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Voorwoord 

Afstuderen is de proeve van bel<waamtieid voor het ingenieurscl iap. Me t liet afstudeerproject 

moet de student bewi jzen dat l i i j de ir-titel waardig is. Mede daarom word t er in l iet studenten­

were ld je met ontzag naar fiet afstuderen gel<el<en. 'Nee, hi j kan niet, l i l j is aan l iet afstuderen' is 

een vo lwaard ig excuus om bi jna overal onderui t te kunnen komen. 

Deze wel l iaast sacrale status verdient iiet afstuderen ook vo l led ig . Het is namel i jk verreweg het 

meest intense onderdeel van de studie, in welks schaduw geen project of stage in de verste verte 

mag staan. Al les gebeurt in het afstudeerproject dan ook een aantal factoren heftiger; het studie­

on tw i j kend gedrag (SOG) is creatiever, computers lopen spectaculairder vast, de 

himmelhoch jauchzend-zum Tode betrüfat-schommelingen hebben een grotere ampl i tude en ook 

de afsluitende stress-nachten duren langer. O o k de vo lhard ing, de discipl ine en de wi lskracht om 

toch door te gaan moeten vele malen sterker z i jn dan elders ti jdens de studie. 

M i j n worste l ing is nu ten einde en mi jn afstudeerproject aan de TU Delft , facultei t der Civ ie le 

Techniek, bi j de sectie Infrastructuurplanning nadert z i jn vo l too i ing . Zonder een aantal mensen 

was d i t onmoge l i j k geweest. In de eerste plaats w i l ik Pieter Schrijnen bedanken, d ie in de 

afgelopen twee jaar zowel vóór als t i jdens mi jn afstuderen een ware mentor voor me is geweest. 

Zelfs het verschil in aggregatieniveau tussen een bouko en een civieler vaak bleek niet bestand 

tegen onze waardevol le samenwerking. Daarnaast moet ik Jan van der Waard, prof. Sanders en 

Peter van Eek bedanken voor hun werk in de afstudeercommissie. Verder hebben velen m i j 

vak inhoude l i j k geholpen, mensen die ik niet al lemaal kan noemen. 

Tot slot mag ik de vele fami l ie leden en vr ienden niet vergeten, die met hun interesse en 

psychologische ondersteuning het af en toe opborrelende gevoel van wanhoop en totale 

Irrelevantie bi j mi j wegnamen. Vooral Theo, Me ike en mama moet ik hier expl ic ie t vermelden. 

Ik wens de lezer veel genoegen met dit afstudeerrapport. 

Harry van de Pol 

Delf t , 26 augustus 1995 



Samenvatting 

Het schaarsteprobleem op de Nederlandse wegen word t steeds ni jpender. Aan de ene kant Is er 

niet genoeg geld om de capacitei t van de infrastructuur vo ldoende uit te bre iden. Daardoor 

slaagt het wegvervoersysteem er niet In z i jn pr imaire funct ie te vervu l len : het verb inden van 

gebieden met elkaar. Aan de kant capaciteit veroorzaakt het verkeer op de weg enorme 

negatieve effecten op het gebied van mi l ieu , ruimtegebruik en verkeersvei l igheid. 

Een van de oplossingsstrategieën is het beter verdelen van de schaarste. Sommige weggebruikers 

z i j n belangri jker dan andere en kr i jgen dan ook meer ru imte. In het Nederlandse vervoerbele id , 

neergelegd in het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer (SVV), is deze doelgroepenbena­

dering nog niet echt voldragen. O o k de eerste experimenten op de hoofdwegen z i jn nog niet 

echt hoopgevend. Vo ldoende kennis en inzicht over hoe doelgroepenbele id eruit zou moeten 

z ien ontbreekt. Deze studie beoogt die kennis te vergroten. 

Eerst moet vastgesteld worden we lke verkeerssoorten het op grond van hun maatschappel i jke 

merites verdienen om voorrang te kr i jgen, doelgroep te z i j n . Het SVV kiest in eerste instantie met 

een economische benadering voor zakel i jk personenverkeer en vrachtverkeer op het hoofdwe­

gennet. O p grond de van andere maatschappeli jke criteria (m i l ieu , ru imte, geld) is deze keuze 

niet zonder meer vol te houden. De beide doelgroepen scoren op de andere cri ter ia namel i jk 

helemaal niet zo goed. 

Daarnaast z i jn er andere doelgroepen te ident i f iceren, die ook voorrang kunnen kr i jgen op 

andere plaatsen dan het hoofdwegennet : samenrijders en bussen, trams in de stad, fietsers en 

voetgangers, elektrische en andere schone voertuigen, verkeer op hoofdwegen en verkeer met 

lage snelheid. 

-Qnr-doelgroeperrdaadwerke l f jk - te kunnen-faevor^ferHg-een-gedragsvefander ing bi j weggebrtrt^— 

kers nodig. O m daartoe te komen kan niet volstaan worden met het aanpassen van de fysieke 

infrastructuur. Daarnaast z i jn regels, f inanciële prikkels, voor l i ch t ing en educat ie, sociale 

model le r ing en organisat ieverandering noodzakel i jk elementen van effectief be le id . 

Een grote verscheidenheid aan typen maatregelen in voorgesteld of ingezet om bepaalde 

verkeerssoorten voorrang te geven; voor langzaam verkeer, openbaar vervoer en andere 

verkeerssoorten; in de stad en op het hoofdwegennet; op knoop- wegvak- en netwerkn iveau; 

Er bestaat een grote k loof tussen de schaal van de maatregelen b innen de stad en b innen de stad. 

In de stedeli jke omgev ing z i jn verregaande doelgroepmaatregelen al jaren gemeengoed, te rw i j l 

ze daarbuiten momenteel schoorvoetend op gang komen. 

De kennis en ervaring van de steden is niet zomaar bruikbaar om in te zetten bui ten de stad, 

wan t er z i jn grote verschi l len: zo is het wegsysteem in de stad open en vr i j toegankel i jk ; het 

hoofdwegenennet is veel gecontoleerder. Daarnaast accepteert het niet-doelgroepverkeer in de 

stad eerder vertraging, want de verwacht ing voor een ongehinderd doors t roming z i j n daar niet 

z o hoog. 

Toch b l i jk t uit de stedeli jke ervaringen een systematiek te ontw ikke len we lke soorten verkeer 

met we lke maatregelen te selecteren en faci l i teren z i j n . 

Er z i j n v i j f verschi l lende mechanismen om doelgroepen te selecteren, te onderscheiden van het 

over ig verkeer: op basis van verschi l len in fysieke afmetingen, r icht ingen van verkeersstromen, 

u i ter l i jk , dan wel met vergunningenverstrekking of betal ing. 

Het grote en fundamentele probleem is de discrepantie tussen midde len en doelen. De wens om 

een bepaalde doelgroep te selecteren word t al t i jd geoperationaliseerd met een mechanisme dat 

niet precies die lading dekt en daardoor aan effectivi teit inboet. 

Het faciliteren van doelgroepen kan met maatregelen op knoop-, wegvak- en netwerkn iveau. 

Het gebeurt bi j voorkeur op knopen (zoals pr ior i te i t bij kruispunten). De effect iv i te i t van di t 



faci l i ter ingsmechanisme is ecliter beperl<t tot plaatsen waar het wegsysteem relatief gesloten is 

het voordeel dat de doelgroep kan kri jgen is beperkt tot enkele minu ten . Daarom z i j n vaak 

expres-stroken nodig, speciaal voor de doelgroep gereserveerde wegvakken. Het faci l i teren met 

expres-stroken levert veel problemen op, vooral op verkeerstechnisch en ui tvoer ingsgebied. Tot 

slot is faci l i teren met complete , m in of meer onafhankel i jke netwerken al leen weggelegd voor 

fietsen en voor voetgangers in verbl i j fsgebieden. 

Het combineren van doelgroepen is nodig omdat één enkele doelgroep vaak te k le in is om 

aparte maatregelen voor te treffen. Dit geldt vooral voor expres-stroken. Daarnaast manifesteren 

z ich b i jna a l t i jd meerdere doelgroepen tegel i jk, d ie bi j voorkeur alle bevoordeeld w o r d e n . 

Technisch gezien z i jn er legio mogel i jkheden van het samenvoegen van doelgroepen, zowe l op 

s t roomwegen als in de stad. 

Voora l op drukke kruispunten in steden moeten de vele z ich aandienende doelgroepen worden 

afgewogen. 

Er is een aantal kansri jke opties om doelgroepenbeleid te effectueren: 

Selectieve toer i tdoser ing is veelbelovend, maar eerst moeten de effecten daarvan op het 

onder l iggend wegennet beter worden onderzocht. 

O p het gebied van expres-stroken is de combinat ie van buf ferru imte met expres-strook interes­

sant. Doelgroepen d ie daarop kunnen worden samengevoegd z i j n : betalend zakel i jk verkeer met 

bussen; vrachtwagens met bussen en samenrijders. 

In de stad is een interessante functie weggelegd voor elektrische voer tu igen. Z i j kunnen (een deel 

van) de stadsdistributie overnemen van vrachtwagens die steeds meer uit de binnensteden 

worden geweerd. Daarbi j kr i jgen ze dan ook toegang tot de bestaande vr i je openbaar vervoer-

banen. 

IV Doelgroepenbeleid: verschil moet er zijn 
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Toel icht ing werkwi jze van Harry van de Pol. 

Deel A: W A A R O M DOELGROEPENBELEID? 

Di t deel maakt duidel i jk wat de basis is van doelgroepenbeleid, welke redenen er 

z i jn om onderscheid te maken tussen typen verkeer. 

Het eerste hoofdstukje geeft een inleiding tot de studie en vertelt wat er zoal aan de 

orde zal komen. 

In het tweede hoofdstuk volgt een uitgebreidere probleemverkenning. Het beschij f t 
het schaarsteprobleem waarmee het vervoersysteem op de weg kampt. De doelen en 
randvoorwaarden van dit systeem komen aan de orde, evenals de mate waarin die 
gerealiseerd worden. Een van de (onvoldragen) strategieën van het SVV om het 
schaarsteprobleem op te lossen is het bieden van selectieve bereikbaarheid voor 
doelgroepen. Daarmee gaat di t onderzoek verder. 
Hoofdstuk 3 zoomt in op de probleemstelling van de studie, geeft aan waartoe de 
studie zich beperkt en behandelt tot slot de werkwijze van de studie: 
• deel B: de doelgroepen, welke verkeerstypen zi jn belangrijker dan andere en 

waarom? 

