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Lijst met symbolen
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dat van de omrijroute
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percentage ritten via de omrijroute
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gedeelten

de waarde van § voor w=1i %



1. Inleiding

Een van de wijzen waardoor de ontsluiting van gronden in een opstrek-
kende verkaveling kan worden verbeterd is de aanleg van een verharde weg
dwars door de kavels. Op regelmatige afstanden wordt deze weg door even-
eens verharde opstrekkende wegen met de dorps-~ of boerderijeﬁweg verbon-
den (zie b.v. Van Duin, Linthorst en Sprik, 1963).

In de Noorderdwarsplaatsen bij Nieuw Buinen (fig. 1) is in 1963 door de
betrokken landbouwers een dergelijke oplossing gerealiseerd. De dwarsweg
ligt hier op 2/3 van de kaveldiepte. De keuze van deze plaats berust op over-
wegingen van minimum transportafstanden tot een verharde weg en de drie-
deling in het veenkoloniale bouwplan door het maximum toelaatbare gedeelte
aardappelen per bedrijf van 1/3 van de oppervlakte.

Het doel van dit onderzoek wasg na te gaan of deze 2/3-weg functioneert

als werd verwacht en wel met name voor wat betreft de hoofdaspecten:

1. Afvoer van produkten;
2. Met betrekking tot het verkeer tussen boerderij en land: het gebruik van

de verharde weg, voeoral in vergelijking met soortgelijke oplossingen.

Een derde hiermede samenhangende hoofdfunctie voor dit specifieke geval,

namelijk de verbetering van de waterhuishouding (geen afvoer meer per

schip —- veel lagere waterstanden) blijft in deze nota over het agrarisch

verkeer buiten beschouwing.
Het onderzoek is als volgt uitgevoerd:

- tellen van het verkeer door mechanische tellers, zie fig. 1, in het najaar
van 4964 en 1965

- over dezelide tijdvakken de registratie van de route van alle ritten van
de boerderijen naar het land door de landbouwers. De uitkomsten daar-
van worden gegeven voor het gearceerde gedeelte (fig. 1)

- opnemen van de wijze en route van de afvoer van de produkten over
1964, 1965 en 1966

- gesprekiken met de betrokkenen over diverse aspecten van het ontslui-
tingssysteem; aanvullende verkenningen in het terrein en het opnemen
van de bouwplannen over 1961, 1962 en 1964 t/m 1966.

Voor een nauwkeurige beschrijving van het gebied 2ij verwezen naar
Van Duin, Linthorst en Sprik (1963). Hier wordt versgtaan met een enkele

opmerking.
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Tijdens het onderzoek veranderde de situatie ten aanzien van de bereikbaar-
heid van de boerderijen. In 4964 lagen over het Noorderhoofddiep nog de
zeer slechte bruggen die zwaar of volumineus transport in beperkte mate
toelieten. Het hoofddiep was toen bevaarbaar evenals een aantal wijken.

In de loop van 1965 werd het hoofddiep afgedamd en is begonnen met het
vervangen van de bruggen door dammen. Er ontstond daarmede een toe-
stand die enigermate met het 'model’' zoals dit in genoemde studies is ge-
hanteerd, overeenkomt. Deze verandering is vooral van belang voor de
afvoer van de produkten - in deze nota is de bestudering daarvan derhalve
beperkt tot 1965 en 1966. Voor het verkeer boerderij ~ land is de betekenis
geringer. Toch moet er op worden gewezen dat hierdoor en door het beperk-
te waarnemingsseizoen (herfst) de resultaten niet zonder voorbehoud toe-

pasbaar zijn in andere situaties.

De mechanische tellingen

De mechanische tellers werden 's zaterdags om 12 uur en 's zondags
om 23 uur a’zelezen - hieruit waren respectievelijk de werkweek- en de
weekeindpassages te berckenen. Omdat het slechts gaat om een globale in-
druk van het aantal gepasseerde voertuigen is geen visuele telling uitgevoerd.
De fietsen werden niet geregistreerd.

De gemiddelden van de waarnemingen zijn in fig. 2 opgenomen.

In de eerste plaats blijkt dat het weekeindverkeer even intensief was
als het werkweekverkeer, Het meest opmerkelijke daarbij is de vrijwel ge-
lijke verkeersintensiteit over de gehele weg. Gezien het verkeer tussen
boerderij en land: het omrijden, zou men verwachten dat tijdené de werkweek
bij de 48e en 24e laan hogere intensiteiten worden gemeten dan halverwege
deze opstrekkende wegen. Dat dit door de uitkomsten niet wordt bevestigd,
wijst op een groot aandeel van het doorgaande verkeer in deze cijfers. De
afwikkeling op de aansluiting 24e laan/2/3-weg geeft een doorgaande ver-
keersstroom te zien van ongeveer 50% van het totale verkeer in oost-west-
richting; dit verkeer moet hoofdzakelijk uit niet-agrarisch verkeer hebben
bestaan. Ook in het verkeer op de 24e laan heeft het niet-agrarisch verkeer
nog een, zij het ondergeschikt, aandeel, zodat in de werkweek het niet-agra-
risch verkeer op de 2/3-weg ten minste 30 & 50% van het totale verkeer uit-
maakt, in het weekeinde is dit te schatten op 60 3 90%. Over de gehele week
ge.e‘ft dit een gemizd'delde van ruun 50%, dit alles in de betrokken herfstperio-

des. De oorzaak van een en ander zal naar alle waarschijnlijkheid liggen in
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de omstandigheid dat de 2/3-weg op Stadskanaal aansluit. De geprojecteer-
de verkeersweg over de dreef zal in de bovengeschetste situatie ongetwij-
feld verandering brengen. Dit houdt met name een afneming in van het week-
eind verkeer.

