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INLEIDING

Zoals algemeeu tekend, neemi het <ransport op ssn landbouwbedri jf
sen grote plazts in.

Hiervan is de afvoer van de produkten var de percelen noar dz
boerderij of naar een andere stapelplaats wel het belangrijksie cnder-
deel, temeer daar dit vaazk binnen een beperkite tijd moet plaatsvinden
(b.v. graanoogst, inkuiler van gras). Verder valt eronder de¢ aznvoer
van zaaisaad en pootgoed, meststoffen en het verkeer naax ex 7var hetd
perceel of de kavel ten behoeve wan de verschillende werlizaamheden.
Gemiddeld kan men asannsmen dat men, ten behoeve van een graangevas, ds
weg welke de verbinding vormt tussen perceel en boerderi, afhankeiijk
van bedriifstype, psroeelsgrocolitie en machanisatiegraad zo'n 50 2 100
keer per jaar moet pzzssren. Voor arbeidsintensieve gewasser en melike-
veeweide 1a dit cijfer zanzierlijk hogert men komt hier ¢l gauw in de
orde var grootie van 200 reizen per ha.

Uit deze cijfers blijkt wel de belekenis van deze verbindingawegau.
Het is roader mesr duidelijk dat het tecknisch gezien ideaal isg on 21K
perceel door middel van eer verharde weg met de boerderij verbonden te
hebben. Het aanleggen van wen verharde weg en het onderhoud is schzsar
een dure zezak. Hieruit komt de vraag nsar voren, hoever we mcelen gasu
met wegverharding. Om deze vrezag iz kunnen beantwoorden, dienen we te

weten:

- hoe belang>ijx ie cen goede weg

f‘a

— wat is een goede weg, met namz, moet cer goede weg alil
verhard zijn ern %o niet waar kan men goede onverhards wegsn
agnleggen en houden

wat kost esn goede wag

1

Ten van de doelztellingen var het thans sangesneden ondcrzoek is
de gebruiksmogeli jkiieden ven verschilleade typen wegen in de leop varn
het seizosen te leren ksnnen. Hiertoe is het ncdig over egen systecx was
objectieve wepbanchrijving . te heschivken, wasamnee hedt biivoorteeld
mogelijk 15 gogevens over de relatie tussen profiel, ornderksoud eu zu-
aruik en wegkwalitoli$ ult verschilleade gebieden met elkear te verge-
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13 jken. ‘
Als maat voor de gebruiksmogelijkheid van een weg is de gemiddel-
de transportsnelheid van het erop plaatsvindend landbouwverkeer gekozen
De gebieden waar de gegevens voor dit onderzoek verzameld werden
zijn:
1. De Achterhoek (de r.v.k. Warnsveld, gemengde bedrijven)
2. De Gelderse Vallei (omgeving Lunteren, gemengde bedrijven)
3. Noord-Limburg {de r.v.k. Lollebeek, gemengde bedrijven)
4. De Alblasserwaard eun Vijfherenlanden (weidebedrijven)
5. Het Oldambt (Gr.) (akkerbouwbedrijven)

6. De Veenkoloni®n (akkerbouwbedrijven)

Naast verschil in bedrijfstype bieden deze gebieden een ruime

variatie in soorten wegen en wegkwaliteit.

WEGENCLASSIFICATIE

De typering van de weg

De wegen werden als volgt verdeeld:

1. verharde wegen ¢ asgfalt- en betonwegen
klinker- en keiwegen
2. semi-verharde wegen: sintelwegen
grindwegen
puinwegen
zandwegen met puinfundering
3. onverharde wegen : alle overige wegen, zoals zandwegen, klei-
lanen onz.

Verder werd nog onderscheiden transport over bouw- of grasland.

Bij de typering van de semi-verharde wegen stuiten wij soms op
moeili jkheden, daar de grens tussen de verschillende soorten semi-
~verharde wegen niet altijd even duidelijk is. Vaak bestaat het wegdek
uit een mengsel bijvoorbesld grind + puin of sintels +grind. In deze
gevallen is de wog ingedeeld in de groep waar ze qua karakter het best
bij aansluit. Ook tussen de puinwegen en de sandwegen met puinfunde-

ring bestaat geen duidelijke grens.

141/0862/40 /2



Beri jdbaarheid

De berijdbaarheidsbeoordeling van wegen heeft ten doel een mzat
te geven voor de beperkingen welke deze wegen aan het verkeer stel-

len. Deze beperkingen kunnen betrekking hebben op:

a. de keuze van het voertulg c¢.q. aanhang
b. de rijsnelheid

c. Qe vrachtgrootte

Bij de beoordeling van de weg is uitgegaan van de beperkingen die
normaal landbouwverkeer geacht wordt te ondervinden, dat wil zeggen
verkeer met een beperkte snelheid. Hierbi] is alleen zandacht besteed
aan de toestand op het moment ven waarneming, de potentidle trestand
van de weg is dus niet becordeeld. Zo is bijvoorbeeld bij een droge
kleilaan slechts de berijdbaarheid op het moment van waarneming ge—
gschat. De omstandigheid dat deze na een regenbui veel slechter berijd-
bazr is dan bijvoorbeeld cen in droge tcestand gelijkwsardige zandweg,
is niet in de schatting verdiscorteerd. Voor de bestudering van de
relatie tussen wegkwaliteit en transportsnelheid is deze wijze van
schatten voldoende doch bij de beoordeling van de outsluitingstOGStand
van een gebied zal ¢en verdisconteren van deze kwetsbaarheid vanrde
wegen zoker zin hebben.

De belemmeringen kunnen bestaan uit:

a. onoffenheid van de rijbazn

b. grotere rijwserstand

¢. beperking van de uitwijkmogelijkheden
d. goringere draagkracht

De beoordeling bestaat uit een beschrijving van de weg (indeling
in typcn) en het schatten van een berijdbaarheidscijfer, terwijl fer
objoctivering van doze schatting de mate van voorkomen van verschil-
lende kenmerkon wordt beoordeeld.

Do schatting van de berijdbaarheid was aanvankell jk geheoel ge-—
baseerd op prektisch inzicht. Later, toen mecer kennis omtrent dc be-
tekenis van de wegkenmerken verkregen werd, speelden deze bij de be-
paling van het berijdbaarheidscijfer ook meer bewust eeu rol.

Er wordt geschat in cen schaal van 3 tot en met 9 wazrbij de

beri jdbaarheidscijfers globaal de volgende betekenis hebben:
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zeer slecht
slecht

zecr matig
matig

vriJ goed

goed
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zeer goed

Om de¢ moeilijkheid van de schaiting van hot niveauverschil tucser
verharde en onverharde wegen Ve vermijden is voor verharde wegcen en
semi-verharde wegen een andere waarderingeschasl gebruills, waarbij
om ongeveer eenzelfde spreiding zls voor onverharde wegen te krijgen,

de eisen hoger zijn gesteld.

- Berijdbaarheid van de onderscheiden typen wezen

Om een indruk te geven van het niveau var de berijdbaarheidsci j~
fers zal in het kort nagegaan worden welke beoordelingscijfers aan de

verschillende wegen zijn toegekend.
Asfalt- en betonwegen

Het berijdbaarheidscijfer van asfalt- en belonweger. variecrt
van T tot en met 9. De wegen in deze categoric met een verijdbaar-
heidscijfer 7 zijn niet geheel vlak, zonder‘dat van gaten ¥rn worden
gesproken. Op wegen van dit type met gaten in het wogdel werden tot
pru toe geen waarnemingenr verricht, ze komen in de genocende gebieden
ook slechts incidenteel voor. De wegen die cen 8 gekregen hebben,
zijn van goede kwaliteit, doch hebben een beperkts breedate, terwijl
de 9 geresmerveerd is voor de goede wegen dic eon zodanige breedte

hebben dat twee voertuigen elkasar gemakkelijk lmunnen passeren.
De klinkerwegen

Voor deze wegen is dezelfde maatstafl aangelegd als voor de ao-—
fTalt- on betonwogeon. In deze catogoric is voor verschillernde wegen
cen waarderingscijfor 6 docgskend. Dit zijn wegen wasrven de klinkors
zodanig liggen dat bij het berijden van dezc weg de wilelen van het
veoertuig niet alle stoenen meor ralsi. Bea enkslc wog met auildslijxe

verzakkingen in het wegdsk werd een lager cijler toepekend.
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De sintelwegen

Het berijdbaarheidscijfer van sintelwegen varieert van 5 tot eon
met 7. Het aantal oneffenheden is doorgaans geringer dan bij klinker--
wegen van minder goede Kwaliteit, maar de diepte srvan is soms groter
Verder hebben zc vaak een losse bovenlaag wat oventueel de anclheid
kan boperken, encrzijds tengevolge van groters weerstand, anderzijds

om het stuiven bi] dreog wecr tc beperken
De grindwegen

De grindwegen komen op vele punten overeen met de sintelwegen.
Ook hier varieert het berijdbasrheidscijfer van 5 tot en met 7 en is
de bovenlaag vaak los.