• deel C: de maatregelen, welke maatregelen zi jn bekend om verkeer te 

bevorderen? 
• deel D: de confrontatie, welke maatregelen voor welke doelgroepen? 
• deel E: de afronding, met een resumé van de (on)mogeli jkheden per doelgroep en 

de conclusies en aanbevelingen van de studie. 

DEEL B: DE D O E L G R O E P E N 

Dit deel identif iceert de doelgroepen, verkeerstypen die maatschappelijk gezien 

belangrijker z i jn dan andere. 

Hiertoe geeft hoofdstuk 4 eerst een indeling van het verkeer op de weg. 
Hoofstuk 5 toetst aan de hand hiervan de diverse verkeerstypen op hun 
maatschappeli jke waarde. Eerst komt de uitgangsituatie aan de orde (de huidige wet) 
en daarna de scores op de maatschappelijke schaarste-criteria uit het vorige deel 
(economie, mi l ieu,ruimte, verkeersveiligheid). 

Het resultaat van di t hoofdstuk is een (aantal) kwalitatieve scoretabel(len), waarui t 

doelgroepen te te destilleren z i jn . 

C : DE MAATREGELEN 

Dit deel geeft een overzicht van maatregelen die er zi jn om verkeer te bevoordelen. 

Hiertoe beschrijft hoofdstuk 6 eerst welke instrumenten er überhaupt z i jn om tot 
gedragsverandering te komen, waarna de studie zich verder beperkt tot de 
infrastructurele doelgroepmaatregelen. 
Hoofdstuk 7 geeft vervolgens een beeld van de empirie: een overzicht van het type 
maatregelen dat tot nu tot is ingezet of voorgesteld om doelgroepen te bevorderen. 



Er z i jn maatregelen op verschil lende plaatsen voor verschil lende doelgroepen: in en 
buiten de stad en op het hoofdwegnnet. Daarnaast is er een onderscheid in 
schaalniveau's: maatregelen op knoop-, wegvak, en netwerkniveau. 

D: WELKE MAATRGELEN V O O R WELKE DOELGROEPEN? 

Dit deel confronteert de maatregelen met de doelgroepen en beschrijft met we lk type 

maatregelen welke doelgroepen te bevorderen z i jn . 

In hoofdstuk 8 staat allereerst hoe de doelgroepen te selecteren z i j n , hoe ze te 
(onder)scheiden z i jn van het overig verkeer. Er zi jn diverse mechanismen 
voorhanden om di t scheiden te realiseren. 
Di t selecteren is nodig om de doelgroepen vervolgens ook daadwerkel i jk in 
hoofdstuk 9 te kunnen bevoordelen, te faciliteren met extra diensten. Er z i jn 
mogeli jkheden met knopen, expres-stroken en netwerken die hiervoor zorg kunnen 
dragen. 
Het combineren van doelgroepen is nodig omdat één doelgroep vaak te klein om 
aparte voorzieningen voor te treffen Ook doen zich meestal meer doelgroepen 
tegeli jk voor. Hoofdstuk 10 bespreekt de mogeli jkheden en beperking hiervan. In de 
eerste plaats zi jn verschil lende doelgroepen samen te voegen, maar ook is soms een 
afweging tussen doelgroepen noodzakeli jk. 

DEEL E: A F R O N D I N G 

In het laatste deel is een afronding van de studie, waarin de belangrijkste resultaten 

vermeld staan. 

In hoofdstuk 11 wordt per doelgroep aangegeven wat de infrastructurele 

mogelijkheden z i jn om ze te bevorderen. Daarnaast wordt een relatie gelegd met 

niet-infrastructuurbeleid. De kansrijke opties voor doelgroepenbeleid komen aan de 

orde. 

In hoofdstuk 12 volgen de conclusies, een waardering van de studie en 

aanbevelingen voor verder onderzoek. 
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Deel A: Waarom doelgroepenbeleid? 

Di t deel maakt du ide l i jk wat de basis is van doelgroepenbeleid, we lke redenen er z i jn o m 

ondersci ie id te maken tussen soorten verkeer. 

Het eerste hoofdstukje geeft een in le id ing tot de studie en vertelt wat er zoal aan de orde zal 

komen . 

In het tweede hoofdstuk volgt een uitgebreidere probleemverkenning. Het beschri j f t het 

schaarsteprobleem waar het vervoersysteem op de weg mee kampt. De doelen en randvoorwaar­

den di t systeem komen aan de orde, evenals de mate waarin die gerealiseerd wo rden . Een van 

de strategieën van het SVV om het schaarsteprobleem op te lossen is het bieden van selectieve 

bereikbaarheid voor doelgroepen. Daarmee gaat dit onderzoek verder. 

Hoofdstuk 3 zoomt in op de probleemstelling van de studie, geeft aan waartoe de studie z ich 

beperkt en behandelt tot slot de werkwijze van de studie: 

• deel B: de doelgroepen. Dit deel identif iceert de doelgroepen, verkeerssoorten die maatschap­

pel i jk gezien belangri jker z i jn dan andere? 

• deel C: de maatregelen. Di t deel geeft een overzicht van maatregelen die er z i jn om verkeer 

te bevoordelen. 

• deel D: de confrontat ie. Di t deel confronteert de maatregelen met de doelgroepen en 

beschri j f t met we lk type maatregelen welke doelgroepen te bevorderen z i j n . 

• deel E: de afronding. Het laatste deel is een afronding van de studie, waar in de belangri jkste 

—resultateFHvermeld-staan. 
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1 Inleiding 

Het schaarsteprobleem op de Nederlandse wegen word t steeds ni jpender. Aan de ene kant is er 

niet genoeg capaciteit aan infrastructuur en aan de andere kant is er niet genoeg m i l i eu , ru imte 

en geld om dat te verhe lpen. 

Een van de oplossingsstrategieën is het beter verdelen van de schaarste. Sommige weggebruikers 

z i jn belangri jker dan andere en kri jgen dan ook meer ruimte. De eerste exper imenten met di t 

doelgroepenbele id op de hoofdwegen z i jn nog niet echt hoopgevend. Het fiasco met de 

carpoolwisselstrook staat een ieder nog we l voor de geest. 

Steden hebben al t iental len jaren ervaring met doelgroepenbeleid. De voorrang bi j verkeersl ich­

ten voor de t ram, vr i je busbanen, maar ook f ietsroutenetwerken z i jn erop gericht verkeer dat 

belangri jker is voorrang te geven. 

D i t afstudeeronderzoek k i jk t naar dat doelgroepenbeleid: w ie z i jn doelgroep, waarom, hoe en 

waar? Dit gebeurt met een uitgebreide literatuurstudie en op basis van vele gesprekken met 

deskundigen in het ve ld : op het Minister ie van Verkeer en Waterstaat, met name Rijkswaterstaat. 

Di t rapport behandelt de volgende aspecten van doelgroepenbeleid: 

• In deel A volgt een uitgebreide probleembeschr i jv ing, die u i tmondt in de probleem-doelstel­

l ing en aanpak 

• Deel B identi f iceert de mogel i jke doelgroepen 

• Deel C inventariseert wat er aan doelgroepmaatregelen is genomen en voorgesteld 

• Deel D confronteert deze beide en k i jk t welke doelgroepen met we lke maatregelen te 

bevoordelen z i jn 

Deel E is een afronding en bevat per doelgroep de belangrijkste resultaten, de conclusies en 

aanbevelingen van di t onderzoek. 
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2 Het schaarsteprobleem van de weg 

Dit lioofdstul< bescl ir i j f t ui tgebreid de problemen waar het huidige verkeer mee te maken heeft. 

Eerst gaat het In op het waarom van verplaatsingen van mens en goed (§ 2.1), om vervolgens de 

prob lemen te bespreken die dat verplaatsen met z ich meebrengt (§ 2.2 t/m § 2.6). Daarna 

komen in §2.7 de overheidsdoelstel l ingen aan de orde die deze problemen moeten verminderen, 

en volgt een opsomming van maatregelen uit het Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer 

(SVV), waar in het Nederlandse beleid uiteengezet is (§2.8). De laatste paragraaf van dit hoofdstuk 

focust op de behandel ing In het SVV van het onderwerp van de deze studie: doelgroepenbele id . 

2.1 Over verplaatsen 

Voor z i jn totale funct ioneren is de mens genoodzaakt tot verplaatsingen. Die verplaatsingen z i j n 

nodig omdat veel act iv i tei ten die hij onderneemt op verschi l lende plekken z i j n ; de mens woon t , 

werk t en re creëert op geografisch gescheiden plaatsen. O o k goederen kunnen hun funct ie pas 

vervul len als ze van de ene plek naar de andere worden versleept. Zo Is beton pas nutt ig als het 

van de betonfabriek naar de bouwplaats is gebracht, om daar als bouwmater iaal dienst te kunnen 

doen. 

Een verplaatsingssysteem er om de gebieden waartussen mens en goed zich moeten verplaatsen 

met elkaar te verb inden. Het doel ervan is volgens Hakkesteegt (1991) 'het bi jdragen tot het 

instandhouden van welvaart en we lz i jn in de samenleving door middel van het verplaatsen van 

personen en goederen' . Deze mensen en goederen b l i jken voor hun funct ioneren afhankel i jk van 

—een-ver^aatsi ngssy^teem. 

Aan de andere kant maakt een bestaand verplaatsingssysteem nieuwe act ivi tei ten mogel i jk . Het 

vervoersysteem en het ru imte l i jk systeem van herkomsten en bestemmingen z i jn on losmakel i jk 

met elkaar verbonden. Sinds de Tweede Were ldoor log z i jn beide in Nederland steeds meer 

gericht geweest op de auto. Onder invloed van de toenemende inkomens begon de snelle 

opmars van d i t bu i tengewoon handige vervoermiddel . De ru imte l i jke inr icht ing van ons land en 

de investeringen in het verplaatsingssysteem hielden hiermee gel i jke tred. Het gevolg was en is 

dat een de meeste plaatsen per auto verreweg het beste te bereiken z i j n . 

