisch commentaar bij alle Engelse teksten en aan prof. dr. ir. H.N. van
Lier voor de "finishing touch" van de summary.

Met waardering wordt melding gemaakt van de bibliografische adviezen van mej.
L.L. Meijers en mej. K. Rehorst {vakgroep Cultuurtechniek) en van Tr. G. Naber
(ICW), met name voor de opzet ven en de wijze van vermelding in de literatuur-
lijst.

De heren C.R. Baltjes (vakgrvep Cultuurtechniek) en N. Klarenbeek (vakgroep Weg-
en waterbouwkunde en irrigatie) dank ik vooer hun assistentie en voor hun
kritische opmerkingen in de fase van het persklaar maken van het manuscript.

De heer A.M. Vroegop en zijn medewerkers ven de Offgetdrukkerij van de Landbouw-
hogeschool komt dank tee voor hun druk-technische adviezen en veoor de wijze
waarop dit proefschrift in korte tijd kon worden vermenigvuldigd.

Tenslotte - last, but not least - een woord van dank voor het "thuisfront", voor
hun geduld en medewerking.
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STELLINGEN

Voor het vaststellen van het verkeerspatroon van inwo-
ners van een landelijk gebied wvalt een huis- en
bedrijfsenquete, waarbij alle verkeersverrichtingen wor-
den vastgelegd, te prefereren boven een onderzoeX naar
de tijdsbesteding, waarbij een registratie wvan activi-
teiten plaats wvindt.

Dit proefschrift.

Voor het vaststellen van het verkeerspatroon op wegvak-
ken in een landelijk gebied kan in het algemeen niet met
metingen gedurende korte tijd worden volstaan. Vocor het
wegontwerp belangrijke gegevens als het verkeersverloop
over de maanden van het jaar en over de drukste dagen
van het Jjaar en de vooral op rustige wegen zeer
aanzienlijke fluctuaties van dag tot dag kunnen alleen
worden vastgesteld bij een waarnemingsperiode van ten-
minste een jaar.

Dit proefschrift.

In het kader van de voorbereiding van ruilverkavelingen
verdient toepassing van een verkeersmodel voor de
berekening van wegvakbelastingen aanbeveling, met name
voor het vergelijken wvan plan-alternatieven voor de
ontsluiting.

Dit proefschrift.

Het is opmerkelijk dat in het Structuurschema vocor de
Landinrichting geen duidelijke uitspraak wordt gedaan
over de op plattelandswegen toelaatbare aslasten.

Structuurschema voor de Landinrichting. Deel a:
Beleidsvoornemen. Kamerstuk 1660@, zitting
198g-81.

Het verdient aanbeveling te onderzoeken in hoeverre het
macro-econcmisch aantrekkelijk is wvoor landsdelen met
een weinig draagkrachtige ondergrond - onder toekenning
van een compensatie voor de extra transportkosten uit
een "bergboerenregeling" -~ over te gaan tot regionale
aslastbeperkingen op plattelandswegen.

y -
F TR

I LANT Bindwiia., HOOQL
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De wuitspraak in het Structuurschema voor de Land-
inrichting, dat het wegontwerp duidelijk zal moeten wor-
den gekoppeld aan de specifieke functie van een platte-
landsweg, gaat ten onrechte voorbij aan de constatering
dat het in de praktijk eigenlijk onmogelijk is geworden
"een onbeduidende verbinding" - slechts bedoeld voor de
ontsluiting van enkele boerderijen of een gehucht - als
zodanig vorm te geven {(Streekplan Friesland, 1982).

Streekplan Friesland, 1982. Provinciale Staten
van Friesland, deel 2, p. 126. Leeuwarden.

Structuurschema voor de Landinrichting. Deel a:
Beleidsvoornemen, p. 114, Kamerstuk 16600,
zitting 1989-81.

Bij het opstellen van streekplannen, bestemmingsplannen,
ruilverkavelingsplannen alsmede wegenplannen dient de
door Van de Hoef en Kuijten (1979) aanbevolen
structurele aanpak van de problematiek van het sluip-
verkeer ruimere aandacht te krijgen.

Hoef, H.A. van de en M.J.C. Kuijten, 1979.
Sluipverkeer op wegen buiten de bebouwde kom.
Verkeerskunde 38: 26-31.

Het aangegeven oorzakelijk verband in de uitspraak:
"Stromen weggebruikers ziet men dan ook vaak in de
weekenden de stad verlaten om te genieten van het schone
landschap en leveren een niet geringe bijdrage tot het
stukrijden van de landbouwwegen" (Kleemans, 1976) is in
zijn algemeenheid onjuist.

Kleemans, H.C., 1976. {Weg)beleid. Vernieling of
vernieuwing van onze wegen in het landelijk
gebied: 20-28. Grontmij, De Bilt.

De door Quick {1976) aangevoerde argumenten voor
geaggregeerde en tegen gedisaggregeerde modellen gelden
uitsluitend wvoor vooruitberekeningen van verkeers-
stromen. Ten onrechte wordt voorbij gegaan aan de eigen
plaats van gedisaggregeerde modellen 1in strategische
berekeningen. .

Quick, J., 1976. Verkeersmodellen, nuttige be-
leidsinstrumenten? Verkeerskunde 27: 438-441.
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Min of meer gelijktijdig =zijn voor verschillende
Nederlandse steden verscheidene, zij het sterk verwante,
modellen voor de vooruitberekening wvan verkeersstromen
ontwikkeld {cvs, 1979). Hieruit mag een geringe
overdraagbaarheid naar plaats worden afgeleid.

CVS {Collequium Vervoersplanologisch Speurwerk),
1979. Vervoersstudies, -mocdellen en methoden.
Verslag van een bijeenkomst gehouden te Den
Haag op 26 en 27 april 1979,

Bij de toedeling in een verkeersmodel dienen alterna-
tieve routes te worden betrokken. Deze noodzaak wordt
onderstreept door de door Bovy (1981) gevonden dekkings-
graden tussen model- en engquetercutes bij toepassing van
een alles-of-niets-toedeling 1in een stedelijk wegen-
netwerk.

Bovy, P.H.L., 1981. Het kortste-tijd routekeuze-
principe. Verkeerskunde 32: 291-296.

De uitspraak van Mossman en Faria {1975} dat de
"mobility index by pointing up the characteristics of
households that are associated with low mobility will
allow transportation planning to be geared to
communities that meost need improved facilities" is
onjuist.

Mossman, F. en A.J. Faria, 1975. Mobility Index
based on the socioeconomic characteristics of
households. Traffic Quarterly 29: 347-367.

Een spoedige {(gefaseerde} vervanging wvan de motorrij-
tuigenbelasting door een brandstofaccijns is gewenst.

Verkeerskunde 34 (1983): 9.

Ofschoon de overheid bij het onttrekken van cultuur-
gronden ten Dbehoeve van niet-agrarische doeleinden het
vocrkomen van versnippering in het agrarisch grond-
gebruik nastreeft, krijgt dit aspect onvoldoende
aandacht.

Streekplan Friesland, 1982. Provinciale Staten
van Friesland, Leeuwarden.
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Door in het ruimtelijk beleid ten aanzien van het lande-
lijk gebied - naast de grote oppervlakte landbouwland
die goed ingericht is of ingericht kan worden - voor een
zekere oppervlakte landbouwland met een matige
inrichting geen landinrichting te voorzien (Hellinga,
1981), wordt het ©bestaan van een "recht op ruilverka-
veling" ontkend.

Hellinga, F., 1981. Voldoende, goed land.
Afscheidsrede LH, Wageningen.

Gemeentelijke verordeningen inzake het subsidieren wvan
het godsdienst- c.g. vormingsonderwijs op alleen de
openbare scholen zijn in strijd met de algemene begin-
selen van Dbehoorlijk bestuur, en wel het beginsel van
rechtsgelijkheid c.g. van gelijkheid in rechtsbedeling.

Verordening subsidiering godsdienst- en vormings-
onderwijs op gemeentelijke openbare scholen
1979, Wageningen.

Met het stellen van een vaste norm voor de werkbelasting
van het studiecoordinatorschap in de zogenaamde Kleine
Enguete bij de Landbouwhogeschool wordt ten onrechte
voorbij gegaan aan het gegeven dat het aantal studenten
in de studierichting in sterke mate bepalend is voor de
feitelijke werkbelasting.