In het onderzoek zijn tweo typen grirdwegen betrokken, nameli jk
de gzuivere grindwegen in de Alblasserwaard en de leemzand grindwegen

in Limburg, welke bestaan uit cen mengscl van leem, zand en grind.
De puinwegen en zandwegen met puinfundering

Doze weogen, die eon overgang vormen tussen de spmi-verharde wegen
en onverharde wegen, zljn doorgaans van minder goede kwaliteit. Van de
becordeelde wegen in deze groep loopt het berijdbaarheidsvijfer uiteen,
voor puinwegen van 2 tot en met 6 en voor zandwegen met puinfundering,
welke met de normen van onverharde wegen beoordeeld zijn, van 4 tot
en met 7. De eerste algemene indruk is, dat puinwegen in dé pericde
dat do zandwegen goed 2zijn, vaak minder goed berijdbzar zijn dan de
zandwegen, doch onder orngunstige omstandigheden beter. Men ziet vaak,
indien de ruimte het toelaat, in de zomer een spoor naast de puinweg,
iets wat men cok wvaak hij kelwegen santreft.

De zandwegen met puinfundering zijn uiterlijk vaak niet te onder-
scheiden van cen gowonc zondweg. Slechts wanneor de weersomstandighe-—
den ongunstiger worden, merkt men dat een puinfundering aanwezig is
doordat de diepte van spoor en gaten boperkt blijft en de fundering
bloot komt.

Bij de bestudering wvan de relatie wegkwaliteit-transportsnelheid
zijn die wegen waar de puinfundering niet zichtbaar azanwezig was tot
de onverharde wegen gorckend. Het rosteronde deel was te gering in

aantal om in do bewcrking te betrckken.
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De onvorharde wegen

In dcze groep varicert het berijdbazarheidscijfor van 3 tot en
met 9. Tot deze groep bohoren zowel brede zandwegen als met gras be-
groeide menpaden. Tabel 1 geeft voor enkele belangri jke groepcn van
onverharde wegen deo berijdbaarheidsbeoordeling en de mate van mul en
modderig 2ijn tijdons het transport in de periode april tot cn met
oktober. Doordat voor clke transportwaarneming het bijbehorende berijd-
baarheidseci jfer in dezec tabel is verwerkt en het aantal waarnemingen
in de perioden met veel transport groot is ten opzichie van andere
perioden, is in zokere mate naar het verschil in transportfrequentie

in het scizoen gewogen.

Tabel 1. Verdeling van toogckende berijdbaarheidscijfers, en het voor-
komer van mulheid en modderigheid op verschillende typen
onverhardo wegen

percentage met borijd- percentage

Type wog i baarheédsci,jfer 56 ml modderig
zuivere zandwegen 14 30 56 13 7
humeusc zandwegen 41 39 20 il 17
begrocide zandwegen i4 86 o] 0 0
kleiwegen ! 46 40 14 0 33

Uit deze tabel blijkt, dat er cen duidelijk vorschil in gemiddel~
do kwaliteit bestaat tusser de onderscheiden typen. Tot de zuivere
zandwegon zijn gerckend die wegen, waar nagenoeg geen humus in hot
wegdek voorkomt. In het algemeen zijn ze breder dan de wegen uit de
twee volgendo groepen.

Do humeuse zandwegon hobben meestal wel een lager humusgehalte dan
de omgoving, doordat dieporc gaton meestzl worden opgevuld met humusarm

zand. Ze zijn gemiddeld minder in kwaliteii dan de eerstgencemde en
worden' eorder moddorig maar hebben daarontogen iets minder vlug last
van mul worden.

De begroeide zandwegen zijn vaak eigen wegen of weinig gebruikte

cpenbare wegen. De berijdbaarheid schommelt in de loop van het seizoen
gewoonlijk minder dan die van de niet begrceide zandwegen. Ze hebben

soms eon spoor dat kaal is (begroeiing 2). Soms zijn ze¢ over de gehele
breedte begroeid (begroeiing 3).
141/0862/40/6
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De kleiwegen tenslotte kunnen in de loop van het seizoen zeer
sterk verschiller in kwaliteit. De periode dat ze goed berijdbaar
zijn, is in het algemeen korter dan bij de zandwegen. Ze worden snells:
modderig, waarbij ze in tegenstelling tot de zandwegen glad worden.
Deze gladheid kan op wegen die overigens goed zijn, belangrijke in-
vloed hebben op de rijsnelheid. Gecombinoerd met een stijging (b.v.
bij een brug) kan zo'n gladde weg in de zomer na een regenbui totaal
onberijdbaar zijn. In het Oldambt (Gr.) komt het voor dat, wanneer
de laan hier breed genoceg voor is, bij ongunstige weersomstendigheden
de ene helft van de weg wordt bereden, terwijl bij droog weer de an-
dere zijde wordt gebruikt. Daar deze zijde niet stuk gercden wordt
hooft men dan bij droog weer de beschikking over sen redelijk goede
weg.

BERIJDBAARHETD EN TRANSPORTSNELHEID

Methodiek

Om tot een bepaling van de betekenis van de wegkwaliteit voor
de transportsnelheid te komen is op een grote verscheidenheid van wegen
voor werschillende socorten lanibouwverkeer de rijsnelheid bepaald. De
waarnemingen dis plaatsvinden op homogene weggedeelten met con lengte
van temminste 100 m geschieden zonder medeweten van de landbouwers
om eventuecle beinvloeding van de snelheid te voorkomen. Van deze weg-
gedeelten werd de berijdbaarheid geschat zoals besproken in hot vori-
ge hoofdstuk terwijl tevens de mate van voorkomen van verschillende
wogkenmerken werd vastgelegd om tot een objectivering van de berijd-
baarheidsschatting te kunnen komen.

De vele scorten transportmiddelen en vrachten maken het technisch
moellijk uitvoerbaar een zo volledig materiaal te verzamelen dat voor
olk afzonderlijk een relatic met do wegkwaliteit kan wordea bepsald.
Door de grote aneclheidsverschillen onder ogenschijnlijk gelijke om-
standigheden is namelijk een zeer uitgebreid materiaal nodig. Nago-
gaan ig daarom in hoeverre hot mogelijk was door het tocpamsen van om—
rekoningsfactoren voor de verschillende vormen van transport, hot
beschikbare materiaal als cen goheel te behandelen. yyt bestudering

van het materiaal bleek een vaste verhouding het meest bij de wer-

kelijkheid asn te sluitep.-Om deze reden werd voor elk der onder~

scheiden vormen van trensport de tijd per 100 meter uitgedrukt in

procenten van de tijd voor de meest
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voorkomende vorm van transport onder vergeli jkbarse omstandigheden.
Een dergelijke vaste verhouding houdt in dat onder ongunstige om-~
standigheden, waarbij langzaam gereden wordt — veel tijd per een-
heid van afstand — de onderlinge verschillen tussen de diverse
soorten transport absoluut gezien — in seconden per 100 meter -

groter zijn dan onder gunstige omstandigheden. Vervolgens werd de
invlioed van de wegkwaliteit op de transporisnelheid voor de meest
vocrkenende transportvorm bepaald waarna, door terug te rekenen,
de betekenis van de wegkwalitelt voor de andere soorten transport
kon worden afgeleid.

De genosmde bewerking werd voorafgegaan door een voorbereidende
bestudering van het materiaal waarbij onder andore nagegaan werd
welke typen wegen gecombineerd konden worden of er dén en zo jJa,
welk type verhouding boestaat tussen de verschillende soorten transport,
of de verschillende gebiecden met elkaar gecombineerd konden worden en
of cen seizoeninvloed op de transporisnelheid aantoonbsar was.

Niet alle factoren welke de transporttijd beinvloeden konden in
de bewerking worden opgenomen. Enkele belangrijke niet opgenomen
factoren zijn: aard en inzicht van de boer alsmeds 2ijn al of niet

gehaast zijn en de technische mogelijkheden van de trekker respec-
tievelijk het ras van het pasxd.

Dat de sne boer onder gelijke omgtandigheden harder rijdt dan
de ander is algemeen bekend. Bij cen enquéte bleek bovendien dat men
verachillend reageert op gewijzigde omstandigheden. Zo rijdt de ene
boer op slechte wogen met eern lege wagen sneller dan met een volle
terwijl de andere in eenzelfde tempo rijdt om de wagen te sparen.

De aard van de boer c.g. de borijder zal ook mede bepalend zijn

voor het zich al of nict houder aan de wettelijke snolheidsbeperking.
Bij het onderzoek bleek op de verharde wegen bij 70% van de waarne-
mingon de snelheid hoger te liggen dan de maximaal toegedtane 16 km
per uur.

Ock de omstandigheden waarcnder gereden wordt kunnen sterk uit-
eenlopen. Naast seizoenverschillen, bijvoorbeeld hooi- on graanocogst
ton opzichte van stalmestrijden in de winter, kan ook de arbeids-
organisatie van invloed zijn. Indien men bijvoorbeeld bij het bin-
nenhalen van de vogst een vaste man voor het transport heeft kan deze,

afhankelijk van factoren als te rijden afstand, wegkwaliteit en ar-
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beidsbezetting bij de overige onderdelen, veel of weinig tijd be-
schikbaar hebben. Dit vindt, zcals ook bij een enquéte bleck, zijn
weerslag in de rijsnelheid.

Ook de technische mogeli jkheden kunnen van invloed ziJn. Wel heeft
het onderzoek zich bij het trekkertransport beperkt tot wieltreokkers,
waarbij kleine tuinbouwtrekkers buiten beschouwing 2zijn gebloven,
maar niettemin blijft ook binnen deze grocp de capacitedlt nog wel uit-
eenlopen onder invlced van type en motorvermogen. Bovendien speclt de
toestand van treokker ef azanhang nog een rel. In extreme gevallen
waarbij de trekker het stadium had bereikt dat hij geen behoorli jke
prestatie meer kon leveren of waarbij de vracht zodanig scheef hing
dat niet meer normaal gereden kon worden, werd de waarneming buiten
de beworking gehouden. Bij paarden zal onder andere het ras en de
leeftijd de snelheid beinvloeden. Uit een beperkt aantal woarnemin-
gen waarbij het ras bokend was bleek inderdaad een verschil in ge-
middelde snelheid aantoonbaar. Daar voor een groot deel van de waar-
nemingen gegevens over het ras echier ontbraken kon van deze kennis

bij do verdere bewerking geen gobruik gemaakt wordon.