Negatieve gevolgen 

De vervelende gevolgen van deze ontwikke l ingen manifesteren z ich nu meer en meer. Aan de 

ene kant heeft het verkeer daar zelf last van: door files z i jn vooral in de Randstad gebieden 

slecht bereikbaar. Daarnaast brengt het verkeer ook grote externe effecten met z ich mee op het 

gebied van m i l i eu , verkeersvei l igheid en ru imtel i jke on tw ikke l ing . Externe effecten z i jn al le 

kosten en baten die z ich bui ten het marktproces om vol t rekken. Derhalve worden ze niet door 

de veroorzaker betaald en niet meegenomen in z i jn afweging omtrent de omvang van z i j n 

act ivi tei ten (Verhoef, 1994). 

Beperking tot de weg 

Het overgrote deel van het verplaatsen in Nederland v indt op de weg plaats (personenvervoer: 

90% en goederenvervoer 76%, CBS, 1994). Het is dus niet verwonder l i j k dat daar ook de 

grootste maatschappel i jke problemen veroorzaakt worden . De rest van deze studie houdt z ich 

daarom z ich met het wegsysteem bezig. Deze beperking sluit b i jvoorbeeld het luchtverkeer uit, 

dat door z i jn spectaculaire groei als een van de grootste toekomstige mi l ieubedreig ingen word t 

gezien. O o k het intermodale vervoer, zoals Park&Ride (P&R) of vrachtwagens op de t re in , valt 

buiten het bestek van de studie. 
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Het wegvervoersysteem 

De studie houdt z ich met de weg bezig, maar wat is dat nu eigenlijl<? Er moet een aantal 

begr ippen eenduid ig neergezet worden . Afbeeld ing 1, die gebaseerd is op van Gent en de W i t 

(1986) plaatst de termen weg, wegsysteem en wegverkeer ten opzichte van elkaar. 

• Het wegverkeer z i jn de verkeersmiddelen en weggebruikers, de fysieke component van een 

verplaatsing, zoals over fietsen, auto's en voetgangers; 

• Het wegsysteem omvat verder ook de Infrastructuur. Di t Is niet alleen de w e g (die reep asfalt), 

maar ook de hu lpmidde len die het funct ioneren van het totale systeem mogel i j k maken, zoals 

verkeersl ichten en -regels; 

• De vervoerde personen en goederen z i jn het derde e lement van het wegvervoersysteem. 

Deze studie houdt z ich met het hele wegvervoersyteem bezig, maar beperkt z ich er ook toe. D i t 

betekent dat andere aspecten van het verkeer en vervoer, zoals het belastingstelsel of just i t ië le 

maatregelen niet aan de orde komen. 

/• \ 

goederen , 

r 

[ infraslrucluur^ , /^wegverkeer \ 

l (wegen) / (auto's) 1 

WEGSYSTEEM I 

WEGVÊRVOËRSYsfEEM ' 
V 11 J 

Afbeelding 1: Het wegvervoersysteem 

naar: van Gent en de Wit (1986) 

De rest van d i t hoofdstuk bespreekt de problemen waar het wegvervoersysteem mee worstel t . 

A fbee ld ing 2 toont schematisch, in een variatie op het input -outputmodel , waar de prob lemen 

liggen 

ifi rough ii l l l l l l l l l l ^^sf^i—^> 

• g e b r e k a a n ge ld 

l:l|'1||il||F^ 

• g e b r e k a a n be 

• m i l i e u p r o b l e m e n 

O r u i m t e g e b r e k 

• v e r k e e r s o n v e i l i g h e i d 

re i kbaarhe ld 

Afbeelding 2: Het schaarsteprobleem van de weg 

De volgende paragrafen erken deze problemen verder uit. 
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2.2 Gebrek aan geld 

Aan de invoerkant van bet wegsysteem is onvoldoende geld om onbeperkt infrastructuur aan te 

leggen en te onderhouden. Hoewel de laatste jaren een hernieuwde belangstel l ing voor di t 

onderwerp te bespeuren l i jkt, z i jn de effectieve investeringen nauwel i jks gestegen; steeds smeer 

geld word t uitgegeven aan onderhoud. 

De r i jksinvesteringen voor aanleg en onderhoud van weginfrastructuur zu l len in de per iode 

1995-2000 2,5 tot 3 mi l ja rd gulden per jaar bedragen (Ministerie van Verkeer en Water­

staat, 1994c). 

2.3 Economische problemen en (on)bereikbaarheid 

Burgers en bedr i jven verlangen van het verplaatsingssysteem dat ze de gebieden kunnen 

bereiken waar ze naartoe w i l l e n ; het systeem moet bereikbaarheid produceren (zie ook 

afbeelding 2). 

Bereikbaarheid word t door Hakkesteegt (1991) omschreven als de het aantal perso-

nen/bedri j fshuishoudens dat naar een bestemming kan. Schri jnen (1994b) nuanceert dit en 

redeneert vanui t de bestemmingen zelf. H i j stelt dat alleen die personen en goederen belangr i jk 

z i j n , d ie nodig z i jn voor het funct ioneren van die bestemming. 

Aan de bereikbaarheid schort het vooral in de Randstad nogal eens. De files daar zorgen voor 

een hogere verplaatsingsweerstand voor de mensen en goederen die daar moeten z i j n . Een doel 

van het wegvoersysteem, het verbinden van gebieden, word t niet in vo ldoende mate gereal i­

seerd. De economie heeft hier op twee manieren last van: mensen die in de f i le staan, kunnen 

op dat moment niet produkt ief z i jn (directe effecten). Er z i jn echter ook z i jn er indirecte effecten, 

die te maken hebben met de betrouwbaarheid van het verplaatsingssysteem. 

directe economisctie effecten 

De reist i jdver l iezen van mensen in de f i le zorgen voor minder produkt ieve uren. De f inanciële 

schade hiervan was in 1993 ongeveer 1,2 mi l ja rd gulden (NEA, 1994). Dit bedrag is 2 ,8% van 

het totaal dat door part icul ieren en bedri jven aan vervoer word t uitgegeven. (CBS, 1992). 

Hiervan neemt volgens het Minister ie van Verkeer en Waterstaat (1994) het goederenvervoer 

ongeveer 2 0 % voor z i jn rekening, het zakenverkeer 4 5 % , het woon-werkverkeer 2 0 % en de rest 

15%. W a t niet verdisconteerd is in dit bedrag z i jn de volgende elementen: 

• Latente vraag: door files gaan mensen niet reizen, op een ander t i jdst ip reizen, v ia een andere 

route reizen of met een ander vervoermiddel reizen. Als er sprake is van rationeel en 

calculerend gedrag, zu l len de kosten van dit m i jdend gedrag al t i jd lager z i jn dan de kosten 

die de f i le veroorzaakt zou hebben. 

• Vertragingen buiten het hoofdwegennet, zoals het wachten voor stoplichten in de stad b l i jven 

buiten beschouwing. 

A l met al is het getal dus nogal onvo l led ig . Hoewel de directe fi lekosten vervelend z i j n , vormen 

ze vaak een te calculeren kostenpost: er kan op geanticipeerd worden. 

Indirecte economische effecten 

Naast reist i jdver l iezen is er een ander (en misschien veel groter) effect van congestie, dat te 

maken heeft met de onbetrouwbaarheid van het wegsysteem. Het Minister ie van Verkeer en 

Waterstaat (1994) stelt dat ongeveer een kwart van de congestie helemaal onvoorspelbaar is. 

Meestal worden deze onvoorspelbare files veroorzaakt door ongelukken, op onverwachte 

p lekken buiten de spits. Di t betekent niet dat de overige 75% van de files voorspelbare 

reist i jdvertraging is, want de spreiding in de vertraging op een f i lelokat ie is erg groot. Van te 

voren is niet bekend (noch bi j de wegbeheerder, noch bi j de weggebruiker) hoe lang een f i le zal 

gaan duren. En de wetenschap d a t j e in de f i le komt is niet zo nutt ig; je w i l t weten hoe lang 'je 

in de f i le komt. De gevolgen z i jn du ide l i jk : af levert i jden van goederen worden onzeker, mensen 

weten niet hoe laat ze op afspraken komen. 
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Bedri jven worden zo genoodzaal<t i iun organisatie aan te passen. Doordat verplaatsingst i jden 

onzel<er wo rden , moet een vracl i tvervoerder b i jvoorbeeld meer auto's en personeel nemen om 

zeker(der) te z i jn dat dezel fde produkt le word t gehaald. Het word t veel moe i l i j ker om snel , 

betrouwbaar en f lex ibel te opereren. O p de lange duur kan het zelfs zo z i j n dat bedr i jven hun 

vestigingsplaats veranderen om de gevolgen van files te ont lopen. Deze ru imte l i j ke verschuiv in­

gen l i jken behoor l i j k omvangr i jk te z i j n . Daarbi j is het nogal van belang te weten waar d ie 

bedr i jven dan heengaan: naar andere delen van het land (Gelder land, Brabant) of naar het 

bu i ten land. Het laatste is voor de nationale economie natuur l i jk vervelender dan het eerste. 

Helaas ontbreekt het aan harde cijfers over deze indirecte effecten, maar Bovy (1993) en 

Schri jnen (1994a) schatten deze omvangr i jker in dan de reist i jdver l iezen. Een onderzoek naar 

bedri j fsverplaatsingen door de Kamers van Koophandel duidt op een groot aantal vert rekkende 

bedr i jven uit de Randstad (Kemper en Pellenbarg, 1995). De redenen die hiervoor gegeven 

worden z i jn ruimtegebrek, maar ook de behoefte aan bereikbaarheid. Daarentegen b l i j k t uit 

enquêtes bi j bedr i jven (Fl ikkema en Hofman, 1994) dat ze wel iswaar zeggen veel last te hebben 

van fi les, maar dat er (nog) we in ig te merken in van gedragsverandering. 