Het wverlenen van ontheffingen van de verplichting
kentekenplaten van standaard-afmetingen te wvoeren is
onjuist. In voorkomende gevallen dient niet de kenteken-
plaat bij de auto te worden aangepast, doch omgekeerd.

De media schieten tekort in hun berichtgeving wanneer
zij - bewust of onbewust - foutieve technische begrippen
gebruiken, zoals '4~baansweg' in plaats van '4-strooks-
weg' en 'inpoldering' waar 'bedijking' wordt bedoeld.

Proefschrift van C.F. Jaarsma
Verkeer in een landeliijk gebied
Wageningen, 14 december 1984,
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INLEIDING.

"De mogelijkheid zich te kunnen verplaatsen biedt de mens vele kansen tot ont-
plooiing en betekent een niet weg te denken verrijking van zijn leven. Met inbe-
grip van de mogelijkheid om goederen te verplaatsen vormt het vervoer een van de
pijlers waarop ons welgijn berust. Dat realiseert men zich docorgazans niet dage-
1ijks maar het wordt manifest als er, door welke oorzsak dan ook, individuele of
collectieve beperkingen dreigen" (Meerjsrenplan Personenvervoer, 1979).

Aan het verplaatsen zijn de begrippen vervoer en verkeer verbonden. COnder
vervoer wordt verstzan de verplaatsing van personen of goederen. Vervoer gaat
gepaard met verkeer: verkeer is de collectiviteit van bewegende vervoermiddelen
in een bepaalde ruimte. Voor het verkeer zijn voorzieningen nodig: spoorlijnen,
water- en landwegen, fiets- en voetpaden enzovoocrt. Vooral het wegverkeer is in
de laatste tientallen Jjaren explosief gegroeid. Wij sullen ons in deze
publikatie in hoofdzask beperken tot het wegverkeer.

Wordt in de Tweede Nota over de FRuimtelijke Ordening (1966) verkeer nog
sangeduid als "de dynamische exponent van de moderne samenleving”, in het
Structuurschema Verkeer en Vervoer van 1977 wordt gesteld dat met "de groeiende
mobiliteit” een mantal "aspscten van het verkeers- en vervoersysteem” szichtbaar
zijn geworden "die ons sllen met zorg vervullen." Als voorbeelden worden onder
meer gencemd de aanleg van nieuwe infrastructuur, de verkeersproblemen in de
(grote) steden, de veiligheid en "een verstandiger gebrulk van de schaarse
ruimte”. In het in 1979 verschenen Meerjarenplan Personenvervoer worden de
externe effecten van verkesr "in Dhepzalde gevallen ingrijpend en storend”
genoemd, zoals bijvoorbeeld de visuele hinder en het verkeerslawsai. Michon
{1980) stelt zelfs: "Het verkeer dreigt ons geleidelijk boven het hoofd te
groeien." Niet alleen het verkeer zelf, maar ook de uitbouw van het bijbehorende
wegennet speelt in deze uitspraken een belangrijke rol.

Het verschijnsel dat vrijwel iedereen zich veel verplaatst, verplaatsen moet, en
dat er veel goederen verplaatst moeten worden ter vervulling van behoeften en
wensen kan met mobiliteit(*) worden =aangeduid. Een totaalbeeld kan worden
verkregen door voor verschillende vervcerwijzen het tctaal per jaar afgelegde
aantal reizigerskilometers in het personenvervoer, en in het goederenvervoer de
tonkilometers te berekenen. De uitkomst voor de jaren 1960 respectievelijk 1963
tot 1978 is grafisch weergegeven in figuur 1.1.

Uit figuur 1.1a blijkt dat het aantal reizigerskilometers in het personenvervoer
in deze periode niet minder dan 5 maal zo groot is geworden. Deze toename komt

(*) Tit is mebiliteit in de betekenis van verplaatsingsgedrag. Michon (1980) noemt daarnasst twee
andere algemeen gebruikie betekenissen van mobiliteit, namelijk verplaatsingsbehoefte en
verplaatsingsmogelijkheid. In hoofdstuk 7 wordt hierbij een kanttekening gemaakt.
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Bron / Source: CB S {1980a]

geheel op rekening van de personenauto. Binnen het eigen vervoer loopt het
aandeel van de bromfiets zeer sterk terug. De omvang van het beroepsvervoer is
in dege periode negenoeg constant. Uit recente cijfers(*) kan worden geconclu-
deerd dat in de periode 1978-1981 de omvang ven het eigen vervoer nagenoceg
constant blijft, terwiil het beroepsvervoer bijna 10% groeit.

De fiets is bij het vocrgaande niet inbegrepen. De prestatie hiervan wordt
geschat op 7,9 {1976) en 9,9 {1981) miljard reizigerskilometers {CBS, 1983).

Pe in toenemende mate overheersende rol van de personenautc in het personen-
vervoer kan ook worden geillustreerd man de hand van het amendeel in de totale
vervoersprestatie {excl. fiets): dit amndeel bedraagt in 1960 38%, in 1978 niet
minder dan 83%.

Bij het goederenvervoer (fig. 1.1b) is de +totale +tvename van het =mantal
tonkilometers verhoudingsgewijs wminder spectaculair: bijna 60% tussen 1963 en
1978. Deze toename komt geheel op rekening van het wegvervoer: het aandeel van
deze verkeerstak stijgt van 48 tot 68%.

(*) Vreemd genoeg worden in de desbetreffende publikatie (CBS, 1983) voor het overlspte tijdvak
1970-1978 tot 15% lagers cijfers gegeven.
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De geschetste ontwikkeling van de mobiliteit heeft op het wegennet geleid tot
een zeer aanzienlijke verkeerstoename van motorvoertuigen. Glohaal gesteld is de
intensiteit tuasen 1960 en 1970 meer dan verdubbeld, terwijl tussen 1970 en 1980
ten opegichte wvan 1970 een verdere groei van meer dan 50% optreedt. Na 1980
treedt een stabilisatie op.

Bij aan de Landbouwhogeschool vitgevoerd onderzcek gmat de aandacht veelal
vooral uit naar het landelijk gebied. In het in dit proefschrift te beschrijven
onderzoek richten wij ons op het verkeer in het landelijk gebied, waarbij voor
een - nog toe te lichten - gebiedsgewijze aanpsk is gekozen. De keuze van het
onderzoekgebied is op zuidwest Friesland gevallen. Gelet op de grote aandacht
voor de verbetering van plattelandswegen in ons land en de betrekkelijk schaarse
gegevens omtrent het verkeer op die wegen wordt dit onderzcek =zinvol geacht.
Vorenstaande cijfers over de mobiliteit hebben betrekiking op het gehele land.
Afzonderlijke cijfers voor de landelijke gebieden zijn niet beschikbaar. Voor
zover verkeersintensiteiten aldaar gemeten zijn, wijzen deze op een verkeerstoe-
name die (met name voor de personenauto) niet lager is dan het lsndsgemiddelde.
In zijn proefschrift onderscheidt Flach (1966), zich baserend op Jjaarverslagen
van de landinrichtingsdienst{¥*), twee functies voor het “agrarisch wegennet”:
verlaging van de produktiekosten van het landbouwbedrijf en de verhoging van de
leefbaarheid van het platteland. Nasast het landbouwverkeer maakt in toenemende
mate het niet-sgrarische verkeer gebruik van deze wegen. Omdat wegennetien als
een samenhangend geheel moeten worden gezien beperken wij ons niet tot het
“"agrarisch wegennet”, de plattelandswegen, maar gaat de interesse evenzeer uit
neaar het verkeer op de hoofdwegen {planwegen) in het landelijk gebied. Een
uitzondering wordt gemaakt voor planwegen met esn hoofdfunciie die niet op het
landelijk gebied gericht is, zoals doorsnijdende autosnelwegen. Deze situatie
doet zich in zuidwest Friesland niet voor.