Aansluitend bij het voorgaande is op te merken dat, ondanks het feit
dat voor het verk=er tussen boerderij en land van de verharde 24e laan veel
meer gebruik wordt gemaakt, dan van de onverharde 48e laan, dit niet heeft
geleid tot noemenswaardige verschillen in tellerregistraties. Ook dit wijst

op het grote aandeel van het doorgaande verkeer.

De afvoer van de produkten

De afvoer van de produkten kan in dit akkerbouwgebied worden onder-

scheiden naar gewas en cogstmethode:
=~ zelibinderen

- granen —— .
g -~ maaidorsan

- halkvruchten

- gras

In 1964 was de verdeling als volgt:

Noorder- Totaal Gronings-
dwars- Drenthse Veen-
plaatsen koloni&n
granen 51% 45%,
hakvruchten 40% 29%
gras 9% 23 %
rest - 2%

In de oorspronkelijke situatie werd het graan ongeacht de oogstwijze
afgevoerd via (opslag in) de schuur. De hakvruchten werden rechtstreeks
van het perceel gestort in een schip, gelegen in de wijk. Grafisch voorge-~
steld was de afvoer als in de modellen a en b van fig. 3 is getekend. De ver-
wachtingen zijn dat na de aanleg van de 2/3-weg en goede ontsluiting van de
boerderijen rechtstreekse afvoer naar silo (graan) of fabriek (aardappelen,
bieten, stro) plaatsvindt: van het achterste 2/3 gedeelte via de 2/3-we, van
het voorste gedeelte via de boerderij. Dit zou resulteren in minimale trans-
portafstanden (model c). ¥oorzover men bij de granen van de zelfbinder ge~
bruik blijft maken blijft de afvoer via de schuur gaan (zie model d). Overigens
kan zelfbinderen als een aflopende zaak worden beschouwd - in 1966 werd

nog slechts 12% van de totale oppervlaiste aan granen op deze wijze gecogst.
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De afvoer naar voren geldt ook voor het grasland voor de afvoer van melk
en hooi.

De volgende »asprekingen van de waarnemingen betreft een voor de
eindtoestand representatieve situatie; het jaar 1966 voldeed hieraan rede-
lijk. Voor degenen die in de afvoer in 1964 en 1965 zijn geinhteresseerd zij
verwezen naar het jaarverslag van het I.C. W. van 1965.

De waarnemingen zijn getekend naast de bijbehorende modellen. Daar«.
in is aangenomen dat, indien voor een bepaald perceel de afvoer van het
stro bijvoorbeeld via de 2/3-weg en het graan (de korrel) naar voren heeft
rlaatsgevonden, dat de helft op de ene en de helft op de andere wijze is af-

gevoerd.

Het blijkt dat voor de hakvruchten in de waarnemingen het model goed

is te herkennen; alleen de scherpe begrenzing van de afvoerrichting in het
model komt in de werkelijkheid niet voor (de waarnemingen van 1964 en
1965 toonden in dit opzicht hetzelfde beeld). Een gedeelte daarvan is te ver-
klaren uit het feit dat de perceelsscheidingen in het algemeen {nog) niet
samenvallen met de grens tussen het eerste en het tweede derde gedeelte
van de plaats. Indien een willekeurige spreiding van de perceelsgrenzen
wordt aangenomen - dit komt bij benadering wel met de situatie ter plaat-
se overeen — en de gemiddelde perceelslengte p wordt berekend, dan is
het beeld volgens de stippellijn in het model. Vergelijking van de werkelijk-
heid met deze lijn toont duidelijk aan dat er meer dan de te verwachten 67%
over de 2/3-weg is afgevoerd (74%). Bij navraag bleek dat het nogal eens

is voorgekomen dat men de aardappelen van enkele percelen die vrij ver
naar voren lagen naar de 2/3-weg bracht omdat daar toch reeds een grote

hoeveelheid was opgeslagen.

De afvoer van de granen {fig. 3 f) wijkt sterk af van het model. Er
blijkt een sterke voorkeur voor de afvoer naar voren te bestaan. Uit gesprek-
ken kwam naar voren dat dit verschillende oorzaken had. In de eerste plaats
was het transport naar de graansilo onvoldoende afgesternd op de cogsisnel-
heid van de maaidorser, hetgeen aanleiding gaf tot wachttijden. Alleen de
bedrijven in het costelijk gedeelte van de Noorderdwarsplaatsen, die op be-
trekkelijk korte afstand van de silo zijn gelegen hadden een rechtstreekse
graanafvoer. Een ander punt vormde de droog- en silokosten, die doox op-~
slag in de schuur tot op zekere hoogte konden worden beperkt. Ten aanzien
van het stro speelde het kwaliteitsverlies (en daarmede het opbrengstver-
lies) bij buitenopslag een belangrijke rol. Bovendien ontvangt men bewaar-

loon.
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Dit leidde tot de volgende interne transportafstanden voor de afvoer

van de produkten in het model en in de werkelijkheid:

model ¢ werkelijk
hakvruchten 2,9 hm (é— d = 0,17d) 3,3 hm (0,19 d)
granen 2,9hm (0,17 d) 7,1 hm (0, 41 d)

Daarbij is geen rekening gehouden met de afvoer naar de boerderij via omrij-
routes. Eventueel kan daarvcoor een reductiefactor worden ingevoerd uit de
gegevens van de volgende paragraaf.