Doordat het wegsysteem er niet goed in slaagt z i jn functie te vervu l len, l i jd t de economie 

schade. De directe gecalculeerde reist i jdverl iezen van 1,2 mi l ja rd per jaar op het hoofdwegennet 

maken maar een (klein) deel van deze totale schade uit. 

Het wegvervoersysteem is te goed 

Hoewel de kosten door het gebrek aan bereikbaarheid van bepaalde plaatsen aanzien l i jk z i j n , 

kan tegel i jk worden gesteld dat het wegvervoersysteem ook vaak tè goed funct ioneert . Door de 

aanleg van het uitgebreide snelwegennet Is het verplaatsingssysteem vaak nauwel i jks een factor 

van belang bi j het k iezen van act iv i tei ten. 

Mensen besteden b i jvoorbeeld een max imum van 45-60 minuten aan een woon-werkverp laat -

sing (het t i jdsbudget). De kwal i te i t van het wegvoersysteem is zodanig, dat mensen tot ver in 

brabant kunnen wonen en in de Randstad kunnen werken. De gevolgen aan de ui tvoerkant van 

het systeem (zie afbeelding 2) voor m i l i eu , ru imte en verkeersve i l tghe ld^ i j r rhTBrdoürgroö t r^ -

vo lgende paragrafen zu l len dit laten u i twerken. 

Milieuproblemen 

Het wegsysteem faalt gedeeltel i jk in het uitoefenen van z i jn funct ie, maar veroorzaakt daarbi j 

ook een hoop overlast aan andere facetten van de samenleving, we l l i ch t omdat het tè goed is. 

Het m i l i eu is één van die facetten. 'Het m i l i eu ' is een erg breed begrip, en te abstract o m mee te 

kunnen werken. Verschi l lende typen mi l ieuvervu i l ing uiten z ich namel i jk op al ler lei ru imte l i j ke 

schaalniveau's. Het RIVM (1988) heeft een overz ichte l i jke indel ing geïntroduceerd In v i j f 

niveau's: mondiaa l , cont inentaal , f luv iaal , regionaal en lokaal. De indel ing houdt verband met de 

relatie tussen vervui l ingsbron en effect. Bij vervu i l ing op mondiaal niveau maakt de plaats van de 

bron niet uit; de hele were ld heeft daar u i te indel i jk op langere termi jn last van (kl imaatverande­

ring). Bij vervu i l ing op lokaal niveau Is er ook een v r i jwe l direct effect op lokaal n iveau, zoals bi j 

geluidsoverlast. 

Ivlondiaal 

O p mondiaal niveau hebben problemen te maken met de energiehuishouding van de aarde en 

de b innenkomende straling: k l imaatverandering (broeikaseffecten, zeespiegelsti jging) en de 

aantasting van de ozonlaag. De grootste boosdoener bi j het eerste is het gas koo ld iox ide (COj ) , 

dat bi j verbranding v r i j komt . De Nederlandse bijdrage is iets minder dan 1 % van het totaal , maar 

in relatieve z in veel meer, want de uitstoot per inwoner is ongeveer vier keer zo hoog als het 

were ldgemidde lde (RIVM, 1991). Het aandeel van het verkeer in de COs-emissie van Neder land 

was In 1990 ongeveer een zevende. Afbeeld ing 3 geeft de exacte cijfers. 

Reizen per auto kost twee tot dr ie keer zo veel energie kost als reizen met de trein (gerekend per 

reizigerski lometer). Bij het goederenvervoer liggen deze cijfers nog extremer. De ve rhoud ing 

auto : boot : trein is 20 : 5 : 4 per tonki lometer (Van Wee, 1993). 
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De aantasting van de ozonlaag word t vooral veroorzaakt door uitstoot van ChloorF luorKoolwater -

stoffen (CFK's). Het verkeer hieeft daar we in ig mee te maken. 

Continentaal 

Hier staan de bewegingen van de lucht centraal. V ia die lucht verspreiden stoffen die de 

omgev ing aantasten, zoals bi j verzur ing. Stoffen die een grote rol spelen z i j n zwave ld iox iden 

(SO2) , waarvan het verkeer 16% teweegbrengt, en stikstofoxiden ( N O J , dat voor meer dan 6 0 % 

veroorzaakt word t door verkeer. Samen met aërosolen (voornamel i jk roetdeeltjes) z i j n z i j ook 

verantwoorde l i j k voor w in te rsmog. 

Een ander probleem z i jn de te hoge ozon-concentraties op leefniveau, waarb i j voora l v lucht ige 

organische stoffen (VOS) en koo lmonoxyde (CO) bijdragen aan het ontstaan van zomersmog. Z i j 

wo rden voor 42 resp. 70% door het verkeer veroorzaakt. Zie ook afbeelding 3 

Fluviaal 

Het gaat hier om waterbewegingen (van de zee, maar vooral van r iv ieren), v la we lke vermesten-

de stoffen zoals fosfor en zware metalen (b i jvoorbeeld lood) worden verspreid. In 1985 zorgde 

het verkeer voor ongeveer 7 0 % van de loodvervu i l ing. Na de invoer ing van lood-vr i je benz ine 

e ind jaren '80 is de emissie van lood sterk tempo afgenomen. 

Regionaal 

De m i l i eup rob lemen hebben hier te maken met bodemprocessen en grondwaters t roming. 

Voorbee lden z i jn vermest ing en afvalvenA'ijdering. Bij dat laatste speelt het verkeer natuur l i jk ook 

een ro l . In 1990 k w a m er b i jna 600 mi l joen kg aan autowrakken vr i j (RIVM, 1991). Dat is 

ongeveer één procent van het totaal aan afval In Nederland. O m het getal in een du ide l i j ke r 

perspectief te zet ten: die 600 mi l joen kg is b i jna 10% van het hu ishoudel i jk afval. Ongeveer 

7 5 % van d i t auto-afval wo rd t inmiddels hergebruikt. 

Koolmonoxyd' 

Slikslofoxyden 

ZwaveldioxydB 

70 90 

personenauto's 

overig verkeer 

^ vrachlvoerluigen 

mobiels werkluigen 

overig v/egvedteer 

I I slalionaire bronnen 

Afbeelding 3: Aandeel wegverkeer in de totale emissies door menselijke activiteit Bron: CBS (1992) 

Lokaal 

Di t betreft directe last voor de omgev ing, door geluid en stank, lokale luchtverontre in ig ing en 

externe ve i l ighe id . De overlast door het verkeer is hier aanzienl i jk, en word t nog vergroot door 

de toenemende fi les, en de grote d ichtheid van het verkeersnetwerk. 

Hoofdstuk 2: Het schaarsteprobleem van de weg 9 



de toenemende f i les, en de grote dict i t f ie id van het verkeersnetwerk. 

• Het wegverkeer na woonh inde r (buren e.d.) de belangri jkste bron van ge/u/c/soverlast. In 

1990 heeft 6 1 % van de Nederlandse bevo lk ing hinder van het wegverkeer, en 2 0 % ernstige 

hinder. Ter verge l i j k ing : voor het rai lverkeer is d i t 7% respect ievel i jk. 2 % , en voor luchtver­

keer 4 0 % resp. 15%. 

• Over stank en lokale luchtverontre in ig ing is we in i g informat ie beschikbaar. Me t gebru ikma­

k ing van verkeersmi l ieukaarten van lokale overheden geven van W e e en van der Waard 

(1993) aan dat bi j ongeveer 3000 km weg in Neder land er 'overschre id ing van n o r m e n ' 

plaatsvindt. 

Hoewe l een hachel i jke zaak, worden er regelmatig exercit ies gedaan om de mi l ieuschade in geld 

te verta len. Ble i jenberg e.a. (1994) berekenen de effecten van C O j , S O j , NO,;, V O S , en 

geluidsoverlast en komen tot een jaarl i jks bedrag van 2 a 18 mi l ja rd gulden in 1990, waarb i j hun 

middenvar iant u i tkomt op 7V^ m i l ja rd . 
t i 

2.5 Ruimtegebrek 

Het wegverkeer neemt een hoop ruimte in , ru imte die niet ergens anders voor gebru ik t kan 

wo rden . Deze ru imte komt voor het grootse deel door auto's (zaken als f ie tsvoorz ieningen 

b l i j ven hier dus bui ten beschouwing) , en kan verdeeld worden in ru imtebeslag als gevo lg van 

autobezi t of autogebruik. Bij autobezit gaat het puur om het feit dat er auto's z i j n , en dat d ie 

ergens moeten staan. Dat heet stallen. Bij autogebruik is de infrastructuur voor dat gebru ik van 

belang, en de plaats die auto innemen als ze op t i jde l i j ke (meestal openbare) plaatsen staan. Dat 

heet parkeren. 

Autobezit: stallen 

O p 1 augustus 1994 waren er In Neder land 5,88 mi l joen personenauto's en 687 du i zend 

bedri j fsauto's (CBS, 1994e). A l deze auto's moeten ergens gestald wo rden als ze niet in gebruik 

z i j n . Cijfers over de hoeveelheid ru imte die dat inneemt ontbreken. Een van de effecten van d i t 

ru imtegebru ik is echter, dat in w o o n w i j k e n er steeds minder speelplekken voor k inderen 

overb l i j ven (Kinderen Voorrang, 1993). 

Autogebruik: parkeren en rijden 

In dit verband z i jn dr ie aspecten van belang. Ten eerste is dat het ru imtegebru ik door de 

weginfrastuctuur. In Neder land is 3 , 1 % van het landoppervlakte h iervoor in gebruik (CBS, 1993). 

Het indirecte ru imtegebru ik is veel groter, want door zoneringsmaatregelen kan er vaak tot op 

vr i j grote afstand van de w e g nauwel i jks andere act iv i tei ten plaatsvinden. O o k doorsn i jden 

(weg) infrastructuur l i jnen vaak stukken land, waardoor waardevol le landschappen versnipperd en 

ecosystemen verstoord wo rden . 

Ten tweede kan ook het ru imtegebruik van parkeerplaatsen genoemd worden . 

Er z i jn in Neder land zo 'n 200.000 openbare parkeerplaatsen (CBS, 1992b) , die vooral in 

binnensteden in de buurt van winkelcentra het stedeli jk verb l i j f smi l ieu aantasten. 