De rijsnelheid is niet weorgegeven in km per uur doch in socon-
den per 100 m, omdat dit de verwerking van de gegevens vercenvoudigt.
Men heeft namelijk te maken mot oen bepaalde, onder nader te defi-
niéren omstandighedén, af te lecggen afstand, niet met een bepaalde
tijd die men rijden moet. Bepaling van het rekenkundig gemiddelde
van snelheden, uitgedrukt in km per uwur leidt dan cok tot onjuiste
conclusics omtront de gemiddelde snelheid waarmede is gereden, zZoals
uit onderstaand voorbeeld blijkt:

rekenkundig -
. X Juiste
rit A B gemiddelde gemiddeldo
van A en B
gec. per 100 m 3% 18 27 27
km per uur 10 20 i5 13,3

Omdat enelheid in km per uur voor velen een duidelijker begrip

is, is deze maat wel gebruikt in de eindtabellen en grafieken.
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cnelheidsverhoudine von de verschillende serxtnn transport

Tractie

De verzamelde snelheidswaarnemingen werden nasr tractie ver-
deeld in drie groepen namelijk

transport met trekker
transpert . wet 1 paard
transport met 2 paarden

Het verschil in snelheid tussen trekker en pazarden is algemeen
bekend. Uit het onderzoek blijkt echter, dat een bhoer met een trek-
ker in het algemeen cok anders reageeri op verschil in wegkwaliteit
dan met een paard. Terwijl met een trekker de extra benodigde ener-
gie voor slechte wegen gevonden wordt door in een lagere versnelling
te gaan rijden, is een vermindering van de snelheid bij paardetrac-
tie op slechte wegen veel minder mogelijk. Alleen op de betere wegen,
waar de keuze bestaat tussen draven en siapvoets gaan, mag men van
kwaliteitsverschillen in de weg duidelijke invlced op de snelheid
verwachten. In het zlgemeen zzl men, zoals uit gesprekken met boeren .
is gebleken, de moeilijkheden cp minder goede wegen bij paardetrac-
tie evenwel oplossen door kleinere vrschten te laden.

Geldt het slechts asen kort traject dat slecht is, dan is een
paard in stzat met extra inspanning zo'n traject te nemen met een
zware vraciit. De snelheid is in zo'n geval vazk groter in plaats van
kleiner dan op een goede weg. Ock het temperament van het paard
speelt een 1o0l, daar de snelheild van een traag paard veel minder
door de wegkwaliteit wordt belinvloed dan diz van een snel paard. Men
mag, gezien gencemde factoren verwachiten dat de betekenis van het
verschil in wegkwzliteit Di) paardetractie minder duidelijk in de
snelheid tot uiting komt dan Dij gebruik van trekkers.

Verder is uit bovenstzanfe geconcludeerd dat men geen systema-
tisch verband mag verwachten tussen de reactie op wegkwaliteit van
transport met trekkers en transvort met paarden, zodat een afzonder-
lijke bewerking de voorkeur verdient. Ock de enkel- en tweespannen

bij paarden zijn voorlonig apart bewerkt.
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Type wagen

Het overgrote deel van het iransport bestaat uit een of meer
voortge trokken wagens. Deze wagens zijn onderverdeeld naar santal
wielen en soort wielen. De vierwielige luchtbanden wagen komt in de
onderzoeksgebieden het meest voor, verder treft men op de gemengde
bedrijven nogal wat tweewielige wagens op luchtbanden aan terwijl
in de Vgenkolonién de driewielige wipkar nog vrij veel wordt gebruikt
Wagens op houten wielen met ijzeren banden treft men in alle gebie-
den nog slechis in geringe aantallen aan. De snelheidsverhouding
tussen trekkers met twee- en vierwielige wagens op luchtbanden is

weergegeven in tabel 2.

Tabel 2. Transporttijd per eenheid van afstand voor trekkers met
tweewielige wagens in procenten van de tijd met vierwie-
lige wagens. De getallen tussen haakjes geven het aantal
waarnemingen weer in de categorie met de minstie waarne-

mingen.
T
beton|klinker | sintel onverharde wegen
soort weg en en en . zeer gem.
aafalt) grind puin goed |matig |slecht slecnt
leeg 93(52)| e2(14)| 89(6) | 88(5)) s0(8)} 96(5) | -- |88(70)
geladen [82(10)| 84( 8) | 88(6) | 134(2)} 91(6)] 78(4) | -- 187(36)

Uit deze tabel blijkt dat praktisch op alle scorten wegen met
tweewielige wagens de transporttijd geringer is dan met vierwielige,
met anderc woorden met itweewlelige wagens wordt sneller gereden. Dit
geldt zowel voor lege als voor geladen nagens. Opgemerkt dient te
worden dat tweewielige wagens zelden gebruikt worden voor het ver-
voer van voluminecuse produkten. De bovenstaande vergelijking heeft
dan ook betrekking op wagens beladen met een zwaar produkt. Een even-
tuele invloed van de wegkwaliteit respectievelijk het soort weg op
deze snelheidsverhouding kon niet worden aangetoond. Bij de verdere
bewerking is daarom (voorlopig) voor alle wegen aangehouden dat trek-
kers met tweewielige wagens gemiddeld 13 3 14% sneller rijden dan
met vierwlelige. De combinatie trekker met driewielige wagen komt
nagenoeg nicet voor.

Bij paardetractie is nauwelijks enig verschil in enelheid tussen

vierwielige en tweewielige wagens waarneembaar.

141/0862/40/11
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Bet voordeel van hot gebruik van tweewlclige wagens bij trekkers

dat grotendeels berust op ds drulk van de wagen op de achteras van

de trekker waardoor onder andere minder slip optreedt is bij paarde-~
tractie uiferaard niet aznwezig. De wozens welke voor paardetractie
bestemd zijn zijn trouwens zodanig gebouwd dat ze zoveel mogelijk

in evenwicht zijn. Twee paarden met een tweewielige wagen komt prak-
tisch niet voor. Van paarden met driewielige wageas zin nog fe vweinig
gegevens bekend om er betrouwbare conclusies uit te kunnen trekken.

Samenvattend kan geconcludeerd worden dat bij paardetractie
geen invleced van het aantal wielem van de wagen op de snelheid aen-
getoond is. Bij een verdere bewerking is daarom sangencmen dat geen
verschil in snelheid aanvezig is, zodat de onderscheiden typen wa-
gens voorlopig konden worden samengevoegd.

Haast onderscheid naar het zantal wielen zijn de wagens nog on-
derscheiden in wagens met luchtbanden en wagens op houten wielen met
ijzeren banden. Hoewel het aantal van laatstgencemde steeds afneemt
is het toch wel interessant de betekenis van dit overgaan van ijze-
ren banden op luchtbanden voor de transportsnelheid te kennen. Ta-
bel 3 geeft eon indruk van de srelheidsverhouding tussen wagens op
luchtbanden en wagens op ijzeren banden. Daaruit dlijkt dat een pzard
met een wagen op houtsn wiclen gemiddeld ongeveer 10% langzamer gaat
dan met een wagen op luchtbanden wanneer de wagen leeg is en 20%
wanneey de wagen vol is. Voor trekkers zijn deze percentages respec-
tievelijk rond 25% en 40%.

Tabel 3. TijA per 100 m voor wagens op houten wielen in procenten
van de tijd voor wagens op luchtbanden (=100). Do cijfers
tussen haakjes geven het asantal waarnemingen weecr.

1H\“‘\_ 800rt Weg | agralt [klinker |sintel onvcerharde wegen
.
~. en en en i 200T gem.
tractie ;;EEhﬁx_ betor ] grind puin goed | matigi slecht slocht
trekkor L€98 117(2} - - ~= 1127(4}{ -- -- | 123( 6)
- . .. |esladen | 178(6) 166(1)_j_ --_ _|186(2)107€7) |_ --_ _|_ _-- | 141(16)
1 paard] 10°€ 113(8) 110(7) | 118(5)1114(5) 1005) | 87(3)| - | 109(33)
geladen { 117(11) 130(7) | 125(3)|110(5){124(2) | 102(3) -~ ! 119(31)

141/0862/40/12
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Aantal wagens

Het komt regelmatig voor dat meer dan één vrachi achter con
trekker of cen span paarden wordt vervoerd. Eén paard, met meer dan
een wagen ziet men slechts incidenteel. In de meeste gevallen be-
perkt men zich tot twec wagens doch in onkcle gevallen werden zecr
lange transporten waargenomen. De langste itransporien waren negen
lege wagens achter een trekker over een verharde weg en zes vrachton
tarwe achter een trekker over een eigen oaverharde weg. De rijsnel-
heid is in dergelijke gevallen natuurlijk zeer beperkt. In de bewer-
kKing zijn alleen de transporten bestaande uit 2 en 3 wagens opgeno-
men.