De werkelijke transportafstanden zijn dus groter dan volgens het model.
Dit is trouwens een algemene eigenschap van modellen: ze geven een 'abso-
luut' minimum; dit geldt ook voor de omrijmodellen die in de volgende para-
graaf aan de orde komen. Elke afwijking daarvan leidt tot ongunstiger uit-
komsten. Dergelijke afwijkingen zijn in de praktijk vrijwel onvermijdelijk.
Yoor het model betekent dit dat een zekere correcties wel eens wenselijk kan
zijn. In de eerste plaats zou er een invloed kunnen 2zijn van de perceelsiengte
p {zie fig. 3, model ¢). Het is gemakkelijk te berekenen dat de transportaf-
stand hier gemiddeld wordt %—d + 1% %—2- , in plaats van %—d voor het oor-
spronkelijk model.

De factor -i%%—- is echter doorgaans niet meer dan 1% van %— d, zodat deze te
verwaarlozen is. De afwijking voor de hakvruchten volgens de besproken
waarnemingen is in dit model wel van enige betekenis, deze wordt hier ge-
steld op circa 10%. De gemiddelde transportafstand voor de afvoer volgens
dit model wordt dan ongeveer 1,1 x %— d= 0,18 d.

Wat het tweede model betreft, dat van de granen, moet worden aangeno -
men dat de transportproblemen naar de silo's vrij gemakkelijk zijn op te los-
sen, zodat ook hiervoor het model c gaat dienen. Wellicht blijft de schuur
nog van betekenis voor de afvoer van stro. Dit model zal ook blijven bestaan
voor de afvoer van graslandprodukten zoals melk. Samengevat: voor de af-
voer van alle produkten geldt, mogelijk met uitzondering van de stro-afvoer,
model ¢, met een transportafstand van gemiddeld 0,18 d.Bij blijvende afvoer
van stro naar voren wordt dit totaal bij het gegeven bouwplan ca. 0,25 d maxi-
maal. Met invoering van kilometerprijzen voor het transport, het bouwplan,
opbrengstbegrotingen en het aantal ritten per ha voor de diverse gewasgsen

zijn nu de afvoerkosten te ramen voor ontsluitingen via de 2/3-weg.
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4. De routekeuze van het verkeer boerderij-land

Voor de analyse van de keuze uit alternatieve routes voor het verkeer
boerderij-land {directe onverharde weg of verharde omrijroute) wordt in
de eerste plaats aangesloten bij formules van FLACH (1966). Soortgelijke
bekende modellen zijn die van SPARENBURG (1964) en OOSTERBAAN (1967),
doch deze zijn op het punt van de routekeuze minder gedifferentieerd. Ver-
volgens wordt gepcogd een verband te vinden met snelheidsonderzoekingen
van het landbouwverkeer (RIGHOLT, 1963; REINDS en VAN HEMERT, 1962);
tenslotte worden de overeenkomsten met de routedistributie van het stede-

lijk verkeer nagegaan, de laatste op basis van onderzoekingen in de U.S. A.

Uitgaande van een relatie tussen de waarderingsfactor ¥ >1 voor een
onverharde weg { waarvoor &= 1) en het omrijpercentage w van het totale
rittenaantal naar een perceel, is volgens het meest eenvoudige model (on-
der meer aangehouden door Sparenburg en Oosterbaan) de samenhang als
in fig. 4a.

De waarde van { hangt nauw samen met en wordt doorgaans uitgedrukt
in de lengteverhouding tnfssen verharde omrij- en onverharde directe route.

Flach gaat uit van z = ZI_V’ waarbij z gelijk  aan de bovenomschreven {
moet worden gedacht. M(:en neemt in model a aan dat voor een perceel met
een waarde van z gelegen boven een bepaalde kritische waarde z * men niet
omrijdt: = 0; is z¢ = * dan rijdt men wel om:, = 100.

Flach (1966) heeft aangetoond dat in de praktijk het verband iets genuan-
ceerder is; routedistributie onderzoekingen voor stedelijk en interlokaal ver-
keer wijzen in dezelfde richting(zie de laatste paragraaf).

Er zijn namelijk percelen waarvoor men nu eens de rechtstreekse weg kiest,
dan weer de omrijroute, en wel, dat ligt voor de hand: meer de omrijroute

naarmate het lengt everschil tussen de twee routes kleiner is (zie fig. 4b).

Weersomstandigheden, gebruikte vervoermiddelen, van plaats tot plaats ver--.-}

schillende verhoudingen tussen kwaliteiten van verharde en onverharde wegen,
alle aanleiding gevende tot variatie in rijsnelhedensen tenslotte moeilijk te
verifi€ren factoren betreffende het gedragspatroon en de 'instelling' van de
betrokken weggebruikers, maken dat de waarderingsfactor & (=z) zelfs bin-
nen &én gebied naar plaats en tijd varieert.

Het is niet onwaarschijnlijk dat bij de routekeuze voor het agrarische
verkeer de factoren die in het verkeer in het algemeen op de routekeuze van

invloed zijn: betrouwbaarheid of zekerheid van de rit, rijtijé - waaronder hier
v
de snelheidsverhouding ;—‘L -, kosten en rijcomfort, als achtergrond te her-
o
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kennen zijn. In dit verband zij gewezen op de relatie tussen wegkwaliteit en
rijsnelheid (RIGHOLT, 1963).