In de derde plaats worden vooral k inderen in de stad in hun on tw ikke l i ng geremd doordat het 

autogebruik steeds meer gevaarl i jke situaties creëert. In het stedel i jke Haarlem b i j voorbee ld gaan 

z i j gemidde ld twee jaar later zelfstandig over straat dan in het landel i jke Wier ingermeer 

(Kinderen Voor rang, 1993) 

2.6 Verkeersonveiligheid 

In 1993 v ie len er in Neder land 1252 doden, 11.562 ernstig gewonden en zo 'n 35.000 over ige 

gewonden in het verkeer (CBS, 1994a). O o k hier hebben Blei jenberg e.a. (1994) ui tgerekend wat 
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de maatschappel i jke kosten z i j n . Ze kwamen op 1,2 a 6,4 mi l jard op jaarbasis. hHet SVV 

(Minister ie van verkeer en Waterstaat, 1990). De st ichting Wetenschappel i jk Onderzoek 

Verkeersvei l igheid (SWOV) houdt het zelfs op een macro-economische schade van 9 mi l ja rd 

gulden per jaar (SWOV,1992) . 

Er is een groot verschil In ve i l ighe id tussen autosnelwegen en andere wegtypen. Volgens de 

S W O V (1992) val len erop een autosnelweg ongeveer tien keer zo we in ig doden als op een 

gewone tweestrooks verkeersweg met fietsstrook ernaast (per voer tu igk i lometer) . Door het d ichte 

autosnelwegennet in Neder land word t meer dan 4 0 % van de autoki lometers op de vei l ige 

autosnelwegen worden afgelegd (vgl. Frankrijk 20%) , waardoor er in ons land relatief we in i g 

slachtoffers va l len. . 

2.7 Niet langer praten 

Het Nederlandse wegsysteem slaagt er niet in z i jn schaarsteproblemen goed op te lossen. 

Nederlandse r i jksoverheid signaleert d i t ook, en heeft daarom in 1990 het Tweede Structuursche­

ma Verkeer en Vervoer (SVV) uitgebracht. Di t is het basisdocument van het Nederlandse 

verkeers- en vervoerbele id en bevat een aantal doelen om de bereikbaarheid te verbeteren en 

een operationalisatie van de randvoorwaarden wat betreft m i l i eu , verkeersvei l igheid en ge ld . 

Hierna volgen de doelen d ie het SVV zich voor het jaar 2010 heeft gesteld (basisjaar 1986). 

6ere//cfaaar/ie/d 

• Het hoofdwegennet moet een congestiekans kri jgen van 5%. Voo r de achter landverbindingen 

vanaf de mainports Schiphol en Rotterdam is di t 2%. Afbee ld ing 4 is een kaartje met zowe l 

hoofdwegen als achter landverb indingen. 
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HOOFDWEGENNET pkb 
Hoofdtransportassen 

\ 
België 

L u x e m b u r g 

Frankri jk 

Afbeelding 4: Achterlandverbindingen 
bron: Ministerie van Verkeer en Waterstaat (1990) 

M i l i e u 

• De NO,;-ennissie moet met 7 5 % naar beneden. 

• De COj-u i ts toot moet 2 0 % dalen. 

• Het aantal hu izen dat geluidsoverlast heeft mag niet toenemen (huizen > 5 0 dB(A)) of moet 

met de helft dalen (huizen >55dB(A) ) . In termen van ernstige liinder is het doe l , dat in 2010 

slechts een verwaarloosbaar deel van de bevolk ing gestoord mag worden . 
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Verkeersveiligheid 

• Het aantal doden moet met 50% omlaag. 

• Het aantal gewonden moet 4 0 % dalen. 

Ruimte 

• O n n o d i g autoverkeer moet uit (binnen)steden geweerd wo rden . 

• Er moet gestreefd wo rden naar auto-arme w o o n w i j k e n . 

• O p korte te rmi jn moet verdere versnippering van natuur en landschap worden v o o r k o m e n . 

• O p langere te rm i jn moet er terugdringing van versnipper ing plaatsvinden. 

Geld 

• Het realiseren van deze doelen mag niet teveel geld kosten. Voor het realiseren van de 

doelste l l ingen is een totaalbedrag van ruim 160 mi l ja rd gulden voor de per iode van 1990-

2010. 

Deze doelen en taakstel l ingen z i jn ambit ieus, en enige str i jd igheid l i jk t er ook niet v reemd aan. 

Het is dus nog maar de vraag of en hoe ze te realiseren z i j n . De vo lgende paragrafen bespreekt 

de SVV-maatregelen d ie d i t moeten realiseren. 

2.8 Er moet iets gebeuren: SVV-beleid 

Het SVV bevat een strategie in een aantal stappen om leefbaarheid en bereikbaarheid met elkaar 

in evenwich t te brengen. In het kort z i jn dat: 

• Stap 1: Aanpak aan de bron, wat betekent dat voertuigen zo schoon, zu in ig , ve i l ig en stil 

moge l i j k moeten z i j n . Daarnaast moeten ze ook ve i l ig en mi l ieuvr iende l i j k worden gebru ik t . 

Er z i j n grenzen aan het ruimtebeslag van infrastructuur en er komen n ieuwe grenzen aan de 

toegankel i jkhe id van steden en natuurgebieden voor auto's. 

• Stap 2: Terugdringen en geleiden van de mobiliteit, want de groei van het aantal k i lometers 

moet ve rm inderen . Daarom moeten b i jvoorbeeld de plaatsen waar mensen wonen en waar 

ze werken en recreëren zo dicht mogel i jk bi j elkaar l iggen. O o k moet de prijs van mob i l i t e i t 

omhoog en moeten er eff ic iënt iemaatregelen komen voor het goederenvervoer 

• Stap 3: Verbeteren van de alternatieven voor de auto, zoals de fiets, het openbaar vervoer 

en het samenr i jden in het personenvervoer. In het goederenvervoer gaat het om rail en water. 

Het dw ingen o m vaker de auto te laten kan immers niet zonder een goed alternatief. 

• Stap 4: Bieden van Selectieve bereikbaarheid over de weg, waarbi j per corr idor gekeken 

word t waar de pr ior i te i ten l iggen. Investeringen z i jn gericht op de funct ie van Neder land als 

d is t r ibut ie land. D i t betekent dat de bereikbaarheid van de mainpor t voor economisch 

belangri jk verkeer voorrang heeft. 

• Stap 5: Versterking van het fundament, want de communica t ie , bestuurl i jke samenwerk ing, 

f inancier ing, handhav ing en onderzoek z i jn nog zwakke pij lers 

In afbeelding 5 z i j n de stappen overzichtel i jk in beeld gebracht. Hierna volgt een in termezzo, 

dat iets d ieper ingaat op het SVV-beleid.. 
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OPLOSSINGS 
STRATEGIE 

luchtveronireiniging 
energiebesparing 
geluidhinder 
verkeersonveiligheid 
versnippering 
vervoer govaorlijke 
sloffen 

:nrk:liting 
• parkeren 

hefinrkhting 
stedelijk gebied 

• tele-ontwikkelingen 
sociaal -economische 
ontwikkelingen 

• prijsbelekl 

P E R S O N E N 
• collectief vervoer 
• fietsen 
• wegennet 
• carpoolen 
• reizigersinformatie 

(telematica) 
• transferia 

G O E D E R E N 
• w e g 
• rail 
• water 
• gecombineerd 

vervoer 
• te(ematk:a 

HAVENS 
• kwaliteit 
• r.o., milieu 
• specifiek: 

Rotterdam 
Amsterdam 
ScheWe 
Eemshaven 
Schiphol 

• communicatie 
• Europa . 
• varvoerregkj 
• samenwerking 

instituties 
• bedrijf svarvoer-

plannen 
• financieringsstelsel 
• handhaving 
• bundeling onderzoek 
• sociaal beleid 
• uitvoerings­

organisatie 

Afbeelding 5: SVV-aanpak 

bron: Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 1990 

De aanpak loopt van de p rob lemen, leefbaarheid en bereikbaarheid, naar oplossingsstrategieën, 

en vandaar naar lu iken met concrete maatregelen, die hieronder puntsgewijs aan de orde komen 

De~hoevee lhe id verschi l lende verbindmgsstreepjes laten z ien dat alles met elkaar in ve rb ind ing 

staat. 
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INTERMEZZO: SVV-beleid nader bekeken 
Het pakket maatregelen stamt uit 1990, en daarom zijn sommige al enigszins achterhaald. Hier en daar 
zal dat aangegeven worden. Verder gaat het SVV niet alleen over het wegverkeer, maar over weg, rail en 
water. Daarom valt een aantal maatregelen buiten het bestek van deze studie. 

Luik 1: Leefbaarheid 

Door de maatregelen in dit luik worden de externe effecten geminimaliseerd. Ze zijn op te delen in de 
volgende elementen: 
• Technologische maatregelen. Door het verplicht stellen van schonere auto's van kan de uitstoot 

verminderen. Door bijvoorbeeld het invoeren van de katalysator is de emissie per auto van CO, VOS 
en NO,, met tientallen procenten teruggedrongen. Ook energiegebruik is belangrijk. Tussen 1980 en 
1990 zijn ze een procent of tien zuiniger geworden, en auto's op diesel zelfs 20 % (CBS, 1992a, 
1993b), en verder mogelijkheden liggen in het verschiet. 

• Geluidshinder. Door het stellen van regels voor maximale goluidsproduktie van auto's, het concentre­
ren van verkeer op hoofdaders, en het gebruik van hot stille Zeer Open Asfalt Beton (ZOAB) kan de 
overlast teruggedrongen worden. 

• Versnippering van landschap en natuur moet voorkomen worden door beter inpassen van nieuwe 
infrastructuur (bundeling e.d.). De versnipperende werking kan worden teruggedrongen door 
bijvoorbeeld aangepaste berminrichting of de aanleg van wildtunnels. 