Ben vergelijking van dec snelheid wvan tramsport met één wagen
met die van transport met fwee of drie wagens onder gelijke omstan-
digheden leerde dat gecen betrouwbaar verschil aanwezig was. De waar-
genomen gemiddelde snelheid bij beladen wagens op minder goede wegen
was weliswaar lager bij twee of drie wagens dan bij één wagen maar
daar staat tegenover dat bij lege wagens op goede wegen de waargeno-
men snelheid gemiddeld hoger lag. Voor de verdere bewerking is voor-
lopig aangenomen dat het santal wagens geen invliced heeft op de snel-
heid.

Vracht

Oorspronkelijk werden naast lege wagens de volgende onderschei-
dingen gemaakt naar vracht:

a. kleine vrachten. Dit zijin ladingen van geringe omvang bijvoorbeeld
een of enkele werktuigen als ploeg en eg, melkbussen, afrasterings-
palen, enkele zakken kunstmest e.d.

b. vrachten bestaande uit een zwaar produkt. Deze vrachten zebben
door hun hoge volumegewicht een geringe omvang en zijn vri) sta-
biel, wasrdoor ze geen hoge eisen stellen aan de viakheid van de
weg. Anderzijds kunnen hiervan echter zeer zware vrachten geladen
worden waardoor aan de rijweerstand en het draagvermogen van de
weg wel hoge eisen gesteld worden. In deze groep zijn onder ande-
re ingodeeld stalmest, gier, kunstmest, aardappelen, bieten, gras
en stoppelknollen A

¢. vrachten bestaande uit een volumineus produkt, zijnde vrachten

welke door hun lage volumegewicht een vrij grote omvang kunnen

144/0862/40/13
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hebben. Door hun vriJ hoog gelegen zwaartepunt zullen ze hogere

gisen aan de kwaliteit, speciaal de vlakheid, van de weg stellen.

In deze groep zijn onder andere ingedeeld hooi, graan in siro,

geperst hool en gtro.

Bi} een oriénterende vergelijking dleek geen noemenswaardig

verschil in snelheid aanwezig tussen lege wagens en wagens met ecen

kieine vracht. Deze beide groepen zijn in de verdere bewerking samen-

gevoegd onder de naam lege wagens.

De snelheidsverhouding tussen lege en volle wagens is op iwee

manieren benaderd namelijk zowel door vergelijking van de gemiddelde

snelheid van lege en volle wagens van hetzelfde type op de onderschei-

den soorten wegen (dus zoals de vorige snelheidsverhoudingen) als

door vergelijking van tititen met volle en lege wagen van eenzelfde

boer (met dezelfde trekker en wagen) op dezelfde weg. Tabel 4 toont

de resultaten van genoemde bepalingen.

Tabel 4. Tijd per 100 m voor beladen wagens ten opzichte van die
van lege wagens(=100), bepaald door vergelijking wvan alle
waarnemingen (A) en van waarnemingen van dezelfde boer (B).
De cijfers tussen haakjes geven het aantal waarnemingen.

volumineus Zvaar
tractie soort weg produkt produkt
4 B A B
beton- en asfaltwegen 123(63)[129(14)| 105(34) j105(17)
trekker |klinker- en semi-verharde wegen [134(32)]1135( 8)}103(37)1123(10)
______ onverhazde vegen _ _ _ _ _ _ _ 76(85)]153(23)[139(30)]146(21)_
beton- en asfaltwegen 119(38)1100( 7){151(28){130(10)
1 paard |klinker- en semi-verharde wegen [109(21)}125( 2)}106(15)|111( 7)
_ . _ _ |onverharde wegen = _ _ _ _ | 112(29)1116( 9)]115(35)[110(22)
beton- en asfaltwegen 99( 6}t 92( 1){108( 5}1146( 1)
2 paardrjklinker- en semi-verharde wegen| -- - - -
onverharde wegen 129( 5)1109( 1)t138( 3)1161( 1)

Uit tabel 4 kan het volgende worden gcconcludecerd:

a. De resultaten van de beide vergelijkingsmethoden stemmen, daar

waar voldoende gegevens aanwezig zijn, in grote l1lijnen met elkaar

overeen

141/0862/40/14
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b. Met volle wagens wordt doorgsans langzamer gercden dan met lege
wagens

¢+ Bij trekkers is het verschil tussen vol en leeg op verharde wegen
kleiner dan op onverharde wegen, terwijl bij paarden geen invioed
van de weg op de grootte van dit verschil aantoonbaar is

d. Bij trekkers blijkt het verschil tussen vol en leeg het grootst
te zijn biJ volumineuge vrachten dat wil zeggen volumineuze vrach-
ten gaan langzamer dan nie® volumineuze vrachten, bi] paardetrac-
tie is dit net andersom. Dit verschil in reactie is verklaarbaar
daar door de hogere snelheid en de grotere trekkracht de stabili-
telt van de vracht bij trekkers belangrijker is dan het gewicht,
terwijl bij paarden juist het gewicht cen belangrijke rol speelt.

Transport zonder wagcn

Naast het verkcer met wagens zijn nog waarmemingen gedaan van
trekkers en paarden met rijdende werktuigen, trekkers met asanbouw-

werktuigen en alleen rijdende trekkers.

- ————— Y-

ders, balenpersen, aardappelrocoimachines, grasmaaimachines en hooi-
bouwwerktuigen. Een betrouwbaar verschil in snelheid tussen de ver-
schillende scorten werktuigen kon niet worden aangetoond. De gemid-
delde snelheid waarmec met rijdende werktuigen werd gereden, blijkt
zowel bij paarden als bij trekkers ongeveer gelijk te zijn aesn de
snelheid van cen wagen met een zwaar produkt. Voorlopig is dzarom
voor deze beide groepen dezelfde snelheidsverhouding ten opzichte
van lege wagens aangehouden.

In sommige gevallen wordt de trekker gebruikt voor wervoer zon-
der dat er jets achter bevestigd is en zonder speciale vracht. Dit
gebourt bijvoorbecld bij het binnenhalen van graan wanneer men geza-
merlijk naar het land gaat om te laden on daarna gezamenlijk lost.
In dic gevallen neemt men de lege wagens meestal in één keer mee
naar het pereceel doch verveoert de vrachten in meer keren wearbjj dan een
deel van de vrachten gehaald wordt met con Mlege" trekker Ock in
dic gevallen dat men met cen aanhangwerktulg op het land t%zig is
wordt het worktuig soms op het land gelaten zodat men met de lege

trekker naar huis gaat.

141/0862/40/15
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De gemiddelde snelheid van trekker zonder aanhang of vracht

blijkt ongeoveer gelijk te zijn aan de gemiddelde snelheid van cen

trekker met een lege tweewielige wagen.

Tenslotte is nog sandacht besteed aan de trekkers mct aanbouw-

i e e o e e — —

bewerkingswerktuigen on maaibalken. Een systematisch verschil in

snelheid bij de verschillende aanbouwwerktuigen is niet aangetoond.

Je weargenomen trckkers met aanbouwwerktuigen bleken gemiddeld on-

geveer 10% langzamer te rijden dan de trekker zonder zanbouwwerktuig.

Op verharde en scmi-vorharde wegen was het verschil tussen beide

categorie@ngroter dan op onverharde wegen. Voorlopig is de snelheid

van ecn trekker met aanbouwwerktuig gelijk gesteld aan de snelheid

van een trekker met vierwielige wagen op luchtbanden.

Voor éec bepaling van de invloed van de wegkwaliteit wexrd de

invloed van het verschil in type wagen (aantal wiclen), de vracht

enzovoort op de transportsnelheid overcenkomstig de gevonden verhou-

dingen uitgeschakeld. Hierbij werd de snclheid van alle waarnemin-

gen gebracht op het snelheidsnivean van transport met een lege

vierwielige wagen op luchtbanden. De invlced van verschil in tractie

bleef gehandhaafd.

Tabel 5 geeft cen overzicht van de uitgevoerde correcties cn als

zodanig tevens cen samenvatting van de gevonden snelheidsverhoudin-

gen.

Tabel 5. Omrokeningsfactoren om de benodigde tijd per 100 m van di-
verse soorten transport op het niveau te brengen van trans-
port met een lege vierwielige wagen op luchibanden

Tractie trekker 1of 2
paarden
goort weg verhard v:iﬁ;;d onverhard ii;:n
trekker zonder aanhang 1.14 1.14 1.74 -
lege tweewielige wagen 1.14 1.14 1.14 1.00
lege driewielige wagen - - - 1.00
2 of 3 lege wagens 1.00 1.00 1.00 1.00
trekker met aanbouwwerkiuig 1.00 1.00 1.00 -
tweewiclige wagen met zwazr produkt 1.05 1.00 0.80 0.80
vierwielige wagen met zwaar produkt| 0.95 ¢.91 0.71 0.80
2 of 3 wagens met zwaar produkt 0.95 ¢.91 0.71 0.80
getrokken rijdend werktuig 0.95 0.91 0.71 0.80
wagen(s) met volumireus produkt 0.80 | 0.74 1 G.62 0.87

141/0862/40/16
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In deze tabel zijn alleen wagens op luchtbanden opgenomen. De waar-
nemingen van wagens net houten wielen werden niet in de verdere be-
werking betrokken, omdat de gevonden percentages te weinig betrouw-
baar werden geacht; overigens is ook het aantal waarmemingen in dezc
categorie tc gering om tot belangrijke verbreding van bet matori--?
bij te dragen. Op grond van de smolheidsverhouding op verharde en
onverharde wegen kan men bij trekkers het transport in twee groepen
onderscheiden. Bij de ene groep — de cersic 5 categoriefn uit ho-
venstaande ftabel — is het verschil in snelheid op verharde en onver-
harde wegen ongeveer gelijk aan het verschil bi] lege wagens, ter-
wijl bij d¢ andere grocp,beladen wagens cn rijdende werktuigen, het
verschil aanzienlijk groter is. Bij paarden is een invloed van do
vracht op de snclheidsverhouding van het transport op de verharde

en onverharde wogen nict aantconhbaar.