Om dezelfde reden dat { varieert is er een spreiding in het omrijper-
centage W. Er ontstaat zen puntenwolk waardoor een lijn kan worden getrok-
ken, die een negatieve correlatie te zien moet geven tussen het omrijpercen-
tagewen z. Waarschijnlijk gaat het hier om S-vormige krommen (zie ook
onderzoek Detroit, 1956). Een gebroken rechte lijn geeft evenwel doorgaans
een voldoende nauwkeurige benadering. Flach vond dergelijke verbanden

voor graslandgebieden in de volgende formulevorm:

A - = -
1, -2g, 610 cwt d
Elke waarde van zi/mi is uit deze formule terug te berekenen door deling
door Aloz
- - . ' ]
Z. - Zgg c'yw + d

De formule heeft als eigenschap dat men verschillende waarden voor w bij
dezelfde z; kan vinden (en omgekeerd) als A 1, en Alv varigren. Dit kan een
nadeel zijn. In dit onderzoek is uitgegaan van een eenvoudiger en voor de ver-
gelijkbaarheid bruikbaarder vorm: w= a { + b.

De uitkomsten blijken in dezelfde grootte-orde te liggen als die volgens de

rekenmethode van Flach.

De opzet van de berekeningen verloopt dan als volgt:

De waarden zi'wi worden per perceel berekend. Bijvoorbeeld:

1

. =A1v=17,0=2
i~ I, 85

rechtstreekse route lv

1
v

1,5 hm 1°= 9,5 hm
13.5 hm10=i,0hm

Indien het aantal ritten naar dit perceel via de rechtstreekse route = 120 en
via de omrijroute = 40, dan is w; = 40 x 400% = 25%. Aan elk der punten

is een gewichtswaarde g toegekend (zie ook bijlage 2) gelijk aan het ritten-

aantal - in het voorbeeld dus g = 160.

Van de punten waarvoor w{5% en w > 95% merkt Flach op dat de keuze
van de in deze gevallen minst gebruikte route dikwijls meer te maken heeft
met bijzondere of incidentele factoren dan met wegkwaliteitsverschillen; hij
liet deze daarom uit zijn correlatieberekeningen. In deze 'gebieden' zijn in
de grafische voorstelling de afwijkingen tussen de aangenomen rechte lijn en
de S-kromme ook het grootst. De waarden w= 0 en w= 100 vallen hier ook on-
der. De laatstgenoemde nunten zouden het aangenomen rechtlijnig verband
aanzienlijk kunnen beinvloeden (zie fig. 401) en een onjuiste interpretatie van

het werkelijk verband kunnen zijn. In het onderhavige onderzoek kwamen
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echter bij w, ? 95% enige malen relatief hogere waarden van z, voor, het -

zelfde gold voor (< 5% met lage waarden van z. Weglating daarvan uit de

berekeningen doet systematisch de helling van de correlatielijn afnemen

(zie fig. 4 cz) - dit zou evenzser een onjuiste interpretatie van de gegevens

zijn. Daarom zijn hier (arbitrair) alleen de volgende wi/zi waarden uit de be-~

rekening weggelaten:
Wy < 5bij=z

>
0-5 1,4 Co

wy 293 b 295 100 < %09 Ly00
Dit vereist een enkele keer een herberekening om een bepaald punt alsnog
op te nemen c.q. weg te laten.

Een verdere verfijning van deze werkwijze heeft voor de praktijk geen
betekenis. De correlatieberekening kan nu worden uitgevoerd.
Een belangrijke vraag is nog van welk functioneel verba,ﬁnd moet worden uit-
gegaan. Isw =f { {)ofis{ =f (w)? Het quotient =z -Hol is door meting
van 10 enl nauwkeurig voor elk perceel te bepalen. De spreiding ligt in w
zodat gesteld kan worden w = f{z). Het logische verband wijst ook in deze
richting. Het al dan niet omrijden berust op de daaraan voorafgaande waar-~
dering van de twee routes, dus w=£{ ) Er is echier eerder opgemerkt
dat £ # z, dat wil zeggen { ;[

» zij het dat & . wel om 2, zal schommelen;
g i verschilt naar plaats en t138 op grond van dezelfde omstandlgheden waar -

door ®varieert. Bovendien wordt in de waarnemingen (- afgeleid uit de ge-
meten waarden voor w, - impliciet veronderstelt dit een verband van ¢ =f(w ).
Dit verband blijkt ook nagenoeg geen uitkomsten te geven van £< 1, in tegen-
stelling tot de functiew = f({ ).

Hoofdzaak is dat in beide variabelen een zekere spreiding voorkomt,
het gaat m. a.w. om twee onderling: afhankelijken beide met de kenmer-
ken van stochagtische grootheden. In dergelijke gevallen kunnen twee regres-. -
sies worden gegeven:u = ayz + b1 en z = a,0 + bz- Het verband dat de wer-
kelijkheid het meest benadert ligt tussen de twee gevonden lijnen (zie DE
JONGE, 1960). De bereckening daarvan vereist echter een aantal, hier arbi-
traire, vooronderstellingen ten aanzien van de variaties van z en ( .

Voor de bepaling van het definitieve verband is een eenvoudiger metho-
de gevolgd (zie bijlage 1). De w/z - waarden zijn daarbij samengevoegd in-
dien het percelen met gelijke z betrof. Uit de berekeningen zijn de ritten
voor ontginning en melken weggelaten. Deze werkzaamheden betroffen slechts
enkele percelen met relatief veel ritten met een doorgaans iets afwijkend

patroon. Weergegeven is dus een 'zuiver' akkerbouwgebied.
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Verharding van de opstrekkende weg

Van de onverharde opstrekkende weg (de 48e laan) was het aantal ver-
keersregistraties beperkt zodat in fig. 5a met één vergelijking moet worden
volstaan. Voor de 48e laan zijn de z' waarden berekend volgens:

Al + Al opstrckkende weg
z' = v °

al,
De uitkomst toont aan dat de betekenis van de verharde weg daarin ligt dat
deze tot veel grotere afstand nog wordt gebruikt. De onverharde opstrekken-

de weg heefteen { ', . = 1,65 en ¢ '0 = 2,08 tegen de verharde weg een

[t 50 = 2,22 en CO =5c:,’;, 18. Voor de dicht bij deze wegen gelegen percelen
(kleine z-waarden) is het verschil gering: onverharde weg ¢ '100 =1,22 en
verharde weg { 100 = 1,26. De verharding impliceert een zekerheid te
kunnen rijden, vooral ook een grotere rijsnelheid of tijdsbesparing en ook
een comfortabeler rijden.