• Verkeersveiligheid. Op korte termijn worden onveilige plekken aangepakt waar veel ongelukken 
gebeuren, 30 km-gebicden ingericht, de snelheid van het verkeer verlaagd en de verkeersopvoeding 
verbeterd. 
Op de langere termijn wordt gewerkt aan het internaliseren van de verkeersveiligheid om zo een 
intrinsiek veilig verkeers- en vervoersysteem te bereiken. Dit is inmiddels duurzaam veilig gaan 
heten, en komt erop neer dat verkeersveiligheid al bij het ontwerp van infrastructuur een richtingge­
vend criterium moet zijn. We zouden dit het internaliseren van verkeersveiligheid kunnen noemen. 

• Het vervoer van gevaarlijke stoffen mag niet onveiliger worden. Met een batterij aan actiepunten, 
zoals betere routering moet dit bereikt worden. 

Luik 2: Geleiding en beperking mobiliteit 

Hier draait het orri het voorkomen en tëfUgdringihg van onnodige verplaatsingen. Van belang zrjn: 
• De ruimtelijke inrichting. Wonen, werken, recreëren en voorzieningen moeten worden geconcen­

treerd. De scheiding van functies naar ruimte moet worden teruggedrongen, en nieuwe woningbouw-
lokaties moeten nabij hoogwaardig openbaar vervoer worden gebouwd. 

• Parkeren. Bij bedrijven en voorzieningen komen stringente parkeernormen, afhankelijk van de 
bereikbaarheid per weg en per openbaar vervoer. Profielen van bedrijven moet ook aansluiten bij die 
lokaties. Zo moet een bedrijf met veel arbeidsplaatsen op een plaats komen waar goed openbaar 
vervoer is. 

• Herinrichting stedelijk gebied. Het onaantrekkelijk maken van woonwijken en binnensteden voor 
auto's moet het gebruik ervan ontmoedigen. 

• Bevorderen tele-werken. 
• Sociaal-economische ontwikkelingen, zoals flexibilisering werktijden en openstelling van winkels, 

moeten de piekbelasting verminderen. 
• Prijsbeleid. De variabele autokosten worden verhoogd, op bepaalde plaatsen en tijden worden 

heffingen ingevoerd, en de prijsverhouding auto-ov moeten worden verbeterd ton behoeve van het 

ov. 

Luik 3: Bereikbaarheid 

Waar nodig wordt de capaciteit van de infrastructuur uitgebreid. Dit kan gebeuren om de alternatieven 
voor de auto te verbeteren, maar ook om noodzakelijke knelpunten in het wegennet op te lossen. 

• Collectief vervoer. De capaciteit van het spoorwegennet wordt verdubbeld (Rail 21), de reistijdver­
houding auto-ov wordt op belangrijke relaties minder dan 1,5, en Nederland wordt aangesloten op 
het hogesnelheidsnet. Voor het goederenvervoer komt er een Betuwelijn, en andere infrastructurele 
verbeteringen. 

• Het wegennet wordt uitgebreid, maar moet een gedifferentieerde kwaliteit bieden. Per corridor wordt 
bekeken wat de noodzakelijke investeringen z i j n , in samenhang met spoor- en vaarwegen. Daar waar 
congestie is, worden de doelgroepen om de files heen geleid. 

• Voor het goederenvervoer over water wordt het hoofdvaarwegen net gemoderniseerd. 
• Voor multi-modaal vervoer worden overal in het land overslag-terminals gebouwd 
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• Fietsen. In stedeli jk gebied worden aantrekkel i jke f ietsvoorzieningen geboden, zowe l 

routes als stal l ingen. 

• Carpoolen. De bezettingsgraad van auto's moet omhoog, dus komen er fiscale 

voorz ien ingen, carpoolplaatsen -en stroken. Door midde l van voor l i ch t ing bi j burgers 

en bedr i jven word t het carpoolen aangenamer gemaakt. 

• Transferia worden gebouwd voor hoogwaardige gecombineerde auto-ov verb ind ingen. 

• Informatiesystemen en elektronica moeten ervoor zorgen, dat er meer reizigers en 

verladers op de hoogte z i jn van goede verb indingen en dat de capacitei t van de 

wegen toeneemt. 

• Verder besteedt het SVV nog de nodige aandacht aan zeehavens en de luchtvaart; 

maar dat valt bui ten het bestek van deze studie. 

Luik 4: Het fundament 

Het verkeers- en vervoerbele id kent een aantal zwakke peilers, die verstevigd moeten worden 

• Communica t iep lan . Het draagvlak voor het beleid moet worden vergroot. O o k 

moeten verkeersdeelnemers een bewuster keuze maken voor een vervoerw i jze . Di t 

moet gebeuren met een compleet scala aan educatie- en commun ica t i em idde len . 

• Bestuurl i jke samenwerking. Er moet regionale afstemming komen van bele id . Daarom 

komen er vervoerregio's en vervoerplannen voor de regio. Verder moet er meer 

samenwerk ing komen met (branche)instel l ingen en het minister ie. Inmiddels wo rden 

steeds meerJaken, bevoegdheden.en middelen gedecentraliseerd naar (stads)provin-

cies. 

• Financier ing. Een samenhang afwegingsstelsel voor investeringen is nod ig , zodat er 

geen aparte potten meer z i jn voor wegen en spoor l i jnen. De u i twerk ing hiervan is het 

zogenaamde infrastructuurfonds. 

• Handhaving. Als er niet aan regels word t vastgehouden, worden ze niet gerespec­

teerd. Poli t ie en just i t ie moeten een effectief en eff iciënt apparaat hebben 

• Onderzoek. Het wetenschappel i jk onderzoek moet gebundeld en versterkt. 

Dit is in het kort de inhoud van het verkeers- en vervoerbeleid van de Nederlandse ri jksover­

he id . O p één belangri jk aspect, dat mager uit de verf komt in het SVV, gaat de in de 

volgende paragraaf dieper in. 

2.9 SVV en doelgroepenbeleid 

Het SVV doet dus het een en ander aan doelgroepenbele id. Sommige verkeerssoorten wo rd t als 

gewenster beschouwd dan andere, en er worden aparte voorz ieningen voor gemaakt. Er worden 

een selectieve bereikbaarheid geboden. In de eerste plaats gaat het dan om de achter landverbin­

d ingen: een citaat ( luik 3 . 1 , spoor 14, blz 53) 

(..)het principe van een gedifferentieerde kv^aliteitsnormen gekozen. Dat 

houdt in dat op de verbindingen waar het meeste zakelijk verkeer en 

goederen vervoer wordt afgewikkeld, i.e. de achterlandverbindingen van de 

mainports, een geringere kans op congestie zal gelden dan op de overige 

verbindingen van het hoofdwegennet (..) de congestiekans voor de achter­

landverbindingen op 2% gehandhaafd blijft Voor de rest van het hoofdwe­

gennet wordt de kans verhoogd naar 5%. 
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Verder heeft het SVV ook doelgroepen op het oog (blz. 54): 

We zullen er alles aan moeten doen om het economisch belangrijke verkeer 

gaande te houden. In het licht van het beperkte budget zal in de congestiege-

bieden een doelgroepenbenadering worden toegepast In de eerste plaats zal 

het vrachtverkeer zoveel mogelijk 'om de files heen' geleid worden. Tevens 

word, afhankelijk van de plaatselijke mogelijkheden, bereikbaarheid geboden 

worden voor carpoolers, collectief busvervoer en overig verkeer tegen 

betaling. 

De voorgenomen voorz ieningen beperkten z ich tot het uitroepen van achter landverbindingen en 

'om de files heen le iden ' met een doelgroepstrook. Verder gaat het doelgroepenbele id in het 

SVV niet. 

Voor een deel komt dat omdat het doelgroepenbeleid botst met een van de centrale doelste l l in­

gen uit het SVV: het verminderen van de congestiekans. Er word t gesteld dat de congestiekans 

op hoofdwegen 5% moet z i jn (en achter landverbindingen 2%). Het feit dat d i t niet verder is 

gedi f ferent ieerd, dat er staat dat iedereen dezelfde congestiekans moet hebben, maakt het 

moe i l i j k om een adequaat doelgroepenbele id op poten te zetten. Doelgroepen faci l i teren 

betekent immers andere niet faci l i teren, en de algemene congestiekans verk le in je daar niet mee. 

Het is eerder zo, dat die kans voor het over ig verkeer groter wordt . In di t spanningsveld moet het 

minister ie van Verkeer en Waterstaat het doelgroepenbeleid on tw ikke len , en dat is lastig. 

De eerste concrete exper imenten met doelgroepenbeleid stemmen vooralsnog niet erg hoopvo l . 

Het echec met de carpoolwisselstrook heeft aangetoond dat er veel kennis ontbreekt over de 

doelgroepenbenader ing. De andere bestaande doelgroepstroken op het hoofdwegennet (enige 

vrachtwagenstroken) bevoordelen nauwel i jks; ze liggen op plaatsen waar ook het overig verkeer 

genoeg capaciteit heeft om door te stromen. Een bredere en diepgaander benadering van 

doelgroepen in het verkeer is nodig. Het volgende hoofdstuk gaat daarmee verder. 
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3 Probleemstelling, doelstelling en werkwijze 

Dit hoofcistu[< gaat in op de probleemstel l ing (§ 3.1) en de doelstel l ing van de studie (§ 3.2). 

Daarna volgt een inperk ing (wat word t niet onderzocht) in § 3.3 en de werkw i j ze (wat wo rd t wè l 

onderzocht) in § 3.4. 

3.1 Probleemstelling 

De doelgroepenbenader ing, die in het SVV maar moeizaam van de grond komt, l i jk t we l 

vee lbe lovend; de schaarste beter verdelen door het gericht afstemmen van het wegsysteem op de 

gebruikers die het meest bi jdragen aan de maatschappij , of: als er dan toch verkeer op de weg is, 

laten w e dan de voorkeur geven aan het verkeer dat het meeste opleveren, of het minste last 

veroorzaken. Daarmee is dan ook gel i jk het begrip doelgroep gedef inieerd: 

Een doelgroep is een verkeerssoort die het op grond van zijn maatschappelijke merites 

verdient om bevoordeeld te worden ten opzichte van het overig verkeer 

Deze benadering gaat verder dan het s impelweg 'om de files heen le iden' . Er moet sprake z i jn 

van daadwerkel i jke en effectieve bevoordel ing, het liefst op de hele verplaatsingsketen. Zo zou 

het niet mogen voorkomen dat het 'economisch belangr i jke ' vrachtverkeer te wachten staat voor 

een toer i tdosering om de snelweg op te komen. 