Snelheidsverhouding op wverschillende typen wegen

Om het verschil in snelheid op de verschillende typoen wegen
gocd te kunmen bepalen is ecrxrst nagegaan of er nog sysfematische
snelheidsverschillen tussen de verschillende gebieden asnwezig waron.
Dit was vooral belangrijk omdat in de verschillende gebieden de soort
verharding nogal uiteenloopt. Van de verharde wegen komen in alie
gebieden de asfaltwegen het meest voor zodat de snelheid op desze
als maat voor dc vergelijking van het snelheidsniveaun in de verschil-
londe gebieden kon dienen.

Uit tabel 6 blijkt dat inderdaad de gemiddelde rijsnelheid op
de asfaltwegen niet in alle gebieden gelijk is. Ter oriéntetie over
de betrouwbaarheid van de gevonden verschillen is in deze tabel te-
vens de snelheid op onverharde wegen van gelijke kwaliteit vergele-
ken. In Noord-Limburg cn de Achterhoek — gebieden met overmegend
kleine gemengde bedrijven =— wordt in het algemeen langzamer gere-
den dan in de anderc onderzoeksgebieden, wat het sterkst tot uiting
komt bij paardetractie. Verder blijkt men in de Alblasserwaard met
erkelspanncn paarden vrij snel te rijden evenals in het Qldambt net

tweespannen.
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Tabel 6. Snelheid trekkers en paarden in de verschillende gebieden
(niveau lege vierwiclige wagen op luchtbanden)

trekker N 1 peard
gebied sec./100 m | sec./100 m
verhard1)onverhard2 verhard1) onverhardz)

Yoord Limburg 24 3G 55 ; T2

Achterhoek 23 41 56 ] 65

Gelderse Vallei 20 34 45 . 57

Alblasserwaard 20 - 34 -
0ldambt 23 29 | 379 | 8%
Veenkolonién 19 29 - 415

5E

1) goede asfaliwegen
2) berijdbaarheidscijfer 6
3) 2 paarden

Om te voorkomen dat cvenituele snelheidsverschillen tussen de
gebieden toegeschreven gouden worden aan het verschil in type weg,
wat gezien de verdeling van de verschillende typen wegen over de ge-
bieden niet denkbeceldig was, is door de gemiddelde snelheid op de
asfaltwegen per gebied te vergelijken met de snelheid op de verschil-
lende andere typen wegen,per gebied de snelheid op deze wegen ten
opzichte van asfaltwegen bepaald. Uit deze verhoudingscijfers werd
een gowogen gemiddelde berckend (afgerond op 5%).

Raast deze vergelijking van de gemiddelde snelheid op de ver-
schillende verharde en semi-verharde wegen pcr gebied (methode 4)
heeft evenals bij de bepaling van de betekenis van de vracht een
rechtstreckse snelheidsvergelijking tijdens dezelfde rit (zclfde
boer en zelfde trckker) plaatsgehad (methode B). De resultaten van
beide vergelijkingen komen in groiec lijnen overcen. Tabel 7 geeft

hiervan c¢en overzicht.

141/0862/40/18
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Tabel T7.7ijd por 100 m op verschilionde soorten weogen als percen-
tage van de t1ijd op asfalt- en beitonwegen.

trekker ‘ paard
i i
methode aA ! B gom. A ; B ,  gem.
L -
asfalt 100 100 160 100 100 100
klinker 110 110 110 110 115 110
grind geed 1058 115 110 100 | 100 100
grind matig | 125 130 j 130 110 | 105 105
sintel 165 170 170 135 E 110 120
I
puin | 17% | 185 i 180 125 ;140 135

Uit deze tabel blijkt dat mon op klinkor-on grindwegen ongoveer
10% meer t1ijd nodig heeft om een zelfde afstand af te leggen dan op

ecn asfalt- of betonweg. Op sintel-en puinwegen is de gemiddelde

‘snclheid aanzionlijk geringer, met trekkers heeft men op deze wegen

gemiddeld 70 % 80% extra tijd nodig en met paarden ongeveer 20 & 40%.
In het algemcen blijkt op wegen met verharding de snelheid van trek-
kers sterker beinvloed te worden door de kwaliteit van de weg dan

die van paarden.

Transporisnceiheid op onverharde wegen

Bij de bepaling van de invloed van het verschil in kwaliteil
van onverharde wegen op de transporttijd is rekening gehouden med
het verschil in snelheidsniveau en in de wijze van aanpassing aan
de wegkwaliteit tussen de verschillende gebicden. De relatic tus-
scn wegkwaliteit on gemiddelde transporitsnclheid met lege wagen
(weergegeven in figuur 1 on 2) is con gemiddelde, waarbi) alle ge-
bieden cven zwoar zijn geteld. Gebieden waarvan te weinig gegevens
over de snelheid op onverharde wegen beschikbaar waren werden buiien
beschouwing gelaten. De curve voor 2 paarden is hoofdzakelijk geba-
gscerd op gegevens uit het Oldambt.

De transportsnclheid op onverharde wegen wordt vooral bij trek-
kertransport sterk beinvieced door de kwaliteit van de weg.

Bij trckkers was de tijd om cen bepaalde afstand op cen slechite on-
verharde weg af tc leggoen ongeveer het dubbele van de $ijd voor sen-—

zelfde afstand over sen goede onverharde weg, terwijl de laatsie nog

141/0862/40/19
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weer beduidend meoer tijd vroeg dan eoen goede verharde weg. Bij en-
kelgpannen paarden is het verschil in snelheid tussen goede en
slechte onverharde wegen kleiner dan bij tweespanncn. Het verschil
tussen goede onverharde wegen en goede verharde wegen daasrcontogen

is bi} enkclspannen vrij groot terwijl het verschil bij tweespannen
tc verwaarlozen klein is. Dit komt doordat bij enkelspamnen de grens
tussen draven cn stapvocts gaan vaak bij de overgang van verhard
naar onverhard ligt torwijl bij tweespannen op gocde onverharde we-
gen nog vrij veel gedraafd wordt. Tabel 8 geeft hiervan cen indruk.
D¢ grens tussen draven en stapvoets gaan is hicr gesteld op eon snel-
heid van 6 km per uwur. Het komt vaak voor dat op eecn homogeen tre-
ject gedeeltelijk gedraafd en gedeeltelijk stapvoets gogaan wordt.
Bij deze waarnemingen komt de gemiddelde snelheid doorgaans hoger
dan 6 km per uur, zodat dezc dan als waarnemingen van dravende paar-

den zijn beschouwd.

Tabcl 8. Percentage dravende paarden (snelheid groter dan 6 km per
uur). Do cijfers tusscn haakjes geven het aantal wazrme-

mingen.
ve;?:rdc onverharde weg
berijdbaarheid ' goed goed matig 1 slecht
2 paarden met lege wagen gg (8) 1100 (2} 75 ( 4) 0 ( 4)
2 paarden met volle wagen 75 (16) | 67 ( 3) 1t 43 ( 7) 0 ( 6)
1 paard met lege wagen 81 (59){ 39 (36) | 32 (28) 18 (22)
1 paard met volle wagen | 47 (70) ! 4 (24) ¢ o (23) 13 (14)
L |

Met kennis van de snelheidsverhouding van de verschillende
soorten transport (tabel 5) en de invloed van de weg op de snelheid
met lege wagens (tabel 6 on fig. 1 en 2) kon tenslotte de te verwach-
ten snelheid voor de onderscheiden socorten transport op de verschil-
lende soorten wegen berekend worden. De resultaten van deze bercke-
ningen zijn samongevat in tabel 9. Een gelijksoortige tzbel waarin
de snelheid in km per uvur is vervangen door seconden per 100 m
— welke maat bij eventuele toepassing van de resultaten aantrekke-

lijker is — is toegevoegd als bijlage 3.
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Tabcl 9. Invieocd van de weg op de gomiddelde snelheid in km/uur
voor verschillende soorten landbluwtranspori.

asfalt: !
Soort weg en |klinker grind sintel] puin onverhard
beten gi
1
Gem. berijdbaarheidscijfer 8 7 7 52 3 5 b3 6 E
Trekier met A
lege tweewielige wagen 20 18 18 1% |12 ihl 1% 12 6,8
lege viermielige wagen 2) 18 16 16 % {1 10 75 et 6,0
beladen tweewielige wagen(s)
(zwaar produkt) 19 17 17 1% |1 0 ) 8,6| &.8
beladen vierwielige wagen(s)a)
{zweer produkt) 17 15 15 43 110 9,5 90 7,61 4,3
- . laem, (voluwineus produkt) _ _ | {13 __i3__L 1 [ &5 | 80 1 80| 6.7¢ 5
1 paard pet
N -
lege wagen ) 80 [ 7,2 8,0 7,6] 6,7 5,9 6y 54| b6
beladen wagen (volumineus) 7,0 | 6,3 7,0 6,51 58 | 51 1 5,44 5,71 40
beladen wagen (2waar) 2 6,4.] 5,8 b, 4 6,0] 5,4 4,7 501 441 36
__________________ R Il SR (SR AUy PR PR S R R
2 paarden mot
lege wagen 9,4 g,6{ 7,64 4,8
beladen wagen (volumineus) 8,2 Hh L 66| k2
beladen wagen (zwear) 756 } 6,9 1 6,1] 3,8
£ i E o