Men kan uit fig. 5a aflezen dat door de verharding het transport over
de opstrekkende weg ongeveer wordt verdubbeld. De zekerheid van de be-
reikbaarheid van de ontsloten percelen en de laadplaats is bepaald van nog
grotere betekenis, dit is echter moeilijk te kwantificeren.

De volgende beschrijvingen hebben uitsluitend betrekking op de verhar-

de opstrekkende weg (24e laan).

De ligging der percelen

Merkwaardige verschillen treden aan de dag als de omrijpercentages
worden uitgezet tegen de (-waarden onderscheiden naar de ligging der per-
celen of laadplaatsen ten opzichte van de 2/3-weg (fig. 5b). Het blijkt dat
de percelen gelegen voor de 2/3 weg met aanzienlijk hogere{ -waarden
( CSO = 2, 70) van het gemiddelde patroon afwijken (§ gy ~ 2:20) - bovendien
is voor deze groep de spreiding in de puntenwolk het grootst, er zijn soms
zelfs zeer extreme wi/zi-waa.rden. (zie bijlage 2). Een verklaring voor dit
verschijnselis niet gevonden (er is- geen verschil in voertuiggebruik). Het
enige wat hierover gezegd kan worden is, cdat dit onze vooronderstelling be
vestigt dat er verschillen zijn tussen de objectief van de kaart opgemeten z
en de waardering § . Met een enkel geval kan dit worden toegelicht:
namelijk zwaar transport (zand) onder ongunstige weersomstandigheden,
waar oor de eigen laan nief meer bruikbaar was. Dit leidt tot lange omrijrou-

tes {zie ook de volgende punten).
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De uitkomsten zijn in cijfers als volgt:

100 € 50 € o
percelen achter 2/3-weg 1,53 2,16 2,78
laadplaats op 2/3-weg 1,31 2,03 2,75
percelen véér 2/3-weg 1,80 2,70 3,62

Voor de verdere analyse zijn de percelen v8ér de 2/3-weg vanwege

het gevondene in het voorgaande buiten beschouwing gelaten.
Voertuigen

In de eerste plaats moet worden opgemerkt dat het voertuiggebruik
verre van gelijkmatig was verdeeld. In de waarnemingsperiode, herfst 1964
+ 1965, was de verdeling als volgt (dit betreft het gearceerde gebied aange-

geven in fig. 1},

excl. melken melken + her-

en her- ontginning {buiten totaal

ontginning het onderzoek)
auto 4,0 40, 4 12,1
trekker 66,4 26,5 57,5
bromfiets 0,4 - 0,3
fiets 15,8 23,8 17,6
paard 11,1 9,3 10,7
te voet 1,6 - 1,3
onbekend 0,8 - 0,6
totaal 100 % 100 % 100 %
Totaal aantal
ritten 3759 1075 4834

Het belangrijkste vervoermiddel blijkt de trekker te zijn. Aannemende
dat de paardetractie op de duur geheel zal verdwijnen is te verwachten dat in
de toekomst de trekker zeker 2/3, wellicht zelfs 3/4 van het landbouwverkeer
zal uitmaken. De Noorderdwarsplaatsen maken wat dit betreft geen uitzonde-~
ring op de algemene tendensen.

De analyse van de voertuiginvlioed op de routekeuze is hier uitgevoerd voor
de vier meest gebruikte vervoermiddelen auto, trekker, fiets en paard (fig.
5c). Uit de detailgegevens (bijlage 2) is af te lezen dat het aantal waarnemin-

gen voor auto en paard en wagen gering was - de uitkomsten daarvan worden
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onder voorbehoud gegeven.

Uit fig. 5b blijkt dat het vervoermiddel van grote invlcoed is op de route-
keuze. Naarmate de verhouding tussen de snelheid op de verharde weg en de
onverharde laan groter is, wordt ock de waarde van { groter. Deze gemiddel-
de snelheidsverhoudingen (geraamd op basis van waarnemingen van Reinds
en Van Hemert, 1962) zijn in de fig. 5¢ vermeld - in een volgende paragraaf
wordt hier nader op ingegaan. De gevonden uitkomsten zijn in cijfers als

volgt (excl. melken en herontginning)

¢ 100 ¢ 50 o
£ % ES
personenauto 1,55 2,60 3,65
trekker 1,43 2,49 2,95
fiets 1,34 1,95 2,55
paard 1,00" 1,30" 1,60"

v
De fiets geeft, gezien de vrij lage waarde voor -{r—z(: 1,5) relatief hoge

waarden voor z. Hier is naar alle waarschijnlijkheid hét comfort-verschil

tussen het rijden op verharde en onverharde weg van invioed.

Het transport

De invloed van omvang en gewicht van het transport is onderzocht voor
de trekkertractie. Voor de andere voertuigen i's deze factor niet of van on-

dergeschikte betekenis. Het transport is in drie groepen onderscheiden:

- geen transport of lading
- licht transport {eg, ploeg, €én wagen)

- zwaar of omvangrijk transport (twee wagens, enz. ).

Uit fig. 5d blijkt dat de voorkeur voor de omrijroute toeneemnt naarmate
het gewicht en de omvang van het transport groter zijn. De verschillen blij-
ven echter betrekkelijk gering. Ter controle is nog nagegaan of de weersom-
standigheden tot deze uitkomst geleid kunnen hebben; dit bleek niet het geval
te zijn.