O o k kri jgt d i t vrachtverkeer in de stad geen voorrang; er is geen kruispuntsprior i tei t voor 

vrachtwagens. VoorHjrTbussen is d i t weer wèl goed-geregeld. Bl i jkbaar-zf jn er dus oo i c i n de-stacf 

mot ieven om bepaalde verkeerssoorten als gewenster te beschouwen, en er aparte voorz ien ingen 

voor te maken. En op di t lagere schaalniveau bestaat daar ook al t iental len jaren ervaring mee. 

Toch kr i jgt die bus waarschi jn l i jk geen voorrang vanwege het economisch belang. Het is in de 

stad veeleer een eff ic iënt vervoermiddel , dat met minder ruimtebeslag meer mensen kan 

vervoeren. Kor tom: op vele plekken is het om een veelheid van redenen gewenst om bepaald 

verkeer te bevoordelen. Het hoe en waarom daarvan is echter nog ondu ide l i j k . Daarom luidt de 

probleemstel l ing van deze studie: 

Het doelgroepenbeleid in verkeer en vervoer is nog onvoldoende geconcretiseerd en 

geoperationaliseerd. Het ontbreekt aan genoeg kennis en inzicht over de maatschappelijk 

gewenste verkeerssoorten en hoe zij te bevoordelen zijn ten opzichte van het overig 

verkeer. 

3.2 Doelstelling van de studie 

Het doel van deze studie is het nader operationaliseren van het doelgroepenbele id, en de 

doelstel l ing lu idt : 

Het bijdragen aan de kennis en het inzicht over doelgroepenbeleid. Hiertoe wordt onder­

zocht wat doelgroepen precies zijn en hoe ze kunnen worden bevoordeeld ten opzichte van 

het overig verkeer 
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3.3 Beperkingen 

Niet alle aspecten die met doelgroepenbeleid te maken hebben kunnen in deze studie wo rden 

onderzocht . Enige beperkingen z i j n : 

• Di t onderzoek k i jk t alleen naar verkeersdeelnemers die z ich daadwerkel i jk op de w e g 

bevinden en maakt daar onderscheid in . Het gaat verder niet in op de achtergronden van 

verplaatsingsgedrag of (potentiële) weggebruikers die z ich momenteel niet manifesteren (zie 

hoofdstuk 4). 

• De studie concentreert z ich op bevorderen of afremmen van doelgroepen met fysieke 

infrastructuur. Dat houdt in dat bestuurl i jke, jur id ische of fiscale instrumenten slechts 

z i jdel ings aan de orde komen. Daar waar dat van belang is, zal op die aspecten worden 

ingegaan (zie hoofdstuk 6) 

• Hoewel parkeren en stallen een effectief middel kan z i jn om onderscheid te maken tussen 

verschi l lende verkeerssoorten, houdt dit onderzoek z ich verder alleen bezig met stromend 

verkeer of verb l i j vend verkeer (zoals spelende kinderen). Z ie ook hoofdstuk 6. 

• Di t rapport presenteert geen eigen berekeningen of resultaten van enquêtes, maar analyseert 

en concludeert op basis van l i teratuuronderzoek en vele gesprekken met deskundigen. 

Gelet op deze beperkingen kan nu ook het begrip doelgroepenbeleid in het kader van deze 

studie gedef in ieerd wo rden : 

Doelgroepenbeleid is infrastructureel beleid dat erop gericht is verkeerssoorten op de weg, 

die dat op grond van hun maatschappelijk merites verdienen, te bevoordelen door aan deze 

doelgroepen infrastructurele faciliteiten ter beschikking te stellen, eventueel ten koste van 

het overig verkeer 

3.4 Werkwijze 

Di t onderzoek is opgesplitst in v i j f de len. Afbee ld ing 6 geeft hier een overz icht van. 

Het in le idende eerste deel (deel A) word t met deze paragraaf afgesloten. Hierna komen 

achtereenvolgens aan bod : 

DEEL B: D O E L G R O E P E N 

Dit deel ident i f iceert de doelgroepen, verkeerssoorten die maatschappel i jk gezien belangr i jker 

z i j n dan andere. 

Hiertoe geeft hoofdstuk 4 eerst een indeling van het verkeer op de weg. 

Hoofdstuk 5 toetst aan de hand hiervan de diverse verkeerssoorten op hun maatschappel i jke 

waarde. Eerst komt de uitgangssituatie aan de orde (de huidige wet) en daarna de scores op de 

maatschappel i jke schaarste-criteria uit het vor ige deel (economie, m i l i eu , ru imte, verkeersvei l ig­

heid). 

Het resultaat van di t hoofdstuk is een (aantal) kwal i tat ieve scoretabel(len), waarui t doelgroepen te 

dist i l leren z i j n . 
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DEEL C: M A A T R E G E L E N 

Di t deel geeft een overz ic l i t van maatregelen die er z i jn om verkeer te bevoorde len. 

Hier toe beschri j f t hoofdstuk 6 eerst we lke instrumenten er überhaupt z i jn om tot gedragsveran­

der ing te komen , waarna de studie z ich verder beperkt tot de infrastructurele doelgroepmaatre­

gelen. 

Hoofdstuk 7 geeft vervolgens een beeld van de empirie: een overz icht van het type maatregelen 

dat tot nu tot is ingezet of voorgesteld om doelgroepen te bevorderen. Er z i jn maatregelen op 

verschi l lende plaatsen voor verschi l lende doelgroepen: in en buiten de stad en op het hoo fdwe­

gennet. Daarnaast is er een onderscheid in schaalniveau's: maatregelen op knoop-, wegvak, en 

netwerkn iveau. 

DEEL D: Confrontatie 

N u de doelgroepen en de maatregelen besproken z i j n , is de vraag aan de orde hoe de doe lgroe­

pen en de maatregelen met elkaar gematcht kunnen worden of: met we lk type maatregelen is het 

moge l i j k de doelgroepen voorrang te geven boven het overig verkeer? Deze vraag wo rd t in v ier 

hoofdstukken beantwoord : 

• Hoofdstuk 8: Condi t ies. D i t hoofdstuk beschri j f t enige voorwaarden waaronder instrumenten 

'werken , waaronder ze effectief z i j n . 

• Hoofdstuk 9: Selecteren. D i t hoofdstuk doet uit doeken hoe de doelgroepen te selecteren z i j n , 

hoe ze te (onder)scheiden z i j n van het over ig verkeer. De diverse mechanismen om d i t 

scheiden te realiseren worden besproken. 

• Hoofdstuk 10: Faci l i teren. Het selecteren is nod ig om de doelgroepen vervolgens ook 

daadwerke l i jk te kunnen bevoordelen, te faci l i teren met betere diensten. Er z i jn moge l i j khe-

den met knopen, expres-stroken en netwerken d ie hiervoor zorg kunnen dragen. 

• Hoofdstuk 1 1 : Combineren . Di t combineren van doelgroepen is nodig omdat één doelgroep 

vaak te k le in is om aparte voorz ien ingen voor te treffen. O o k doen z ich meestal meer 

doelgroepen tegel i jk voor. Verschi l lende doelgroepen z i jn samen te voegen, maar ook is 

soms een a fweging tussen doelgroepen noodzakel i jk . 

DEEL E: A F R O N D I N G 

In het laatste deel is een afronding van de studie, waar in de belangrijkste resultaten vermeld 

staan. 

In hoofdstuk 12 wo rd t per doelgroep aangegeven wat de infrastructurele mogelijkheden z i jn om 

ze te bevorderen. Daarnaast word t een relatie gelegd met niet- infrastructuurbeleid. De kansri jke 

opties voor doelgroepenbele id komen aan de orde. 

In hoofdstuk 13 vo lgen de conclusies, een waardering van de studie en aanbevelingen voor 

verder onderzoek. 
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Deel B: Doelgroepen 

Di t deel identi f iceert de doelgroepen, verkeerssoorten die maatschappeli jk gezien belangr i jker 

z i jn dan andere. 

Hiertoe geeft hoofdstuk 4 eerst een indeling van het verl<eer op de weg. 

Hoofdstuk 5 toetst aan de hand hiervan de diverse verkeerssoorten op hun maatschappel i jke 

waarde. Eerst komt de uitgangssituatie aan de orde (de huidige wet) en daarna de scores op de 

maatschappel i jke schaarste-criteria uit het vorige deel (economie, m i l i eu , ru imte, verkeersvei l ig­

heid). 

Het resultaat van dit hoofdstuk is een (aantal) kwal i tat ieve scoretabel(len), waarui t doelgroepen te 

dist i l leren z i j n . 
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4 Het wegverkeer 

Dit hoofdstul< bel<ijl<t we lke typen verkeer op de weg er z i j n . O m de verschi l lende verkeerssoor­

ten in hoofdstuk 5 op hun maatschappeli jke merites te beoordelen, is het goed om te kunnen 

werken met een overz ichte l i jke indel ing van het wegverkeer. 

Allereerst kader di t hoofdstuk het wegverkeer in (§ 4.1) om vervolgens in § 4.2 tot en met § 4 . 7 

een aantal kenmerken te bespreken : 

4.1 Beperkingen van de indeling 

De indel ing is een reflectie van verkeer dat op de weg kan worden waargenomen. Niet gemaakte 

verplaatsingen b i jvoorbeeld worden niet beschouwd. Di t l i jkt wat t r iv iaal , maar het is we l 

degel i jk van belang. Het beste is dat te il lustreren aan de hand van een voorbeeld in de verkeers­

ve i l ighe id : k inderen of ouderen komen niet of nauwel i jks op straat omdat het veel te gevaarl i jk 

is. Mede door dit effect is de het aantal verkeersdoden en -gewonden in de laatste tw in t ig jaar zo 

sterk gedaald. Zou er nu een vei l ig wegsysteem komen, dan z i jn die verplaatsingen misschien 

ook weer mogel i jk . 