1) ook trekker zonder aanhang of vracht

2) ock meer dan één lege wagen e trekier met aanbouwwerktuig

3} ook getrokken werktuig

4) ook meer dan 24n lege wagen

Stellen we de goemiddelde snelheid op onverharde wegen gelijk aan

de snelheid op wegen met berijdbaarheidscijfer 6 dan is de verhouding
in benodigde tijd voor eenzelfde afstand op verharde wegen toen op-

zichte van onverharde wegen respectievelijk bijs

trekkers 1 : 1,7 met lege wagen en 1 : 2,2 met beladon wagen

1 paard

1 ¢ 1,5 met lege wagen en met beladen wagen

2 paarden’ 1 : 1,25 met lege wagen en met beladen wagen

Hicrbij dient nog opgemerkt te worden dat de extra transport-

tijd op onverharde wegen speciaal bij paardetractie zich niei beperkt

tot het snelheidsverschil doch mede bepasld wordt door de geringeres

vrachtgrootie.
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Transportsnelheid over land

Bij het landbouwverkeer beginnen of eindigen de reizen doorgaans
op het land, zodat praktisch altijd een gedeelte van de reis over lan
dat wil zeggen buiten de gebaande weg plaatsvindt. Het verschil met
transport over onverharde wegen is dat »i) transport over land door-
gaans geen gebruik kan worden gemsakit van een bestaand spoor. In de
meeste gevallen is de afstand welke over land wordi afgelezd tot de
plsats waar de werkzaamheden begdnnen of waiaf waar ze gedindigd
zijn niet groot. Hierdoor is het vaak moeilijk met de vereiste nauw-
keurigheid de snelheid over land te bepalen. Fen uwitzondering vormen
de graslandgebieden met lange kavels, wasr men in tegenstelling to%
gelijksoortig verkavelde bouwlandgebieden geen bedrijfsweg heeft., Wel
zal dat deel van het perceel waar regelmatig gereden wordt wat stevige
zijn dan de rest van het percesl doch deze rijstrook is bij dit on-~
derzoek niet als een weg beschouwd. In deze gebieden vindt dus regel-~
metig transport over grotere afstanden over land plaats.

Oz de waargenomen transportsnelheden over land onder één noemer ti
brengen zijn de snelheden op dezelfde wijze als bij transport op de on
verharde weg gecorrigeerd op de invioed wvan vracht, type wagen, ens.
Hiertoe is eerst nagegaan of er aanwijzingen waren dat de invlced van
genoemde factoren bij transport over land anders zou zijn dan bij trans
port over de weg. Dit bleek niet het geval te zijn, zodat dezelfde cor-
recties toegepast konden worden. Ye gemiddelde tijd per 10C meter van
trekkers met lege vierwielige wagens op lﬁchtbanden blijkt 44 sec. te
zijn. Dit betekent dat de gemiddelde snelheid van trekkertransport over
land ongeveer gelijk is aan de snelheid op onverharde wegen met berijd-
baarheidscijfer 5. Bij paardetraciie blijkt de gemiddelde tijd per 100
meter over land 67 sec. te zijn, wat ongeveer overeenkomt met de snel-
heid op onverharde wegen met berijdbaarheidscijfer 6.

Bij de bepaling van de snelheid met paardetractie over land werden
om vergelijking met de smelheid over de onverharde weg mogelijk ife
maken de gegevens van de Alblasserwaard huiten beschouwing gelaten.
In dit gebied 2ijn namelijk praktisch geen waarnemingen op onver-
harde wegen verricht en bij de vergelijking van de snelheid op de
verharde wegen bleek dat men er met paarden aanzienlijk sneller
rijdt dan in andere gebieden (zie tabel €)., De gemiddelde tijd

per 100 meter met paardetractie over land bleek in ce Alblasser-
waard 59 sec. te zijn, waaruit blijkt dat ook over land in de
Alblasserwaard saneller weordit gereden.
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OBJECTIVERING VAN DE KWALITEITSBECCHDELING VAN ONVERHARDE WEGEN

Factoren die de berijdbaarheid bepzlen

De kwaliteitsbecordeling van onverharde wegen is gebaseerd op
de belemmeringen welke het van de weg gebruilmeskende laidbouwverkeerxr
geacht wordt te ondervinden. In eerste instantie is gee: aandacht be-
steed aan de invlced van de weg op de keuze van hot verv vermiddel.
Weliswaar is de keuze van het vervecermiddel welke hoofdsakelijk he--
paald wordt door de draasgkracht van de weg zeer belangrijk doch woour
een bepaling van de relatie wegkwaliteit-transportsnelheid per itriug-
portmiddel = in eerste instantie het doel wvan dit cnderzoek =— kan
ze buiten beschouwing blijven.

De belangrijkste helemmeringen worden vercorzaaki door oneffen-
heid van de weg waardoor het transport gaat schokken en schommelen,

door de rijweerstand van de weg welke de benocdigde trekkracht bein-

viced en bij motorische trekkracht door de slip, waardoor een belang-
rijk deel van de beschikbare trekkracht verloren kan gaan. Hiernaast
kan de helling van de weg een rol spelen doch in de meeste gehieden
in Nederland is deze van weinig betekenis. 0ok kan het meer of minder
goed zichtbaar zijn van de weg (plassen, grasgrcei) de snelbeid ba-
invloeden, doch bij landbouwverkeer zal men doorgaans de af te leggen
weg zo goed kennen dat men zich hierdoor nauwelijiks zel laten bein-~
vloeden.

Van de betekenis van genoemde belemmeringen voor de transport-—
snelheid wag bij de opzet van het onderzoek nagenceg niets bekend.

Van een rechtstreekse schatting van deze factoren werd daarom afge-
zien. In plaats hiervan werden visuele kernmerken, waarven verwacht
mocht worden dat ze mede bepazlend waren voor de grootte van serder
genoemde belemmeringen, opgenomen. Op deze wijze werd de mogelijkheid
verkregen de gevoelsmatige berijdbaarheidsschatiting enigszins te objec-
tiveremn.

De mate van voorkomen van deze kenmerken werd geschat in een
schaal van 0 tot en met %, waarbij het niet voorkomen van het kenmerk
met het cijfer ¢ is weergegeven en het cijfer 3 de ergste mate van voor-
komen weergeeft, welke men op een onverharde weg mag verwachten. Dc
orde van grootie van ds tussenliggende cijfers is gebascard op de hin-

der die het landbouwverkeer ten opzichte van de hiadesr Lij waardering
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% ondervindt. Voor een nadere detaillering van de schattingsnormen
zi} verwezen naar bijlage 2.
De volgende visuele kemmerken werden opgenomen:
a., het aantal oneffenheden
b. de diepte van deze oneffenheden
c. de diepte wvan het spoor
d. de mulheid van de rijibaan
e. de modderigheid van de rijbaan (incl. natheid)
f. de begroeiing van de rijbaan
g. het slibgehalte
h. de helling

Sommige van deze kenmerken zullen op meer dan é€u van de genoemde
belemmeringen invloed hebben.

De onder a, b en ¢ genoemde kernmerken vertegenwoordigen de on-
effenheid,

d;, e en f zullen de rijweerstand in hoofdzask bepalen, doch ook
a,b eﬁ ¢ kunnen degze belInvloeden, terwijl e in combinatie met g een

indicatie geeft voor de te verwachten slip.

Confrontatie van de wegkenmerken met de transporisnelheid

Nagegaan is of er een aantoonbare invloed van de geschatte weg-
kenmerken op de transportsnelheid aanwezig is en zo ja welke. Mede
door enerzijds de vrij grote correlatie tussen de mate van voorkomen
van bepaalde kenmerken en anderzijds een op bepaalde punten te geringe
omvang van het materiaal kon van verschillende weghkenmerken geen in-
vlioed op de rijsnelheid sangetoond worden. Hieruit mag men echter niet
concluderen dat deze kenmerken geen invleoed zullen hebben. Een op die
punten gerichte uitbreiding van het materiaal zal hier meer zeker-

heid moeten gevexn.

De oneffenheid van de rijbaan

Men kan de oneffenheden onderscheiden in de oneffenheden in de
lengterichting van de rijbaan (gaten) welke schokken en schommelen
van het voertuig veroorzaken en oneffenheden die hét uitwijken be- -

-

moeilijken.
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In alle drie categorieén trekkracht te weten trekker, 1 paard
en 2 péarden blijkt de invloed van de oneffenheden in de lengterichtin
van de rijbaan op de transportsnelheid duideiijk aantoonbaar, De in-
vloed van het spoor is niet betrouwbaar aangetoond, wel lijkt ze aan-
wezig.

Bij bestudering van de beide componenten gatdiepte en aantal
gaten plijkt dat de diepte van de gaten meer invloed heeft op de
sneiheid dan het aantal. Hun gezamenlijke bebtekenis blijkt vrij goed
weergegeven te kunnen worden door het produkt van het cijfer wvoor
diepte en de wortel van het cijfer voor het aantal (dbfé).

Tabel 10 geeft de gemiddelde snelheid hij de onderscheiden soorter
trekkracht bij de verschillende combinaties van aantal en diepte gaten
bij transport met lege wagens. Deze waarden zijn gebaseerd op de rela-

tie tussen de transportsnelheid en bovengenoemd produkt.