In hoofdstuk 2 zal worden toegelicht dat de toename van de {auto)mobiliteit niet
zonder moeilijkheden is verlopen. Deze openbaarden zich eerst in de (grote)
steden en op het hoofdwegennet. Het verkeersonderzcek kwam dsar dan ook het
eerst op gang. Maar in het landelijk gebied gingen zich eveneens problemen
voordoen. Voor een deel kwamen deze voort uit de algemene toename van de
mobiliteit, ten dele 3zijn de oorzaken +toe te schrijven aan de specifieke
onstardigheden aldaar {landbouwvoertuigen, vrachtverkeer), of aan het tekort-
schieten van de infrastructuur ven hogere orde {sluipverkeer). In hoofdstuk 2
wordt - aan de hand van een samenvatting van literatuur ~ uiteengezet hoe de
ontwikkeling van het verkeer in de afgelopen decennia (vanaf 1945) is verlopen,
voor welke vragen het overheidsbeleid in deze is gesteld, en hoe in
wisselwerking hiermee het onderzoek =zich heeft ontwikkeld. Doel van dat
hoofdstuk is het verschaffen van achtergrondinformatie en een globaal inzicht in
de problematiek die in deze publikatie zan de orde komt.

Op grond van het voorgaande komen wij tot de volgende in hoefdstuk 3 uit te

werken drieledige doelstelling voor het eigen onderzoek:

- het verkrijgen van inzicht in mard en omvang van hei plattelandsverkeer;

- het verkrijgen van inzicht in de op die aard en omvang van invloed zijnde
kenmerken;

- het weergeven van het verband tussen omvang en verklarende factoren in een
mathematisch model.

In hoofdstuk 4 wordt het onderzoekgebied, zuidwegt PFriesland, beschreven. 0ok
wordt toegelicht hoe in een viertal deelonderzoeken (mechanische tellingen,

(*) Tot 1 maart 1978 Cultuurtechnische Dienst (CD) geheten.
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visuele tellingen, wegenquetes en huis- en bedrijfsenquetes) de benodigde
gegevens zijn verzameld en bewerkt. Deze deelonderzoeken vonden voornamelijk in
1973 plaats.

In het omvangrijke hvofdstuk 5 worden de uitkomsten van het onderzoek naar het
plattelandsverkeer in  zuidwest  Friesland gerangschikt tot  verkeers-
karakteristieken. Deze worden vergeleken met in de literatuur Dbeschreven uit-
komsten van elders uitgevoerde onderzoeken. Deze vergelijking wordt eerst
uitgevoerd voor onderzoeken naar het verkeerspatroon van Inwoners van een
gebied. Daarna komen onderzoeken naar het verkeerspatroon op wegvakken aan bed.
Tenslotte staat de vergelijking van die beide invalshoeken centraal.

De opbouw van een verkeersmodel voer plattelandsverkeer komt aan de orde in
hoofdstuk 6. Daarbij wordt eerst - aan de hand van literatuur - ingegaan op
enkele algemene aspecten, waarmee tevens het kader voor het te ontwikkelen model
wordt geschetst. Ook de van belang zijnde eisen en beperkingen worden besproken.
Bij de beschrijving van het eigenlijke model wordt een onderverdeling in
paragrafen toegepast, waarin bij verkeersmodellen gebruikelijke rekenfasen
afzonderlijk naar voren komen. Zowel bevindingen uit de literatuur als eigen
uitkomsten komen ter sprake.

Tenslotte is hoofdstuk 7 toegevoegd om in de vorm van enige opmerkingen com-
mentaar  achtersf te geven over de onderzoekmethode, over de mogelijke
veranderingen in de verkeerskarakteristieken 10 jaremn na 1973 en over het
verkeeramodel. Dit hoofdstuk wordt afgesloten met enkele aanbevelingen voor
verder onderszoek.

Wij zullen ons in deze publikatie(*) in beginsel beperken tot de Nederlandse
situatie. De door ons uitgevoerde waarnemingen hebben betrekking op zuidwest
Friesland. Voorliggende publikatie vormti de afronding van het onderzoek aldaar.
De resultaten daarvan zijn per deeclonderzoek in gedetailleerde vorm gepubliceerd
in de reeks Mededelingen van de Vakgroep Cultuurtechniek. Het Detreft de
uitkomsten van de mechanische tellingen (Jaarsma, 1978), van de huis- en be-
drijfsenquete (Jaarsma, 1977b en 1983) en van de wegenquete (Jaarsma en
Oosterhaven, 1975 en 1978). Het deelonderzoek visuele tellingen is verricht door
het Instituut voor Cultuurtechnieck en Waterhuishouding (Van der Heijden, 197%).

Bij projecten tot herinrichting van het landelijk gebied is het in omns land
gebruikelijk de bebouwde kommen buiten de planvorming te laten. Omdat
verhoudingsgewi js de meeste verkeersdeelnemers aan het plattelandsverkeer in de
dorpen wonen, heeft het door ons uitgeveerde conderzoek bij de inwoners zowel
binnen als buiten de bebouwde kom plaats gevonden. Nagenoeg slle waarnemingen op
wegvakken zijn buiten de Ybebouwde kom uitgevoerd. Ook het nagestreefde
verkeersmodel is opgesteld voor de wegen buiten de bebouwde kom.

(*) Om technische redenen kunnen in de tekst vean dit rapport boven de letters geen accenten,

treme's en dergelijke worden weergegeven. In Duitstalige citaten is de 'Umlaut' vervangen daor
']

eon "e' achter de tetreffende letter.
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HET VERKEER: ONTWIKKELINGEN EN INZICHTEN.

2.1 ALGEMEEN.

De onderwerpen die in dit hoofdstuk centrsal stean =2zijn de omvang van het
verkeer en de ontwikkelingen die daarin sedert 1945 optraden, het onderzoek dat
daarcop was gericht en de opvettingen die in de samenleving op de voorgrond
traden onder invloed van de snel groeiende omvang van het verkeer. Lit laatste
bespreken wij aan de hand van een aantal nota's waarin het overheidsbeleid ten
sanzien van verkeer en vervoer wordt uiteengezet (par. 2.2)., In parsgraaf 2.3
wordt dit toegespitst op het verkeer in de landelijke gebieden.

In dit hoofdstuk zal ook het streven naar een modelmatige benadering van de 1te
verwachten ontwikkelingen van de omvang van het verkeer ter sprake komen.

De bespreking in dit hoofdstuk blijft beperkt tot het verschaffen van
achtergrondinformatie en van een glohbaal inzicht in de problematiek die in desze
publikatie aan de orde komt. In hoofdstuk 3 volgt dan de formulering van de
doelstelling van het onderszoek.

Voorafgaand aan de bespreking van het verkeer in de volgende paragrafen zijn in
tabel 2.1.1 voor een aantal peiljaren enkele basisgegevens samengebracht. Het
betreft de omvang van de bevolking in ons land, de voor wegverkeer buiten de
bebouwde kom  beschikbare infrastructuur ("de baan”) en het aanwezige
voertuigpark ("het verkeerstuig"). Bij de keuze van de peiljaren is aangesloten
bij de beschikbare gegevens uit de verkeers- en vervoersstatistiek, waarbij door
ons vanaf 1950 een interval van vijf jaren is aangehouden. Het jear 1973 is
opgencmen omdat het in hoofdstuk 4 te bespreken onderzoek in guidwest Friesland
voornamelijk in dat jaar is uitgevoerd.

De statistiek van de wegen begint in 1966 en toont een voortdurende toename wvan
de lengte van de verharde wegen. Aan de categorie autosnelwegen is in de periode
1966-1980 bijna 1100 km toegevoegd. Opgemerkt kan worden dat een deel van de
toename van de verharde plattelandswegen ten koste is gegaan van de onverharde
wegen. De lengte van deze categorie neemt sterk af.

Binnen het voertuigpark valt in de eerste plaats de groei wvan het aantal
pergonenauto’'s op. Tussen 1950 en 1960 treedt elke vijf jaar een verdubbeling
op, ha 1960 is deze groei zelfs nog versneld. Hoewel na 1973 sprake is van enige
stagnatie in de groei neemt tussen 1975 en 1980 het amntal auto's nog toe met
meer dan 1 miljoen. Het aantal vrachtauto's toont tot 1973 een sterke toename,
waarna een stabilisatie optreedt. De motortweewieler 1lijkt asn "mode" onderhevig
te zijn: na een top in 1960 en een dal in 1973 treedt thans weer een toechame oOp.
Het aantal bromfietsen is na 1973 gestaag gedaald.
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Tabel 2.1.1/Pable 2.1.1

Aantal inwconers, lengte wegennet buiten bebouwde kom en omvang voertuigpark 1938-1980/Number
of inhabitants, length of non-urban roads and number of vehicles in the Netherlands,
1938-1980

jaar/ inweoners/ infrastructuur/infrastructure omvang park/humber of vehicles
vear population
x 1000 1) (2) (3) (4) {S) (&) (7} 2y (9 (10) (11)

km x 1000 x 108

1938 8.640 . . . : . 94 46 2 55 .