Deze uitkomsten komen in grote trekken overeen met berekeningen op
basis van snelheidsverhoudingen. Uit dz metingen van Reinds en Van Hemert
(1962) is te becijferen dat voor de trekkertractie de verhouding ? groter
wordt bij toenemend gewicht of omvang van het transport. Dit wor?it ‘}roor-
namelijk veroorzaakt door de afneming van v, Enkele waarden van % zijn
ingeschreven in fig. 5d.

52



.- . I
- . .
N cer - s L |
. . R .
. N r
_ P .
. v . .
- : '
N .o -
' . .
e oo :
" . t ; ‘ .« e g
T H P L B ' ' - - : He
PR [ . P ol ' e T t-
- PR R . [ T

) . . v oL Cis .

B B . Sl E

- . F cf i -

] o - LT
- : AT . T B



-13 -

In cijfers:
100 ¢ 50 o
geen transport 1,22 4,97 2,72
licht transport 1,40 2,%6 2,92
zwaar/omvangrijk transport 1,74 2,353 2,74

De weersomstandigheden op de dag zelf

Het ligt voor de hand te veronderstellen dat de weersomstandighedzn de
routekeuze beinvloeden, vooral doordat de berijdbaarheid der onverharde la-
nen bij regenval minder en de kans op stukrijden ven de laan groter wordt.

Op basis van een indeling van de weersomstandigheden hoofdzakelijk volgens
de neerslaghoeveelheden (zie bijlage 3) blijkt indercdaad de verwachte invioed
te bestaan; fig. 5e geeft het verband met het weer op de dag zelf voor de trek-

kertractie. De belangrijkste waarden van & zijn:

C’100 ¢ 50 ¢ )
droog weer 1,36 2,09 2,83
matige neerslag i, 60 2,21 2,84
veel neerslag/vorst 1,56 2,46 3,36

Met de snelheidsverhouding op verharde en onverharde weg is wederom
voor het grootste gedeelte het verschijnsel van het omrijden te karakteriseren.
Door slechte w‘?ersomstandigheden neemt Vo stark af, v, verandert weinig,
de verhouding ‘% wordt dus groter. De kosten {vernicling van de laan) en de
betrouwbaarheid of zekerheid kunnen evenezns van belang zijn. Uiteraard
wordt het aantal ritten per dag sterk beinvloed doosr de weersomstandigheden,

doch dit valt buiten het thema van deze paragraaf.
De weersomstandigheden op de voorafgaande dapen

Om dezelfde redenen dat de weersomstandigheden op de dag zelf ven in-
vlced zijn kunnen ook de weersomstandigheden op de voorgaande dagen van be-
tekenis zijn. Immers ook daardoor kan de laan rainder of beter berijdbaar wor-
den. De uitkomsten bevestigen deze veronderstelling. De verschillen lagen
bij de gekozen indeling van het weer (zie bijlagz 3} in dezelide orde van groot-
te als bij het weer op de dag zelf (fig. 5f).

De uitkomsten waren:
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C‘.IOO c 50 ¢ 0
geen of weinig neerslag 1,26 2,13 3,02
matige neerslag 1,49 2,06 2,53
veel neerslag/vorst 1,68 2,35 3,92

Wat bij het weer op de dag zelf werd opgemerkt geldt hier ook voor het

weer op de drie voorgaande dagen.

Samengevat kan worden vastgesteld dat de waarden vanb 50 in het al-
gemeen liggen tussen 2 en 2,5. De waarde 3, genoemd in sommige publika-
ties lijkt ons voor akkerbouwgebieden aan de hoge kant; afwijkingen door
voertuigsoort, weersomvstandigheden enz. daargelaten. Voorts blijkt dat met
de snelheidsverhouding % en daarmede rijtijd en kosten, voor de diverse
voertuigen onder de verschillende omstandigheden het verschijnsel van de
routekeuze voor een zeer groot gedeelte is weer te geven. De zekerheid te
kunnen rijden en het rijcomfort spelen slechts op enkele punten in dit, uiter-
aard zeer zakelijk gekarakteriseerde, 'agrarische'verkeer een rol. Bij het
opstellen van modellen verkrijgt men derhalve op basis van snelheidsverhou-
dingen een zeer aanvaardbare orde van grootte voor de werkelijke waarden
van ©. Dit betreft dan in hoofdzaak de waarden voor CSO' Het verioop van
g 100 Paar Eo is hier niet uit af te leiden, in het volgende wordt hier nader

op ingegaan. De verschillen tussen® 100 €0 CO blijken vrij groot te zijn:
€ 100 = 1,3 - 1,7

1;0 =2,6 - 3,6

Vergelijking met andere onderzoekingen

Onderzoek graslandverkeer {Flach)