Tabel 10. Invloed oneffenheid op transporttijd (sec./100m) met lege

wagens op luchtbanden.

trekkracht dzzgzg i 3 _ ?antal gateg :3

trekker + 22,5 24,5 27,0 ——
! 27,0 30,0 33,0 35,5

2 53,0 37,5 43,0 47,0

5 --- 44,5 50,5 5345

1 paard + 56,0 59,0 62,0 ——
1 62,0 65,0 68,0 68,0

2 68,0 68,0 68,0 68,0

3 - 68,0 68,0 68,0

2 paarden 3 34,0 37,0 40,0 T
! 40,0 46,0 53,0 38,0

2 53,0 61,0 69,0 73,0

> i - 71,0 74,0 74,0
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De rjijweerstand

De rijweerstand wordt hoofdzakelijk bepaald door de losheid wvan
de bovenlaag; verder zal de kleefkracht een 1ol spelen. Bij een losse
bovenlaag (welke kan bestaan uit los zand, weke grond of een grasdek)
zal bij het berijden mede afhankelijk van het gewicht wan de vracht
een gedeelte van deze bovenlaag verplaatst moeten worden. Een natte
weg zal speciasl op zwaardere gronden door de klevende werking de
rijweerstand beinvloeden. De volgende kenmerken zijn als representan~
ten van de rijweerstand opgenomens:

d. de mulheid van de rijbaan
a. de modderigheid van de rijbaan
f. de begroeiing van de rijbaan

en als aanvullende factor het slibgehalte, welke de betekenis van de
modderigheid beinvloedt.

In tegenstelling tot de oneffenheden waarvan de invioed geduren-
de het gehele seizoen bestudeerd kan worden, komen de factoren mulheid
en modder slechts in bepaslde pericden voor. Begroeide rijbanen wor-
den wlechts incidenteel bereden zodat ook hiervan moeilijk voldoende
gegevens zijn te verkrijgen. Door deze omstandigheden kon ter bepa-
ling van de betekenis van deze kenmerken slechts een beperkt materi-
aal bestudeerd worden. Uit dit beperkte materiaal kon geen betrouwbare

invliced van deze kenmerken op de snelheid bepaald worden.
De glip

Onder slip wordt verstaan het doordraaien van de wielen waardoor
deze meer omwentelingen maken dan met de afgelegde afstand overeenkomt
en het zijwaarts uitglijden. De eerste vorm treedt alleen op wanneer
gladheid van de weg samengaat met een grote rijweerstand (modderige
kleiwegen), bij deze vorm van slip kan een belangrijk deel van de be-
schikbare trekkracht verloren gaan. Slipbepalingen zijn langs directe
weg uitvoerbaar; ze zijn evenwel nog niet verricht. Op wegen waar al-
leen de kens op zijdelings uitglijden bestaat (natte, niet modderige
kleiwegen) zal men afhankelijk van de eraan verbonden risico's de

snelheid min of meer beperken.

De helling

In de Gelderse Vallei (omgeving Lunteren) zijn vaarnemingen ge-
daan op wegen met enige helling. De snelheid bleek bij het stijgen
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duidelijk lager dan bij het dalen. De gemiddelde snelheid van stij-
gend en dalend verkeer bleek ongeveer gelijk te zijn aan die op een
vlakke weg. Daar het landbouwverkeer doorgaans de weg met gelijke
frequentie in beide richitingen berijdt, zal de betekenis van dit
soort hellingen (tot 5%) voor de gemiddelde transporttijd niet groot
zijn. Wel kan de betekenis ften zanzien van de vrachtgrootte een rol

gpelen.

Overzien we de resultaten van de bestudering van &e betekenis var
de wegkemmerken dan blijkt dat alleen voor aant~l en diepte van de
oneffenheden een duidelijke relatie met de gemiddelde transportsnel-
heid is aangetoond. Andere factoren bijvoorbeeld mulheid, modder en
spoor lijken wel invioced te hebben doch het aantal gegevens dient
uitgebreid te worden om ten aanzien van deze factoren een betrouwbare

conclusie te kunnen trekken.
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Bijlage 2

De wiize van schatten van de beriidbaarheid van wegen

De berijdbaarheidsbeocordeling van wegen heeft ten doel een maat te
geven voor de beperkingen welke verschillende wegen aan het verkeer stel-
len. Deze beperkingen kunnen betrekking hebben op:

8., de keuze van het voertuig
b. de rijsnelheid

c. de vrachigrootte

Bij de beoordeling van wegen is uitgegaan van de beperkingen die nor-
maal landbouwverkeer ondervindt, dat wil zeggen verkeer met een heperkte
snelheid en een beperkt gewicht. Hierbij is alleen aandacht besteed aan de
toestand op het moment van waarneming, de potenti&le toestand van de weg
D

is dus niet beoordeeld. “e belemmeringen kunnen bestaan uit:

a. oneffenheid van de rijbaan (schokken en schommelen)
b. grotere rijweerstand
c. geringere drasgkracht

d. beperking van de uitwijkmogelijkheden.

De berijdbaarheidsbeoordeling is gebaseerd op het schatten van de

storende invloced van verschillende wegkenmerken waarnaast de schatting van

een berijdbaarheidscijfer een samenvattende beoordeling vormt. De volgen-~
de kenmerken worden beoordeeld:
a. de diepte van de oneffenheden
b. het aantal oneffenheden
c. het spoor
d. de mulheid
e, de modderigheid
f. de begroeiing (plantengroei op de weg)
g+ de hreedte
Ter verklaring van de toestand van de weg worden verder geschat:
h. humusgehalte bovengrond
i, slibgehalte bovengrond
j. beplanting langs de weg (schaduwwerking)
k. de ontwatering (waar mogelijk)

Alle kenmerken worden geschat in een schaal van 0 tot en met 3,

waarbij het niet voorkomen van het kenmerk met cijfer 0 is weergegeven en
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cijfer 3 de ergste mate van voorkomen weergeeft, welke men op een onver-
harde weg mag verwachten. De orde van grootte van de tussenliggende cij-
fers is gebaseerd op de hinder die het landbouwverkeer ten opzichte van de

hinder bij waardexring 3 ondervindt.

De schatting van de kenmerken

Zoals reeds is opgemerkt wordt de schatting van de onderdelen geba-
seerd op de mate van hinder die het landbouwverkeer ervan ondervindt. Dit
houdt in dat er geen rechtlijnig verband behoeft te bestaan tussen de ab-
solute maat van een hepeeld kenmerk en haar beocrdelingscijfer. Trouwens bi
de schatting blijkt al gauw dat absclute maten voor bepaalde kenmerken
moeilijk te bepalen zijn., De hier gencemde cijfers dienen dan ook meer als

oriénterend dan als maatgevend te wordem gezien.

De diepte van de oneffenheden

Een absclute maat voor de diepte van de oneffenheden is niet te geven
omdat de storendheid van een gat van bepaalde diepte in belangrijke mate
bepaald wordt door zijn vorm. Naarmate de lengte van een gat toenecemt bij
een constante grootste diepte zal de storendheid afnemen. In het algemesn
hebben gaten in onverharde wegen welke ontstaan door het gebruik van de
weg vertikaal in de lengterichting de vorm van cen gedeelte van een elips,
waarbij de kleinste kromtestraal groter is dan de straal van de passerende
wielen. Dat houdt in dat de hinder bij geringe snelheid meer besgtaat uit
schommelen dan uit schokken en stoten, indien er van wordt uitgegaan dat dit
schokken en stoten ontstaat door het wezr op het wegdek terugkomen van een
wigl dat dit wegdek tijdelijk verlaten heeft. Uiteraard speelt hierbij,
naast de vorm van de gaten, de snelheid ook een rol.

Bij de. meest ongunstige vorm van cen oneffenheid is de lengte van het
gat ongeveer tweemaal de diepte; in dit geval benadert de vorm een halve
cirkel. In de meeste gevallen is op onverharde wegen de lengte van de gaten
3 & 4 maal zo groot als de diepte.

Voor deze vorm kan men ter ori&ntatie de volgende relatie tussen diep-

te en becordelingscijfer aanhouden:
' |
diepte in cm I <5 5-10 10-15 15=-20 I 20-25 > 25

beoordeling 1 1 13 5 2% { 3
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Bij gunstiger of ongunstiger wormen dient hierop een correctie aangebracht
te worden.

Uiteraard zijn niet alle gaten in een weg even storend, zodat men
een gemiddelde van de vecorkomende gaten op een bepaald traject mcet
schatten. Bijj een regelmatige grootteverdeling geeft dit geen moeilijkhede
daar de meest voorkomende dan ook ongeveer de gemiddelde diepte hebben.
In andere gevallen is de diepte aangehouden van die gaten die door hun hab
tus of door hun zantal nsar het inzicht van de schaetter de meeste invloed
op de berijdbaarheid van de weg zullen hebben, Dit houdt in dat dan slechi:
een deel van de gaten in de schatting van de diepte wordi verdisconteerd
en dat de schatting van de diepte in zo'n geval dan bijvoorbeeld niet het

gemiddelde is wvan veel kleine gaten en enkele grote.

b. Het aantal oneffenheden

De freguentie wvan veoorkomen van de gaten = bi]J onregelmatige groot-
teverdeling de "geschatte" gaten — wordt hiermee weergegeven. Ter orién-
tatie kan de volgende relatie tussen de gemiddelde onderlinge afstand van

de gaten en het beoordelingscijfer aangehouden worden.

onderlinge afstand % van de lengte door beoordeling
van de gaten oneffenheden ingenomen

> 10 ' m < 6% 1
10 =5 m 6% 1

5 -24m 12% 15
23- 1t m 25 2

1% %a 50 2
< 2w 100 3

In de praktijk valt dit beoordelingscijfer bij gelijke onderlinge af-
stand bij grote gaten hoger uit dan bij kleine, omdat ook enigermate re-
kening gehouden is met het deel wan de lengte dat door oneffenheden wordt
ingenomen.