1948 9.716 . . . . . 86 62 5 74 4

1950 10,027 . . . 23.691% 41.962® 139 76 6 95 55 .

1955  10.680 . . . . . 266 105 7 146 503

1960 11.417 . . . . . 522 148 9 173 1150

1985 12.212 46.140  sad . . 24.300P 1293 225 10 140 1500

1970  12.958 47.777 823 9195 38.582 20.500 2465 293 9 72 1900 7.0

1973  13.388 50.07¢ 1176 9357 40.717 18.885 3080 317 9 60 1750 7,5

1975  13.59% 51.544 1356 9409 42.135 18.126 3399 31% 10 68 1650 8,6

1980  14.089 53.222 1677 9480 43.742 15.835 4488 3295 10° 99° 910% 10,3

® eind 1951 (Cats, 1962)/December 1951 {Cats, 1962); © 1966; © 1979

{1) totaal verharde wegen buiten bebouwde kom/total length of non-urban surfaced roads

{2) waarvan autcsnelwegen/cf which motorways

(3) waarvan planwegen/cf which main roads

(4) waarvan plattelandewegen/cf whick minor rural roads

(5) totaal onverharde wegen buiten bebouwde kom/total length of non-urban unsurfaced roads

(6) personenauto's/cars {(9) motortweewielers/motorbikes and scooters
(7) vrachtvoertuigen/vans and lorries {10) bromfietsen/mopeds

(8) autobussen/busses {11) fietsen/bicycles

Bronnen/sources:

(11~(5): CBS (1967, 1971, 1974, 1976, 1982b); (6)-(10)}: 1938-1975 CBS (1980a};
{6): 1980 CB5 (1983); (7)-{(11): 1980 CBS (1982a): (11): 1970=-1975 MPF 1980-1984

2.2 VERKEER IN NEDJERIAND.

De in hoofdstuk 1 geschetste ontwikkeling van de mobiliteit vindt niet =o maar

plaats, er zijn andere ontwikkelingen die dit in gang zetten. Dege

ontwikkelingen zijrn niet orafhankelijk ven elkaar, ten dele versterken zij

elkmar. Wij noemen:

- de toename van de welvaart in de jaren zestig en in het begin wvan de jaren
zeventig;

- de verkorting van de srbeidsduur;

- de groei van het niet-sgrarisch bodemgebruik;

- de suburbanisatie.

In de tsbellen 2.2.1/4 zijn een asantal voor deze ontwikkelingen kenmerkende

kengetallen samengebracht. Wij lichten deze ontwikkelingen in het navolgende

kort toe.
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Tabel 2.2.1/Table 2.2.1
ontwikkeling nationaal inkomen per hoofd in constante prijzen/Development of national in-

come per head In constant prices

1938 1548 1950 14955 1966 1965 1970 1973 1975 1980 1981}

(1} 42 46 19 59 66
(2) 67 81 100 110
(3} 63 76 94 104 100 107 104

{1) 1970 = 100 Bron/Source: Landbouwcijfers 1975

{2) als {1), voor 1960 en later gewijzigde berskeningsas (1), for 19690 and Iater calcula-
tion modified

{3) 1975 = 100 Brons/Source: Landbouwcijfers 1983

Een gebruikelijke maat voor de ontwikkeling van de welvaart is het naticonaal
inkomen. Dit kan op verachillende wijzen worden berckend. In tabel 2.2.1 is
opgenomen de "netto toegevoegde wmarde tegen marktprijzen per hoofd van de
bevolking in constante prijzen"” voor de periode 1938-1980, Tussen 1950 en 1970
treedt een versnelde groei op; na 1973 is sprake van een stabilisatie wvan het
nationaal inkomen. Deze ontwikkelingen in het netionazl inkomen zijn bepalend
voor bijvoorbeeld de omvang van de investeringen in de aanleg van wegen.

Tabe]l 2.2.2/Table 2.2,2
Geschatte gemiddelde aantallen werkuren en vakantie- en feestdagen van volwassen mannelijke
nijverheidsarbeiders/Estimated mean number of working hours and holidays for adult Indus-

trial workers

1870 191¢ 1922 1950 1960 1965 1970 1972 1974 1976

(1} 7¢ 60 48 48 47,8 44,8 4z,9 42,4 41,0 40, 2

{2) 12 10% B8k 8k a,s 9,0 8,6 8,5 8.2 a,0
{3} 7 8 k4 173 21 21 23 25 27 28

(1) gemiddeld aantal werkuren, per week/meah number of weekly working hours
{2) idem, per werkdag/mean number of daily working hours
(3) gemiddeld aantal vakantie- en feestdagen/mean number of holidaus

Bron/Scurce: Van der Voet (1981)

De verkorting van de arbeidsduur per dag en per week en de toename van het
aantal vrije dagen per Jaar wordt geillustreerd in tabel 2.2.2. Het ligt voor de
hand te veronderstellen dat een ‘oenemend deel van de beschikbare vrije tijd aan
openluchtrecreatie wordt besteed. Dit geldt temeer als het gemiddeld inkomen
stijgt, zoals in de periode tot 1973 het geval was. Door Van der Voet (1981)
weergegeven CBS-cijfermateriaal wijst inderdead in dege richting: de vakantie-
participatie verdubbelt tussen 1954 en 1980.

De ontwikkeling in het bodemgebruik in ons land in de periode 1950-1980 wordt
gekenmerkt door een verschuiving naar niet-agrarische vormen van bodemgebruik.
Er treedt na 1965 een afname op van de oppervlakte cultuurgrord, tot ongeveer
20.000 vierkante lkilometer in 1980 (volgens de Landbouwcijfers). De oppervlakte
voor verkeersterrein bedraagt in 1980 ongeveer 1275 vierkante kilometer, de
bebouwde oppervlekbte ruim 3000 vierkante kilometer. Cngeveer twee-derde dsarvan
is woongebied, de resterende bebouwde oppervlakte is tamelijk gelijkmatig
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Tabel 2.2.3/Table 2.2.3
Wijzigingen in het bodemgebruik (1960-1975)/Changes in land utilization {1960-1975)

1960-1964 1965-1969 1970-1974 19751

in ha/in ha

in gebruik genomen voor: Used for:

- woningen, scholen enz. 13.723 15.746 18.749 2.819 - housing, schocls

- industrie en handel 4.852 5.938 5.543 892 - Industry and trade|
- recreatjedoeleinden 5.838 7.652 13.021 1.407 - recreation

- varkeersdeeleinden 8.835 10.757 11.828 1.550 - traffic

totaal 33.248 40.093 49.141 6.668 total

Fermeerdering cultuurgrond 19.637 15.576 21.555 4.272 increase in

cylitivated land
wermindering cultuurgrond 39.651 43.579 49.824 6.538 decrease in
cultivated land

saldo -20.014 =28.003 ~28.269 =2.266 balance
wermeerdering bos 3.Q082 3.362 4.795 769 increase in forest
lvermindering bhos 2,050 1.851 2.482 201 decrease in forest
saldo + 1.032 + 1.511 + 2.213 + 568 balance

! excl. Groningen, Friesland and Drentes/exci. the provinces Groningen, Friesland and Drente

Bron/Scurce: Statistisch Zakboek 1973 en 1977

verdeeld over industrie- en haventerrein, overig bebouwd terrein en bouwterrein.
Voor de jaren 1960-1975 kunnen de wijzigingen in het bodemgebruik meer in detail
zichtbaar worden gemaskt: =zie tabel 2.2.7%. Duidelijk blijkt uit deze tabel de
verschuiving naar meer urbane vormen van bodemgebruik. Ongeveer een kwart van de
wijzigingen in het bodemgebruik hangt samen met ingebruikname van de grond voor
verkeersdoeleinden.