Bij de bespreking van het routekeuze-onderzoek van Flach voor gras-
landgebieden is reeds gewezen op enkele verschillen in benaderingswijze.
Teneinde een vergelijking mogelijk te maken zijn daarom de door Flach ge-
publiceerde basisgegevens bewerkt volgens de in deze nota aangehouden
werkwijze. Voor &én der bedrijven (Lekkerkerk) zijn de door Flach gevon-
den 'lengtevergrotingen’ van de verharde omrijroute door een oprit van een
dijk in rekening gebracht. Een tweede opmerking betreft de omstandigheid dat
in de waarnemingen van Flach relatief veel gegevens betrekking hebben op
Percelen die qua ligging vergelijkbaar zijn met op percelen in de Noorder~
dwarsplaatsen véér de 2/3-weg; een situatie die zich in de graslandgebizden

in hun huidige vorm naar verhouding meer voordoet dan in een zeer regel--
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matig gebied als de Noorderdwarsplaatsen. Juist deze percelen geven aan-
zienlijk hogere waarden voor z dan de andere (fig. 5b). Dit houdt in dat de
waarden die in de Noorderdwarsplaatsen zijn gevonden ten opzichte van de
uitkomsten van Flach iets aan de lage kant kunnen liggen. Tenslotte kunnen er
verschillen zijn in voertuiggebruik - Flach vermeldt daarover geen bijzonger-
heden «.en weersomstandigheden. Cok het waarnemingsseizoen kan van in~
vloed zijn. De uitkomsten zijn samengebracht in fig. 6. De conclusie uit

deze gegevens kan, ondanks de voorgaande beperkingen toch duidelijk zijn.
Het graslandgebied geeft bij gelijke y hogere ¢ ~-waarden te zien dan het akker-
bouwgebied. * Flach noemt in dit verband als bezwaren van de routes over
land de hekken {(ontbreken doorgaans in akkerbouwgebieden) en hinder van

het vee. Ook de gevoeligheid van onverharde wegen in graslandgebieden is
doorgaans groter. Terugkomend op de rijsnelheidsmaatstaf kan worden ge-
zegd dat deze ook hier opgaat: de genoemde hindernissen verlagen de rij-
snelheid op de onverharde weg {de hekken ook het rijcomfort), daarmede
wordt ¢ groter.

De waarden van§ 5o Zhn:

Akkerbouwgebied Noorderdwarsplaatsen =2,2
Graslandgebieden Tjerkgaast en Lekkerkerk = 2,55
Graslandgebied Oosterzee =3,3

De snelheidsmetingen van Reinds en Van Hemert

v
Nadat in het voorgaande de grote invlced van de snelheidsverhouding ;;Y*

op de ligging van de { /u lijnen ten opzichte van elkaar kon worden aa.ngetoona
is nagegaan of met deze verhoudingen ook enigerinate het verloop van C’iOO
naar ruo kan worden verklaard. Daartoe is aansluiting gezocht bij de verschil-
len in de frequentieverdeling van v en v_ (fig., 7)» Om dit na te gaan zijn

hier de asfalt-, beton-, klinker~ en grindwegen vergeleken met de onverhar-
de wegen van matige en slechte kwaliteit. In overeenstemming met de waar-
nemingen van Reinds en Van Hemert wordi aangenomen dat de snelste, res-
pectievelijk langzaamste rijders op de verharde weg ook de snelste (langzaam-
ste) rijders op de onverharde weg zijn. Voorts dat de routekeuze bij verge-
lijking van de twee snelheidsverdelingen uitsluitend wordt bepaald door de

rijtijden, hetgeen in de praktijk uiteraard niet juist is - er zijn meer factoren

*% Het verloop van de lijn van Costerzee . is onzeker doordat de waarnemin-

gen rond 50% zijn geconcentreerd.
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en er is ook de subjectieve beoordeling die tot gpreiding van { en y aanleiding
geeft. Met deze uitgangspunten kunnen omrijmodellen worden afgeleid zoals in
fig. 7 voor trekker en paardetractie zijn getekend op basis van de snelheids-
waarnemingen van Reinds en Van Hemert (1962, aangevuld met enige latere
metingen). Daarin zijn de rijsnelheden op de verharde weg met een overschrij~ -
dingsfrequentie x (= w) samengenomen met de rijsnelheden op de onverharde
weg met dezelfde waarde x (=uw)- v

Het is gemaklkelijk aan te tonen dat dan de bijbehorende z, = V—V(J—:)-waar-

o(x)

voor de twee rijtijden gelijk zijn. Dit geeft vervolgens het punt waarbij voor x%,
dat is voorw % der ritten, wordt omgereden. Doordat de frequentiekrommen van
de rijsnelheden op verharde en onverharde weg ongelijk zijn (fig. 7) ontstaat

het geschetste beeld. Het resultaat is zeer interesgsant: er blijkt namelijk een
zekersg parallel te ontstaan met de op grond van onze waarnemingen verkregen
resultaten. De enige afwijking van betekenis ligt in het feit dat deze benaderings~
wijze bij de trekkertractie bij w< 50% te lage uitkomsten voor {geeft; voor de
paardetractie is het verschil te verwaarlozen., Dit leidt tot het formuleren van

de hypothese dat met behulp van de frequentieverdelingen van de rijsnelheden
over twee alternatieve routes een beeld van het verloopw = ‘100/C 100 Daar

W = O/CO bij het omrijden kan worden verkregen dat de werkelijkheid zeer rede- .
lijk benadert. Deze hypothese moet uiteraard door voortgezet onderzoek worden

bevestigd.
Het stedelijk verkeer

In het stedelijk en interlokaal verkeer zijn met betrekking tot de routedis-
tributie enige grafieken in omloop, bijvoorbeeld uit de U.S.A. (fig. 8) de
A.A.5.H.0O. grafiek (1952), een soortgelijke grafick van een onderzoek in
Detroit {1956) en de California-krommen {196 ). De eerste twee grafieken
blijken een zekere overecenkomst te vertonen met de uitkomsten van het onder-
zoek in Nieuw~Buinen. Dit bevestigt nog eens wat reeds enige keren in dit on-
derzoek tot niting kwam, namelijk dat de factoren die in het het verkeer in het
algemeen bij de routekeuze een rol spelen (tijd, snelheid, betrouwbaarheid/ze -
kerheid, rijcomfort e.d.) ook bij het landbouwverkeer van betekenis zijn. Des~-
ondanks is de overcenkomst opmerkelijk omdat het hier twee uitersten betreft: het
extreem ingewikkelde stedelijke verkeer en het vrij primaire landbouwverkeer.