Een mogelijkheid tot concretisering van het hegrip oneffenheid is
misgchien het meten van de wegverlenging in het spoor, immers oneffenheden
doen de lengte itoenemen, hiertoe zal echbar eerst nagegaan moeten worden
of gelijke wegverlening ten gevolge van veel kleine gaten en weinig grote

gaten hetzelfde betekent voor de berijdbaarheid.
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c. Het spoor

Onder s»oor wordt bij de schatiing versican sz over grotare lenghs
veosrkomende afvwijking van het dwnrsprofiel van de weg die hes uitwijken
belemmeri. Div hotvdt in dat e2n spoor noodzakelijkerwijse niet behoelt T2
vestaan uit twee afzoncerlijke wielsporen.

In exirene gevallen is het roendliggen van een weg ook als spoor be-

gschouwd. Ondersgtaande figuur geefs schematisch cunkele typen :poor:

S

De diepte van het spooxr is doorgasns het belangrijkete kenmari.

Bij de schatting van hat cpoor worden de gaten in het specr buitlen
beschouwing gelaten omdat deze al bi] de oneffenheidsbzocrieling zijn g2
waardeerd. De diepte van het spoor buiten de gaten is dus mauntgevend. Dit
koudt in dat zen regelmatig, in twee rijen elkaar upvolgen van gaten, nies
als spoor beschouwd wordt, als tuscen de geten het gemiddeld niveau van
de weg weer bereikt wordii L1ijft het tussen de gaten lager dan is er cpra-
ke wvan een spoor.

Ter oriéntatie wordi in ondergtasnd staatje de relaties jussen diepic

van het spoor en beoordelingscijfer gezeven.

: i i | | | -

diepte in om | <1 | 1.3 | 35| 5-8 | &-12 [ 12-20 | >20
i { i { i :

heoordeling | ol & [ 1 ! ki 2 | 22! 3

Naast de cievte bepalen fazctoroen als breedte, sitvgheid ¢n anders Ao
hetekeniz, sodet een rondzr meer koppelen van becordelingseijfer zan de
diepte niet mogelijk ics.

Naast beperking van de vitwiikmogelijkheden kan het spour nog invliced

¥ & J g J v g
hebben op f= henodigda trekitracht en op de bestunrbaarheid von de combinz.
P g P
tie trekker met getrokkoens. Zodat cok in die gesvallen, dat niet ultgevwsien

e WOotan,

N Fan e R P PR E . oo~ - LI
bohoclt :10F Lavinsd wan ket spoor o 4 rilonclleld mag Womans

verwacht.
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d« De mulheid

De mulheid van de weg kan het best gekarakteriseerd worden door de
dikte van de mulle (losse) laag in het spoor.

Hulheid heeft vooral invlioced op de rijweerstand van de weg. Ook
heeft het enige invliced op de bestuurbasarheid bij smnellere lichte voertui-
gen.

Ondersteand staatje geeft de relatie tussen de dikte van de mulle

laag in het spoor gemeten en het becordelingscijfer.

dikte wmulle l 5 i N
lasg in om 0 pl. mul f 1-2 3 4 5-6 i s 6
‘ !
! ! !
beoordeling ! o | + ; 1 % 1% ; 2 i 2% ! 3

2. De modderigheid

Evenals de mulheid kan de modderigheid van een weg het best gekarakte-
riseerd worden door de dikte van de losse leag in het spoor.

Naast invloed op de rijweerstand heeft de modderigheid speciasal op
kleiwegen invloed op de trekkracht (slip) en de bestuurbaarheid. Ook een
natte kleilaan die nog wel wvast is kan zeer glad zijn. Om het aantal fac-
toren te beperken wordt ock dit onder medder gerckend.

De relatie tussen de beocordeling voor modderigheid en dikte van de

losse laag is weergegeven in onderstaand staatje

dikte modderige laag beoordeling
zand klei
0 droog 0
pl. modder pl. modder
1 -2 ocm 1-2 cm of geheel nat 1
3 om 5 om 14
4 cm 4 om 2
5 -6 cm 5 - 6 cm 2%
>6  em >6 cm 3

£, De begroeiing

Onder begroeiing is verstaan de plantengroei op de weg. Deze kan ener-
zijds invloed habben op de rijweerstand, anderzijds de zichtbaarheid wvan
de gaten beperken waardoor voorzichtiger gereden moet worden. Als maat

voor de begroeiing is de bedekte oppervlakte gekozen. Globasl is het
141/0862/40/bijl.2/5
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volgende schattingssysteem gebruikt.

beoordeling oppervlakte bedekt
0 geen begroeling
1 plaatselijk begroeid
2 geheel begroeid behalve het spocr
3 geheel begroeid

Bij langere of extra korte begroeiing wordt iets van deze gedragsregel
afgeweken., Zo ig een weg welke geheel bedekt is door een zodanig korte
begroeiing dat de eigenlijke weg toch goed zichthaar is het cijfer 2 toe-
gekend,

g. De breedte van de rijbaan

De breedte van de weg is in meters weergegeven. De betekenis hiervan
beperkt zich tot de uitwijkmogelijkheden en een eventuele beinvloeding van
de mate van voorkomen van de overige kenmerken. Voor de bepaling van de
breedte van de weg is dat deel gemeten dat met ongeveer dezelfde snelheid
en met hetzelfde risico bersden kan worden als het beste deel van de weg.
Dit houdt in dat voor verharde wegen de bermen niet mee gemeten 2zijn en
voor onverharde wegen bijvoorbeeld niet die gedeelten die sterk naar de

bermsloot hellen of begroeid zijn met struiken.

De schatting van het berijdbasrheidscijfer

Vanaf het begin van het onderzoek is naast de schatting van de weg-
kenmerken ook de berijdbaasrheid geschat. Oorspronkelijk was deze schatiing
geheel gebaseerd op praktisch inzicht, later toen meer kennis omirent de
betekenis van de wegkenmerken verkregen werd, speelde deze bij de bepaling
van het berijdbaarheidscijfer meer bewust een rol. Tot een berekening van
het berijdbaarheidscijfer uit de onderdelen werd tot nu toe niet overge-
goon, hoewel do mogelijkheid hiertoe wel aanwezig 1ijkt.

De berijdbaarheidsschatting is evenals de schatting var de kenmerken
gebasesrd op de beperkingen die het normale landbouwverkeer op de weg on-~
dervindt. Er wordt geschat in een schaal van 3 tot en met 9 waarbij de be-
rijdbaarheidscijfers globaal de volgende hetekenis hebben:

3 zeer slecht 6 matig
4 slecht T vrij goed
5 =zeer mitig 8 goed

9 gzeer goed
141/0862/40/bij1.2/6
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Om de meoeilijkheid van de schatting van hei niveauverschil tussen
verherde en onverharde wegen te vermijden is voor verharde wagen en semi-
verharde wegen een andere waarderingsschaal opgezet, waarbij om toch nog

gen zekere spreiding te krijgen, de eisen hoger zijn gesteld.
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Invioed van de weg op de gemiddeld benodigde tijd per 100 m voor ver-

schillende soorten landbouwtransport

,i asf'alt i
s00Tt weg i en klinker grind I sintel | puin onverhard
¢ beton i
| ,
gem. berijdbaarheidscijfer i 8 7 71 5 & 5 8 6 4
Trekiter met ' i 1
iepe tweewielize vagen ) 18,0 19,8 19,8 1 23,4 % 30,6 ; 32,4 24,6 29,9 | 52,8
lege vierwieligs wagen 20,0 22,0 22,0 26,0 | 34,0 t 36,0 28,0 34,0 | 60,0
beladen tweewislige wagen i
(zvsar prodult) 19,6 | 20,9 | 20,9 2,7 | 32,3 | 34,2 | 35,0 42,5 | 75,0
! i :
beladen vierwielige wagena) i
(zwasr predukt)} 21,0, 23,1 23,11 27,3 | 357 : 37,8 | 39,2 7,6 | 84,0
1 H
idem, (volumineus produkt) 25,0 27,5 255 | 32,5 1 42,5 | 45,0 | 4,8 sh,h | 96,0
; RN D U ISR PR,
1 paard met ! i
lege wagen % 45,0} 49,5 ks,0) 47,3 1 54,0 : 60,8 | 58,0 66,0 | 79,0
: ! :
beladen wagen (volumineus) | 51,8 | 57,0 51,8 | su, b | 62,2 | 69,9 | 66,72 | 75,9 | 90,9
| [ } ;
beladen wages (zwaar)3> . 58,3 i 51,9 6,3 | 59,1 ' 67,7 | 7,0 | 72,5 82,5 | 95,8
R I I I LI il il s % I e R i I
; i
2 paarden met | i ! !
: !
lege wagen i38,0 | ! i 42,0 47,0 75,0
beladen wagen (volumineus) i bz,7 i i 48,3 Shy0 | B6,3
. { : i
beladen wagen (zwaar) | 47,5 i ; } 52,5 58,8 193,68
! ! i
! . . H

1) ook trekker zonder asnheng of vracht

2) ock meer dan &&n lege wagen en trekkcr met aanbouvwerktuig

3) ook getrokken verktuig

4) ook meer dan &&n loge wagen
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