Suburbanisatie is een optredende stedelijke ontwikkeling, die tegengesteld is
aan de concentratie van woningen en voorzieningen in enkele grotere of grote
kernen, en de daarmee gepaard gaande +trek naar de steden, =zoals die =zich
voordeed tijdens de opkomst van de industrie en de dienstensector. Reeds in de
Tweede Nota over de Kuimtelijke Ordening (1966) wordt opgemerkt: “Thans vindt
weer een zekere tegenbeweging plaats door ¢.a. de toegenomen mobiliteit, de
alomtegenwoordigheid van energie en de moderne verkeersverbindingen. Veel meer
plaatsen dan in de beginperiode van de industrialisatie kunnen zich daardogr
ontwikkelen tot centra van werkgelegenheid." Met betrekking tot het verkeer
wordt aan het begrip suburbanisatie vaak de wat meer beperkte betekenis van
forensisme gegeven. Dit is het verschijnsel waarbij het wonen in forensen-
rlaatsen wordt geprefereerd boven het wonen in de stad. Dit gaat gepasrd met
aanzienlijke verkecrsstromen tussen woon- en werkplaats.

In de bevolkingsstatistiek zijn deze ontwikkelingen te volgen aan de hand van de
verdeling van de bevolking over de gemeenten. Tot cireca 1960 stijgt het aandeel
van de bevolking dat woonachtig is in gemeenten met meer dan 100.000 inwoners.
Daarna +reedt een daling in (vergelijk PBeukers, 1979), en stijgt vooral het
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Tabel 2.2.4/Table 2.2. 4
Procentuele verdeling van de bevolking per gemeentegroep naar urbanisatiegraad/Population

by type of municipality (in perceatages)

31-5 30-6 31-5 28-2 1-1 type of municipality
1947 1856 196G 1971 1986
plattelandsgemeenten 29,3 24,7 21,8 11,1 11,6 rural (>20% agrarian)
verstedelijkte platte- urbanised rural
landsgemeenten 16,6 20,6 22,8 34,0 36,3 {<20% agrarian)
w.0. geindustrialiseerd 7,8 11,7 15,7 20,8 22,2 of which: industrialised
forensengemeenten 5,4 5,3 7.1 13,2 14,1 commuter villages
stedelijke gemeenten 54,1 54,7 55,4 54,9 52,0 urban {<10% agrarian)}
w.o. plattelandsstadjes 2.4 2,2 2,1 . . of which: rural towns
gem. met >100.000 municipalities of
inweners 30.4 3z,2 az,9 28,7 25,3 > 100. 000 inhab.
totaal absoluut (x1000) 9.716 10.822 11.417 13,057 14.091 total (x10G0)}

Bron/Source: Statistisch Zakboek 1270 en 1980

aandeel van gemeenten met 20.000-50.000 inwoners. De overige grootte-klassen
hetben een nagenoceg constant aandeel, behalve de klasse van minder dan 5000
inwoners., Daar treedt een gestage daling op {zie ook Michels, 198Ca). Voor de
periode 1947-1980 is dit uitgewerkt naar urbanisatiegraad van de gemeente (1isbel
2.2.4). Duidelijk blijkt de toename van het sandeel van de geindustrialiseerde
rlattelandsgemeenten en van de forensengemeenten.

De ontwikkeling van de mobiliteit in de periode 1960-1978 is in het vorige
hoofdstuk besproken asn de hand van figuwur 1.1. Wij gaan dit hier nsder
uitwerken voor het wegverkeer. Cndanks de gerealiseerde uitbreidingem van het
wegennet (vergelijk tabel 2.1.1) blijken de gemiddelde intensiteiten van motor-
voertuigen aangienlijk te zijn toegenomen. Deze kunnen worden uitgedrukt in
zogenaamde verkeersindices, wzarvan er verschillende in gebruik zijn. De cudste
reeks heeft betrekking op 16 zogensamde basistelpunten van Rijkswatersataat, en
loopt van 1926 tot 1975 (CBS, 1978). Vanaf 1975 is deze reeks uitgebreid tot 45
telpunten op Rijkswegen (Rijkswaterstaat, 1977). Vanaf 1967 houdt ket CBS een
irdex bij op 265 telpunten buiten de bebouwde kom (CBS, 1980a). In figuur 2.2.1
zijn enkele reeksen opgenomen. Hieruit blijkt dat de intensiteit +tussen 1960
(index 45) en 1970 {index 100) meer dan verdubbeld is. De index loopt verder op
tot 130 in 1975 en tot 161 in 1982 {het laatst beschikbare waarnemingsjaar). De
toename van de intensiteiten is na 1980 gestagneerd. In paragraaf 5.%.2.2 komen
wij hierop terug.

De verkeersindices hebhen betrekking op motorvoertuigen. Binnen de motorvoer—
tuigen is de groei bij personenauto’'s veel sterker dan bij vrachtauto’s. In
verband hiermee verschuift de verkeerssamenstelling naar voertuigeategorie. Dit
wordt voor de 18 basistelpunten geillustreerd in tabel 2.2.5. Wij komen hierap
in paragraaf 9.3.3.2 terug.

De verschuiving in verkeerssamenstelling naar voertuigecategorie komt in
versterkte mate naar voren in het woon-werkverkeer. Uit door Beukers (1979)
weergegeven cijfers voor woon-werkverplaatsingen van buiten de woongemeente
werkenden blijkt dat het nandeel van de auto tussen 1960 er 1979 toeneemt van
£,7 tot 98%. Tegelijkertijd dalen de mandelen van (brom)fiets (van 51 nazr 17%)
en van openbaar vervoer {van 4% naar 22%). Uit CBS (1980a) kan worden afgeleid
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Fig. 2.2.1/ Fig 2.2.1
Ontwikkeling indices verkeersintensiteit/ Development of traffic- indices
Bron/ Seurce: CRS (1978 , 1980c); Statistisch Zakboek 1983

dat tegenwoordig van de jaarkilometrage van de persenenauto (ca. 14,000 km)
ongeveer ecen kwart wordt gebruikt ten behoeve van woon-werkverkeer.

Voor plattelandswegen is veel minder cijfermateriaal beschikbear. Op
niet-planwegen buiten de bebouwde kom wordt de gemiddelde etmaslintensiteit in
1966 geschat op 200 motorvoertuigen (CBS, 1972). Uit gegevens ven Verbost en Van
Rijn (1974) is te berekenen dat voor 28 telpunten op plattelandswegen de
etmaal intensiteit toeneemt van gemiddeld 294 eenheden in 1962, via 406 in 1967
tot 560 in 1972. Deze toename komt geheel op rekening van de personensuto. Het
aantal {brom)fietsen loopt gemiddeld over alle telpunten iets terug. Wij komen
hiercp terug in paragraaf 2.3.1. Uit deze cijfers kan op deze plaats voorgzichtig
worden geconcludeerd dat ook op plattelandswegen een toename van de intensiteit
optreedt, die voor de personenauto niet geringer is dan op de hoofdwsgen.

De gevolgen van de toenemende mobiliteit =zijn niet onopgemerkt gebleven. In
eerste instantie is er positief op gereageerd, door een drastische uitbreiding
van het net van verharde wegen, vooral vanaf de Jjaren zestig. Later ontstaat
meer oog voor de nadelige effecten van met nzmwe de auto-mobiliteit op vocral het
milieu en de leefbaarheid van (binnen)steden. Een en ander laat zich goed
illustreren aan de hand ven het beleid van de (rijks)overheid, zoals dat zich in
de loop der jaren heeft contwikkeld. Dit gebeurt 2an de hand van een beknopte
beschouwing over een amantal nota's en studies. Voor deze beschrijving zoeken wij
aansluiting bij een indeling van Beukers (1976). Volgens hem zijn globaal drie
fasen te onderscheiden, namelijk de periode tot ongeveer 1960, de periode van
1960 tot 1970 en de periode na 1970. De gekozen jazrtallen zijn indicatief. Om-
streeks het jaar 1960 treedt een overgang op van een meer geleidelijke naar een
veel sterkere toename van de welvaart. Na omstreeks 1970 ontstsat een bewustwor-
ding van de problemen verbonden aan een massaal autogebruik, al spoedig gevolgd
door een economische recessie. Hamerslag {1976} legt de grens van deze periode
in 1972, het jaar waarin de hierna %e bespreken NEI-studie verscheen. Ook de
oliecrisis in 1973 wordt algemeen als mijlpaal in deze ontwikkeling beschouwd.
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Tabel 2.2.5/Table 2.2.5
Verkeerssamenstelling naar voertuigcategorie op de 18 basis-
telpunten/Traffic composition by mode for the 18-points cen-

sus of “Rijkswaterstaat”

voertuigcategorie jaar/year mode

1960 1965 1970 1975

in procenten/in percentages

personenauto 69,0 77.2 81,4 a0,8 car

aptobus z.8 1.7 0,9 .7 bus
motorrijwiel 4,5 1.2 0,2 0,1 motorbike
vrachtauto 23,7 19,9 17,5 18,4 lorry
verkeersindex 100 155 224 272 traffic indexl

Bron/Source: CBS (1978)

In de eerste periode, tot ongeveer 1960, was het verkeesrsbeeld in verhouding tot
later probleemloos. De geleidelijke sanleg van hoofdwegen en omleidingen om een
aantal dorpen en steden leek de optredende groei van het verkeer op bevredigende
wijze te kunnen oplossen. Verkeersonderzoek bleef nagenoeg beperkt tot verkeers-
tellingen, terwijl de opgestelde verkeersprognoses grotendeels waren gebaseerd
cp trendextrapolaties van de verkregen intensiteitscijfers (Beukers, 1976).