Bij nadere beschouwing valt het op dat de uitkomsten in Nieuw-Buinen aan~ = "
zienlijk hogere {-waarden geven dan bijvoorbeeld de grafiek van Detroit (fig- 8).
De belangrijkste achtergrond hiervan is dat volgens deze grafiek in het stedelijk
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verkeer niet slechts de verhoudingen van de rijtijd doch ook de af te leggen
afstand die reeds in de rijtijd (= %} is verwerkt nog als afzonderlijke factor
van invloed is. Deze twee invloeden vormen de basisopzet van de California-
krommen.

Bij groter wordende afstandsverschillen via de alternatieve routes accepteexrt
men blijkbaar een zeker tijdsverlies, hetgeen resulteesrt in de keuze van de
kortere (langzame) route. Dit verschijnsel kon bij het landbouwverkeer in de
Noorderdwarsplaatsen niet worden gesignaleerd. Er zij hier nog opgemerkt
dat tengevolpge van de verschillen in opzet van de drie gegeven Amerikaanse
grafieken de uitkomsten ook zeer verschillend kunnen zijn, zoals uit het
onderstaande voorbeeld blijkt:

route a = 10 km; v_ = 50 km/u -—— rijtijd a = 12 min.

route b = 14 km; v, = 100km /u ——3 rijtijaé b = %mm. 4 |
De route distributie zou dan zijn: '
volgens A.A.S.H.O. a: 17% b: 83%

volgens Detroit 20% , 80%

volgens California 58% 42%

Hoewel dit een zeer interessant onderwerp is werd hier van nadere bestude-
ring van deze overeenkomsten tussen het stedelijk en het landbouwverkeer
afgezien. Het beschikbare waarnemingsmateriaal is daarvoor nog van te be-
perkte omvang. Met het signaleren van deze parallellen wordt dzarom vol-

staan.

Samenvattin_g_

In de Noorderdwarsplaatsen werd nagepgaan hoe het ontsluitingssysieem
van een weg op 2/3 van de kaveldiepte met enkele verharde opstrekkende we-
gen functioneert. Het bleek daarbij dat deze in beginsel zuiver agrarische weg
mede door de situatie ter plaatse voor een (klein) gedeelte van het doorgaan-
de verkeer het karakter van een parallelweg van de verkeersweg door het
streekdorp kreeg. De agrarische functie voor de afvoer der produkten werd
ongeveer naar verwachting vervuld: het model van 2/3 van het transport via
de 2/3-weg werd voor de hakvruchten iets overschreden, voor de granen (nog)
niet bereikt. De daarmede samenhangende interne transportafstand over de
onverharde weg volgens het model %—d = 0,17 d, is daardoor iets hoger en kan
bij blijvende afvoer van stro naar voren oplopen tot maximezal ca. 0,25 d.

In het vraagstuk van het omrijden konden enige factoren worden aangewezen

die hierbij van invloed zijn. Als algemene factor was er de rijtijd of rijsnel-
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heidshouding tussen de alternatieve routes, met als deelfactoren het vervoer-
middel, gewicht en omvang van het transport en de weersomstandigheden, die
de berijdbaarheid van de laan sterk beihvloeden.

De gevonden & -waarden blijken in dit landbouwgebied lager te liggen
dan in graslandgebieden. Het bestaan van een groot verschil tussen Yoo 2
C’O’ aangetoond door Flach voor graslandgebieden, werd door dit onderzoek
bevestigd. Met de verschillen in de frequentieverdelingen van vy en v, kan
het gevonden verband tussenw en { goed worden gekarakteriseerd.

Tenslotte vertoont dit beeld enige opmerkelijke overeenkomsten met

goorigelijke verbanden voor de routedistributie in het stedelijk verkeer.
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Bepaling van het verband tussen wen{

Er wordt uitgegaan van twee regressielijnen (zie de nota, paragraaf 4)

I w=£(z) —mwov0 w
I z= f(w)  ~—— z

z+ bi

2w+ b2

Vergelijking I is het meest logisch, doch leidt ncgal eens tot wzarden van

24
a

z <1 alsw*100. Vergelijking II gaf in geen der onderzochte gevallen derge-

lijke uvitkomsten. In de nota is uiteengezet dat voor de deifinitieve lija is af-

ligt dan de deellijn van de hoek tussen de twee gevonder. lijnen, doch dezs
heeft als bezwaar dat het gevonden eindresultaat athankelijk is van de jeko-
zen schaalverdeling van  en§.

Aansluitend hierop wordt aan vergelijking II iets meer waardes toegnkerd dan
aan I. In het algemeen is daarom de definitieve { -waarde bereliand nil de
vergelijking

£ =20,42z2,+0,6 Zy (1ii;

1
Aangezien vergelijking I in enkele gevallen onlogische uithomzica g2f in, I°
zijn deze voor de bovenomschreven bewerking gecorrigeerd tet de dizhict-
bijliggende mogelijke juiste waarde, namelijk 2zodanip dat =z 10905} = 1.

Om dan voor de berekening van € vergelijking IIl de gecorrigzerd: © o~
den z°T van zg te nemen is aanvechtbaar. Door de correctic namelijk heoi:
vergelijking I reeds aan invloed ingeboet. In deze gevallen wordt in het al-

gemeen vergelijking IV gehanteerd:

- o
z;--(l.SzI+0,SZII AV)

In het overgangsgebied (kleine correcties van vergelijking I} wordt de vexr-

gelijking voor aangehouden die het dichtst bij vergelijking II ligi.
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