De tweede periode, van 1960 tot 1970, wordt gekenmerkt door een zeer snelle
ontwikkeling wvan het autobezit en de mobiliteit {vergelijk tabel 2.71.1 en de
figuren 1.1 en 2.2.1). Rond 1960 begon men zich te realiseren dat dit wel eens
het begin zou kunnen zijn van een massa-motorisering. Als gevclg daarvan neemt
de onderzoek-activiteit, met name in de vorm van omvangrijke enquetes,
aenzienlijk  toe. Voor de verwerking van de gegevens wordt de computer
ingeschakeld, maar prognoseberekeningen worden als regel nog met de hand
uitgevoerd. Kenmerkend voor de studies in de eerste helft van de jaren zestig is
het facetmatig karakter: auto-, (brom)fietsverkeer, openbaar  vervoer en
parkeerproblematiek werden los van elksar (en wvask ook niet gelijktijdig)
onderzocht (Beukers, 1976).

In 1964 werd door de Minister van Verkeer en Waterstaat de Commissie Eevordering
Openbaar Vervoer westen des Lands {verder af te korten tot COW) ingesteld.
Teneinde een beter inzicht te verkrijgem in de achterliggende factoren wvan
verkeer en vervoer voerde deze in 1966 een groctscheeps onderzoek uit, waarbi]
2% van de bevolking ouder dan 6 jaar in het westen des landz werd geenqueteerd.
Van iedere geenqueteerde werden nasst socizal-economische kenmerken de gegevens
opgenomen over de op een dag gemaakte verplaatsingen {uitgezonderd die te voet
met een duur ven minder dan 10 minuten). De uitkomsten van dit onderszoek werden
in de Jaren 1968-1971 gepubliceeré in =zes interimrapporten; het eindrappert
verscheen in 1972 (COVW, 1968-1971 en 1972). Dit materiael heefi een rol
gespeeld bij het opstellen van meerdere verkeera- en vervoersmodellen. Wij
gullen in hoofdstuk % een aantal uitkomsten van de COVW als vergelijkings-
materiaal voor onze eigen ondergoeksuitkomsten benutten.

Onder invleed van de snelle groei van het mantal auto's kreeg de asnleg van
wegen en de financiering daarvan grote sandacht. Zo¢ werd in 1965 het Rijks-
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wegenfonds ingesteld, terwijl in 1966 de Wet Uitkeringen Wegen tot stand kwam.
De structurele planning van het Nederlandse hosfdwegennet werd opgenomen in de
Tweede Nota over de Ruimtelijke Crdening (1966), in het zogenaamde Structuur-
schemsa Nederlandse Hoofdwegennet.

In de Tweede Nota wordt gewegen op de "grote voordelen boven dat van andere ver-
voermiddelen” van het gebruik van een eigen auto. Wel wordt met enige zorg
geaproken over de toenemende vrasg naar verkeersruimte en over de afnemende
reizigersaantallen in het openbaar vervoer. "Het belang van een goed openbaar
vervoer komt hierdoor nog eens extra naar voren. Bovendien is in dit licht de
bevordering van fiets- en bromfietsverkeer van betekenis.”

Het al genoemde Structuurschema Hoofdwegennet "geeft sen schematisch coverzicht
van een mogelijk toekomstig net van heoofdverbindingswegen en andere belangrijke
verbindingswegen voor het doorgasnd verkeer met motorrijtuigen in Nederland en
tussen FNederland en de omringende landen over een lange periode, waarbij de
gedachten uitgsan naar ca 30 jaar, dus in eerste instantie +tot omstreeks het
jaar 2000." Het toont "een aantal significante verschillen" met de opzet van de
oudere wegenplannen. In plaats van een radimal ("hart cp hart") net is een
buiten de centra blijvend net, met een in principe rechthoekig stramien
ontwikkeld. In het Structuurschema is iedere grotere sgtad of stadsgewest
omsloten door een of +{wee stelsels van hoofdwegen. In  totaal omvat het
Structuurschema rvim 5300 km {waarvean 1450 km bestaand) aan weglengte. Uit het
Structuurschema Hoofdwegennet is het Rijkswegenplan 1968 afgeleid.

In de Tweede Nota wordt, naast "de getijdegolf van het woon-werkverkeer”, de
golfheweging van het recreatieverkeer genoemd, "vooral tijdens de weckeinden.
Beide zijn door hun hoge piekbelasting oorzaak  van veelal ernatige
verkeerscongesties.” In verband hiermee is in 1967 door de Minister van Cul tuur,
Recreatie en Maatschappelijk Werk in samenwerking met diens ambitgenoot van
Verkeer en Waterstazt de Commissie Recreatieverkeer ingesteld. Deze kreeg als
opdracht de mogelijkheden na te gaan voor uitbreiding van bestaande waarnemin-
gen, dan wel opstelling van specifieke onderzoeken, ter verkrijging van ingzicht
in het recreastieverkeer. In het eindrzpport van deze commissie (Nots Recreatie-
verkeer, 1972) worden aanbevelingen gedaan, onder meer voor het uitvoeren van
verkeerstellingen en veoor een landelijke huisenquete naar het verplaatsings-
patroon van de recreanten, met bijbehorende azchtergronden en motieven.

De Tweede Nota bracht het besef dat aanzienlijk fundamenteler studies nodig
waren, met een geintegreerde sanpak van de verkeers- en verveersproblematiek,
mede in relatie tot de ruimtelijke ordening. Dit gaf de stoot tot de zogenaamde
verkeers- en vervcersstudles, die vanaf de tweede helft van de jaren zestig op
landelijke, regionale en lokale schaal werden sangevat.

Op landelijk niveau is de integrale verkeers- en vervoersstudie door het
Nederlands Economisch Instituut (af te korten als NET-gtudie) uitgevoerd.
Daartoe is in 1967 door de Minister van Verkeer en Waterstaat opdracht gegeven.
Doel van de studie was het ramen van het totale toekomstige vervoersvolume in
Nederland vcor de jaren 1980, 1990 en 2000; het ramen van de totale behoefte aan
interlokale heofdwegen en spoorlijnen, alsmede d{&e omvang van de daarvoor
benodigde investeringen. In 1972 verscheen het eindrapport, bestaande uit een
hoofdrapport met szeven annexen (NEI, 1972). In het kader van de studie is
aangegeven welke ven de in potentie mogelijke verbindingen (ge zogenaamde
maximale uitgangsstructuur) geresliseerd moeten worden, wanneer, en tot welke
capaciteit. Daarbij wordt onderscheid gemaakt tussen twee alternatieven voor de
vervoerwvijzekeuge voor het personeavervoer, namelijk een gebaseerd op een hoog
personenautogebruik (lage prognose voor het railvervoer) en een gebaseerd op een
hoog  railgebruik (lage prognose voor het personenautogebruik}. "Uit de
berekeningen blijkt dat het wenselijk is het huidige wegennet fors uit te
breiden zowel door verbreding van bestasnde wegen als door aanleg van geheel
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nieuwe infrastructuur. Hierbij zijn op basis van de gekozen uitgangspunten op
vele plaatsen wegen met 12 rijstroken nodig. De groctste behoefte ligt rond de
grote woon- en werkconcentraties: Amsterdam, Rotterdam, het hoogovengebied bij
Beverwijk, Den Haag, Utrecht, Eindhoven, Arnhem en Nijmegen. ... Voor de
noordelijke en costelijke provincies inclusief Gelderland is de Dbehoefte aan
infrastructuur minder grecot en kan veelal worden volstaan met een beperkte
uitbouw van de aanwerige of voor de nabije toekomst geplande weginfrastructuur.
Voor Zeeland geldt hetzelfde.”

De betekenis van de studie is vooral gelegen in het feit dat is gedemonstreerd
welke ingrijpende en omvangrijke gevolgen een ongewijzigd overheidsbeleid met
zich mee zou brengen voor de omvang van de infrastructurele voorgieningen en
voor de ruimtelijke vormgeving ven ons land. Op brede schazl werden deze
gevolgen onaanvaardbaar geacht(*).

In tegenstelling tot de NEI-studie beperken de meeste studies op regionzal of
lokaal niveau =zich tet het personenvervoer. Als vocorbeeld noemen wij de
provincie Utrecht, die onder gebruikmaking van een in 1968 uitgevoerde huisen-
quete als eerste provincie over een operationeel verkeers- en vervoersmodel
beschikt {Timmer en Van de Hoef, 197%a) . In de betreffende publikatie komt de
samenhang met de ruimtelijke ordening duidelijk naar voren: "Aan het verkeer en
vervoer dient zowel naar ssrd als nzsar omvang een juiste plaats in het geheel
van ruimtelijke structuren te worden toegekend. BEen van de onlosmakelijke
vestanddelen van de ruimtelijke ordening is dan ook de ordening van verkeer en
vervoer." Verder wordt gesteld dat in het planningsproces doelstellingen van
verschillende aard tegen elkaar moeten worden afgewogen, wat een uiterst
complexe =zaak wordt genoemd. "Men tracht hiertoe conder meer te komen door een
modelmatige aanpak.” Daarbij wordt gebruik gemaakt van een “instrument", het
verkeersmodel, "om wuit de wijze van grondgebruik {de verschillende soorten
bestemmingen en de daarmede samenhangende sctiviteiten) en de ruimtelijke
spreiding hiervan, de verkeers- en vervoersstromen op de wverschillende
(alternatieve) vervoersnetten voor een tockomstige situatie na te hootsen
(simuleren).” Hierdoor kan "een zo goed mogelijk inzicht worden verkregen in de
te  verwachten  consequenties  ten aanzien van de verkeers- en
vervoerginfrastructuur en de daarmee samenhangende problemen.”

Geconcludeerd kan worden dat het onderzocek in de Jjaren zestig een sterke
stimulans onderging in de richting van modelstudies. De berekening van de omvang
ven het verkeer en vervcer {de zogenaamde "vooruitberekening") stond hierbij
centraal. De eerste modellen bestemd voor toepassing op landelijke of regionale
schaal kwamen in het begin van de jaren zeventig gereed.

In de derde deor Beukers {1976) onderscheiden periode, het tijdvak na omstreeks
1970, komen de berwaren van een massaal autogebruik steeds meer naar voren(*¥).
Mede omdat de consequenties van een ongewijzigd beleid ongewenst worden geacht,
is het voornamelijk volgend beleid ten aanzien van de verkeersontwikkeling na
circa 1970 geleidelijk vervangen dcor een sturend beleid. De noodzaak om
effecten van overwogen beleidsmaatregelen te kwantificeren vergt zogenaamde

(*) Prof. Klasessen, een van de Jeiders van de studie, is geneigd “de schokreactie, die op het rap-
port is gevolgd, als een van de belangrijkste resultaten te zien." (verslag studiedag in Ver-
keerstechniek 24: 17). Hupkes {1973) geeft cen overzicht van rescties in dagblad- en vakpers.

(**} Deze bezwsren komen veelal ook tot uiting in meer of minder hevige proteaten bij de { voorgenc-
men) aanleg ven wegen. Dit brengt Retzko (1979} tot de uitspraak: "Die Schizophrenie in der
Einatellung zum Aute ist weltgehend perfekt: Autobesitz wird bejaht, Strassenbeu wird
verneiat.”
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strategische berekeningen, naast de tot omstreeks 197C gebruikelijke
vooruitberekeningen. Hamerslag (1976) roemt dit de overgang van het berekenen
van de toeckomstige vervoervruag en de planning van daarcp afgestemde omvangrijke
wegennetten naar onderzoek wasrvan de uitkomsten moeten Dbijdragen aan de
beperking van de nadelige gevolgen van het autogebruik. Verkeersmodellen vlijven
onveranderd belangrijk, maar san hun functie van "vooruitberekening” wordt die
van "strategische berekening" toegevoegd. Met de strategische berekeningen
ontstaan (aanzetten voor) gedragsverklarende modellen: hoe reageert "men’ op
{vocorgenomen) beleidsmaatregelen?(¥*)

De strategische berekeningen zijn met name van belang voor gebieden waar men de
entwikkeling van de mobiliteit wil "sturen". Een voorbeeld is de "strategische
verkeers- en vervoersstudie Groot-Amsterdam" (Broersma en Hoekwater, 1976),
later gevolgd door het Stadsgewestelijk Individueel Geschat Model {5ICMO;
Baanders et al., 1979). Met deze modellen kan worden nagegaan welke effecten
nogen worden verwacht wvan bijvoorbeeld wijzigingen van de tarieven (openbaar
vervoer, voor parkeren), veranderingen in de frequentie van het openbaasr vervoer
en beperkingen voor het particulier autoverkeer. Overigens wordt opgemerkt dat
in de derde fase ook in de stedelijke sfeer behoefte blijft bestaan aan
vooruitberekeningen. Voorbeelden hiervan zijn het Algemeen Verkecers- en
Vervoersonderzoek Apeldoorn (AVVA; Ruijegrck et al., 1979) en het Amsterdamse
GENeral MCDel (GENMOD; Le Clercq et al., 1979).

Retzko (1979) wijst op een andere wijziging in de functie van verkeersmodellen.
Ging het ~vroeger veooral am prognoses van "einduitkomsten", tegenwoordig vormen
de uitkomsten van de berekeningen slechts een tussenstap. Deze worden “meegeno-
men" in een meer integrele becordeling van verschillende slternatieven(*¥),

In zijn meest recente vorm is het overheidsbeleid vastgelegd in het in 1983
verschenen Meerjarenprogremma Personenvervoer 1984-1988 (af te korien tot MFF,
voorheen de afkorting voor Meerjarenplan Personenvervoer) en in het Structuur-
schema Verkeer en Vervoer (af te korten tot SVV). Deel a van het SVV verscheen
in 1977, de tekst van de na parlementaire behandeling vastgestelde planclogische
kernbeglissing (deel e} in 1989, Met ingang van 1984 heeft het MPP een
voortschrijdend meerjarenkarakter gekregen. Het =zal in deze vorm Jjaarlijks
verschijnen.

Het SVV geeft de grondslagen van het verkeers- en verveersbeleid voor de lange
termijn {(tot het jaar 2000). Tevens wordt een beeld gescheist van de toekomstige
ruimtelijke structuur van het hoofd- en spoorwegennet {de verbindingen waarvoor
het Rijk szich verantwoordelijk stelt). "De centrale probleemcomplexen in het
Structuurschema vormen het massaal autcgebruik en de toenemende overheids-
bijdragen in de exploitatie van het openbaar vervoer.”

Als hoofddoelstelling wordt gehanteerd: "het tegemoetkomen san de vraag near
vervoer van personen en goederen uitsluitend voor zover de bijdrage san het
welzijn van de gemeenschap per saldo positief is™. Dit dient op =zodanige wijze
te geschieden dat een aantal gewenste =zaken (zoals ruimtelijke structuur,
verkeersveiligheid, sociasl-economische ontwikkeling)} worden bevorderd, terwijl
een aantal nadelen (zoals schede azn landbouw en natuurlijk milieun, gebruik
schaarse grondstoffen) zoveel mogelijk wordt beperkt of vermeden. Gesteld wordt
det het afwegingsproces van belangen ertce kan leiden dat "niet op alle plaatsen

(*®) Xutter (1977) noent dit type medel "messnabhmenempfindlich” of “policy sensitive”.

(**) Meer in het algemeen is dit te sien als een overgang van toekomstonderzoek in de zin van “het
ie hoogstwesarschijnlijk dat een bepaalde ontwikkeling szich voltrekt” naar een werkwijze
waarbij alternatieven worden uitgewerkt, "waarbij het accent beurtelings cp bepaalde tendensen
wordt gelegd” (Hupkes, 1973).
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en tijden kan worden voldsan aan de optredende verplaaztsingsbehoefte en dat
derhalve in het verkeers- en vervoerstelsel congesties tijdens de spitsuren niet
altijd en overal kunnen worden voorkomen en derhalve zullen moeten worden
asnvaard.”

In de uitwerking toont het beleid grote verschillen naar aard van het gebied. Er
wordt onderscheid gemzakt tussen grote stadsgewesten, middelgrote en kleine
steden en landelijke gebieden. Een vitgangspunt voor het verkeers- en vervoers-
beleid in de landelijke gebieden is dat de fiets, de bromfiets en de zuto het
meest in aanmerking komen als vervoermiddelen veor het overgrote deel van de be-
volking en dat het goederenvervoer veelal ook is aangewezen op de weg.

De in het SVV geschetste structuur van het hoofdwegennet is grofmagig, waar
mogelijk gesloten en zonder discontinuiteiten. De hoofdwegen dienen ten opzichte
van de kernen een tangentiele 1ligging %e hebben. Noodzakelijke capaciteits-
uitbreiding wordt 2o mogelijk eerst door uitbouw van bestaande verbindingen
bereikt. De lengte van het voorgestelde net bedraagt circa 3400 km, waarvan 2460
km gerealiseerd is. FEr is een fasering assngebracht: van de nog asn te leggen
wegen is T40 km in de eerste fase opgenomen (Neeteson, 1979).

In de eerste opzet gaf het MPP voor een periode van vijf jesar het financiele
kader voor het verkeers- en vervoersheleid van het FRijk {zowel voor
investeringen als voor onderhoud van de infrastructuur en vocr de exploitatie
van het openbasr vervoer) en de hoofdverkeersverbindingen die in de Flanperiode
irn uitvoering zullen zijn of komen. Dit betreft het MPP 1976-1960 (onder de
veelzeggende +titel “Naar een beheerst verkeer") en het MPP 1980-1984, dat
aansiuit bij het 5WW. De prioriteitsstelling van de hoofdwegen is opgesteld in
samenhang met het dan in voorbereiding ziJnde Rijkswegenplan.

In het MPP 1980-1984 wordt het openbasar vervoer ook voor de landelijke gebieden
van esgentiele ©betekenis geacht, met name voor degenen die niet over een
(brom) fiets of een auto beschikken. Het openbaar vervoer “draagt dasrom in niet
geringe mate bij tot de leefhbaarheid van degze gebieden." Nmast het streekvervoer
en de buurtbus worden experimentele vormen van openbaar vervoer (streekbuxi,
belbus en bustaxi) esangekondigd. Verder wordt geld in het vooruitszicht gesteld
voor de aanleg van fietspaden langs secundsire en tertiaire wegen en voor re-
creatieve fietspaden.

Vanaf 1984 is met het MPP 1984-1988 sprake van een gewijzigde opzet. Het MFP zal
voortaan jaerlijks <verschijnen, waarbij het voor het eerste Jaar het meest is
uitgewerkt. Het meerjarenbeleid zal meer indicatief 2zijn voor de erop volgende
Jjaren. Aldus geeft het nieuwe MPP de uitwerking van het SVV over de korte en
midellange termijn., In het MNPP 1984-1988 worden voor landelijke gebieden
{verdere}) experimenten met het overschakelen ven reguliere lijnbusdiensten op
kleinschalige, flexibele vormen van openbaar vervoer (bel- en buurtbus, bustaxi,
taxi) aangekondigd.

Teneinde op regionasl niveau +tot een beter geintegreerd verkeers- en
vervoersheleid +te komen is voorgesteld de rol van het provinciaal bestuur in de
verkeers- en vervoersplanning te versterken. In een dergelijk beleid heeft het
Provincisal Verkeers- en Vervoersplan (PVVP) een centrale plaats. Over vorm en
inhoud, de inpassing binnen de planningsstructuur en over de consequenties van
het PVVP wordt thans gedacht. Duverge (1981) beschrijft de opzet die in de
provincie Friesland wordt gevolgd bij het opstellen van een PVVP.

Qok elders treedt de verschuiving van onderzocksdoelstelling onder invloed van

de ontwikkelingen in het verkeer op. Volgens Schaechterle et al. {1973) zijn

hierin "in den letzten 25 Jahren" de volgende fasen te onderscheiden:

- Deckung des entstandenen, unmitielbaren kurzfristigen Bedarfs;

- Bedarfsprognose: Angebotsmeximierung der Verkehrsinfrastrukiur, "Verkehrs-
gerechte Stadt";
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- Bedarfsplanung, unter dem Gesichtspunkt eines "stadtgerechten Verkehrs".

Kutter (1977) komt in dit kader tot een driedeling van verkeersmodellen, op

basis van "der Frage nach dem Verwendungszweck dieser Modelle. Der Verkerhs-

planer benocetigt Modelle, um

- das Verkehrsbild eines Raumes berechnen oder vorausschaetzen zu koennen,

- die Entwicklumg bestimmter Merkmale dieses Verkehrsbildes zu beschreiben und

- im Rehmen der Planung die Auswirkungen der konzipierten Massnahmen abschaetzen
zu koennen."

Voorgaande beschouwing over verkeer in Nederland kan worden afgesloten met de
conclusie dat de toenemende omvang van het verkeer en de noodzask de wegennetten
daarbij aan te passen het onderzoek sterk stimuleerden. Verder kan een
verschuiving in de richting van modelmatig onderzoek worden vastgesteld. Asn
modellen van het type "vooruitberekening" zijn in de jJaren zeventig die van het
“strategische" type toegevoegd.

Ben santal, nog niet vermelde belangrijke publikaties 2ijn die ven Highway
Research Board (HRB, 1965), Vidakovic (1970), Bureau Goudappel en Coffeng (BGC,
1973), Provinciale Waterstaat van Utrecht (PW van Utrecht, 1972 en 1975), '“Mens
en Mobiliteit" (Stichting Weg, 1974), Hupkes (1977) én Bak {1980}, die ssmen met
enkele andere in hocfdstuk 5 worden besproken. Daarnaast wordt iIn voorliggende
publikatie gebruik gemaakt van statistische gegevens uit diverse CBS-publikaties
en uit rapporten van Rijks- en provinciale Watersiaatsdiensten.

2.3 VERKFER IN IANDELIJKE GEBIELEN.
2.3 Algemeen.

Nadat in de vorige paragraaf het verkeer in Nederland centrasl stond, wordt het
betoog mu toegespitst op het landelijk gebied. In hoofdstuk 1 zijn voor het lan-
delijk gebied twee typen wegen onderscheiden: de plattelandewegen (het "agra-
risch wegennet”) en de planwegen (het hoofdwegennet). Onder plattelandswegen
worden verstaan alle wegen buiten de bebouwde kom, die geen deel uiimaken van
het Rijkswegenplan of van een secundair of tertisir wegenplan. laatstgenocemde
drie categorieen vormen samen de planwegen, en zullen door ons veelal met de
term hoofdwegen worden aangeduid. Het onderscheid tussen plan- en platielandas-
wegen is alleen op papier scherp te trekken en houdt verband met de taak die de
Landinrichtingsdienst (af te korten tot LD) heeft inszake de herinrichting van
het landelijk gebied. Qua functie voor het verkeer is de scheiding veelal
sanzienlijk minder duidelijk. In hoofdstuk 1 is er dan ook op gewezen dat wegen-
netten daarom als een samenhangsnd geheel mceten worden gerzien, zodat zowel het
verkeer op de hoofdwegen in het landelijk gebied sls het verkeer op de platte-
lend swegen onze interesse heeft(*). De ontwikkeling van het verkeer op de
hoofdwegen kwam in de vorige paragraaf al ter sprake. In het resterende deel van
dit hoofdstuk wordt daarom vooral ingegaan op de ontwikkeling van het verkeer op
de plattelsndswegen, en op de die ontwikkeling veroorzakende factoren.

De toename van de mobiliteit in het landelijk gebied hangt evencens samen met de
in het ©begin van paragraaf 2.2 toegelichte algemene ontwikkelingen. Daarnaast
spelen een sesntal andere factoren een rol. Genoemd worden:

(*) ¥an onze beschouwingen eijn uitgezonderd doorsnijdende sutosnelwegen.