Het slechts beschouwen van het verkeer dat waar te nemen is houdt derhalve een verwaar loz ing 

in van de latente vraag: verkeer dat op grond van de huidige wegomstandigheden on tw i j kend of 

m i jdend gedrag vertoont. Bij de confrontat ie van doelgroepen en maatregelen in deel D komt di t 

begrip weer ter sprake. 

Verder is de indel ing beperkt, omdat het alleen verkeerssoorten op de weg waarneemt, en niet 

—verder ingaat ep-de-aehtergronden van verplaatsjngsgedrag.— 

Deze studie k i jk t naar zoals gezegd naar zes aspecten van het wegverkeer: 

• reismotief: waarom word t de reis gemaakt 

• vervoerwi jze : waarmee word t de reis gemaakt 

• voer tu igkenmerken; type auto e.d. 

• wegtype: waar word t de reis gemaakt 

• afstandsklasse: hoe ver is de reis. 

• verkeersstroomkenmerken; snelheid 

Ki jkend naar die aspecten, is meteen duidel i jk dat alle verkeerssoorten niet in één schema te 

plaatsen z i j n . Elke verplaatsing heeft immers alle aspecten in z ich . Iemand die van huis naar 

werk r i jdt over een afstand van 30 km, kan dat met de auto doen met een katalysator. H i j r i jdt 

gedeeltel i jk op de snelweg, en met een variabele snelheid van 100 km/h . Een poging di t alles in 

één overzicht onder te brengen zou een zesdimensionale tabel opleveren. De aspecten worden 

hierna achtereenvolgens besproken, met de aantekening dat ze v r i jwe l a l t i jd een overlap hebben, 

en niet onafhankel i jk van elkaar z i j n . 

4.2 Reismotief 

In de eerste plaats is het van belang te weten waarom mensen op de weg z i t ten: hun reismotief. 

In de onderzoeken van het CBS worden acht mot ieven in het personenvervoer onderscheiden. 

Ze staan in tabel 1 hieronder, met daarbij hun aandeel in de verplaatsingen van de Nederlandse 

bevolk ing: 
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Tabel 1: Verplaats ingen van de Neder landse bevo lk ing op de w e g naar reismotief in 1993 

b r o n : CBS (1994d) 

aandeel aantal verplaatsingen aandeel verplaatsingsafstand 

w o o n - w e r k 16% 2 3 % 

zake l i j k 7% 1 0 % 

vis i te/ logeren 16% 2 3 % 

w i n k e l e n 2 5 % 1 2 % 

onderw i j s 5% 5% 

spor t /ontspanning 1 1 % 1 2 % 

toeren /wande len 5% 5% 

over ig 1 6 % 1 3 % 

De meest gehanteerde indel ing is dat er onderscheid word t gemaakt in woon-werk , zakel i jk , en 

sociaal-recreatief. 

Naast het personenvervoer is er ook het goederenvervoer, dat van de voertuigen op de w e g 

ongeveer 16% uitmaakt. Dit z i jn niet al lemaal vrachtwagens; b i jna twee/derde hiervan bestaat uit 

bestelauto's (CBS,1995a). Goederenverkeer kan ook een reismotief genoemd worden . 

Vervoerwijzekeuze 

Het-tweede^onderscheidingsaspect we lk vervoermiddel mensen gebruiken: auto, bus, fiets of 

geen ( lopen). 

In het kader van deze studie z i jn de volgende vervoerwi jzen van belang: 

Tabel 2: Verplaats ingen op de w e g van de Neder landse bevo lk ing naar ve rvoerw i j ze in 1993 

b r o n : CBS (1994d) 

aantal verplaatsingen verp laats ingsafstand 

auto (solo) + auto (hoogbezet) 5 0 % 7 9 % 

openbaar vervoer tram/bus 1-2% 4 % 

over ig busvervoer 1-2% 3% 

taxi < 1 % 1 % 

mo to r < 1 % 1 % 

bromfiets 1% 1 % 

fietsen 2 8 % 8 % 

lopen 1 7 % 3% 

In tabel 2 valt te z ien , dat de auto compleet dominant is. Wat verder opvalt , is dat in de normale 

CBS onderzoeken niet expl ic iet gekeken word t naar verschi l len in autobezett ing. Niet bekend is 

hoeveel auto's één, twee of meer mensen vervoerd worden , maar alleen de gemiddelde 

autobezet t ing, (in 1993: 1,64. CBS, 1994b) De enige indicatie van de hoeveelheid carpoolers 

(mensen die samen naar en van het werk ri jden) is de ANWB-schat t ing van 500.000 mensen 

(Rijkswaterstaat, 1994a). Toch is het interessant om naar die groep te k i jken, dat b l i j k t later nog. 
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Hierb i j is er dus verschil tussen hoogbezette voertuigen in het algemeen en carpoolers (woon­

werkverkeer) 

D i t aspect gaat voornamel i j k over personenvervoer. Er is we in ig goederenvervoer op de w e g dat 

niet met de auto gaat. 

O m d a t de auto zo 'n overheersende positie inneemt, is het nodig om het autoverkeer van een 

verdere opspl i ts ing te voorz ien, door te k i jken naar voertuigeigenschappen. 

4.4 Voertuigeigenschappen 

Er z i jn drie kenmerken waarop hier onderscheid gemaakt wordt : 

• Schone of vu i le auto's. Een auto kan aangedreven door een gewone motor , d ie op diesel, 

LPG of benzine r i jdt. Tabel 3 

Tabel 3: Aandr i j v i ng van moton/oer tu igen in Neder land 

b ron ; CBS (1994e) 

personenauto's bestelauto's vrachtauto 's , trekkers 

, bussen 

Totaal 5,88 mi l j oen 521 du i zend 141 du i zend 

Benzine 8 1 % 2 7 % 1 % 

Diesel 1 1 % 6 9 % 9 9 % 

LPG 9% 4 % < < 1 %, 

Verder kan een auto voorz ien z i jn van katalysator. Van de personenauto's heeft inmiddels 4 0 % 

—et^en - (GBSH-994e) , de-njeuw-verkodite-auto's-z4j4iA/erplicht-eii-een4e-hebben-(behalv£j2i^ 

diesel). Daarnaast z i jn er ook elektrische auto's. 

• Grote of kleine auto's. Dit kan gemeten worden in afmetingen, c i l i nder inhoud, motorvermo­

gen of gewicht . 

• Oude of n ieuwe auto's. De gemiddelde auto is ongeveer 6 jaar oud , en gaat 12 jaar mee. 

4.5 Wegtype 

Een vo lgend aspect van belang is de plaats waar een voertuig r i jdt. O p de snelweg, b innen of 

bui ten de bebouwde kom. Tabel 4 toont hoeveel verkeer er op verschi l lende wegtypen z i t . 

Tabel 4: Gebru ik van wegtypen in ki lometers en uren in 1990 

b ronnen : naar CBS (1992b) en BGC (1994) en A V V (1994) 

lengte (km) aandeel in voer tu igkm gem. snelheid 

(km/h) 

aandeel in uren 

autosne lwegen 2.094 4 3 , 3 % 110 21 -23% 

andere r i jkswegen 1.000 7,3% 100 4 % 

over ig bui ten be­

b o u w d e k o m 

52.000 2 9 , 2 % 65-85 20 -25% 

b innen b e b o u w d e 

kom 

49 .000 2 7 , 5 % 30 50 -53% 

Deze tabel relativeert het belang van het Rijkswegennet. Hoewel we l een groot deel van het 
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verkeer daarop zit , is de reisti jd op de autosnelwegen een stuk lager. Deel D gaat h ierop verder 

in . 

De rest van d i t hoofdstuk volgt de indel ing van de S V O W (1992). Er is onderscheid tussen 

verkeer op auto(snel)wegen, st roomwegen, ontslui t ingswegen, en verb l i j fswegen. 

4,6 Afstandsklasse 

Verplaatsingen gaan over een bepaalde afstand. TabelS, 19 toont hoe de verde l ing in Neder land 

is, voor alle mot ieven en vervoerwi jzen. 

Tabel 5: Verplaats ingen in Neder land op de w e g naar afstandsklasse 

b ron : CBS (1994d) 

0-1 km 1-2,5 km 2,5-5 km 5-1 Okm 10-30km 3 0 - 5 0 k m > 5 0 k m 

aandeel 1 4 % 2 5 % 1 6 % 1 2 % 1 5 % 4 % 4 % 

afstand 1 % 5% 6 % 1 1 % 2 9 % 1 4 % 3 4 % 

4.7 Verkeersstroomkenmerken 

Hier gaat het om de snelheid van weggebruikers. De snelheid is b i jvoorbeeld van belang voor de 

doorst roming op de weg . O o k de mi l ieubelast ing is afhankel i jk van de snelheid. Er z i jn geen 

algemene cijfers voorhanden over het snelheidsgedrag op alle wegen, maar dat zouden ook 

we in i g z invo l le gegevens z i j n . 
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5 De doelgroepen 

Di t hoofdstul< onderzoel<t well<e soorten verl<eer op grond van hun maatschappel i jke waarde het 

predikaat doelgroep verd ienen. 

Eerst behandel t § 5.1 de uitgangssituatie: de wet . Aan welke verkeerssoorten word t er op grond 

van de we t de voorkeur gegeven, en waarom? Vervolgens komen de cr i ter ia aan de orde, op 

grond waarvan je het ene type gewenster kunt achten dan het andere (in termen van maatschap­

pel i jke kosten en baten). 

Het moge du ide l i j k z i jn dat de doelen en randvoorwaarden uit het vor ige hoofdstuk geschikte 

cr i ter ia v o r m e n . Verkeerssoorten die goed z i jn voor de economie, voor het m i l i eu , voor de 

verkeersvei l igheid en/of voor het ru imtegebruik z i jn gewenster dan andere. Deze cr i ter ia kr i jgen 

al lemaal een aparte paragraaf (§ 5.2 t/m 5.5), waar in ze geoperat ional iseerd moeten w o r d e n . D i t 

gebeurt bi j voorkeur zo kwant i tat ief mogel i jk , zodat de typen verkeer een object ieve beoorde l ing 

kunnen kr i jgen. Het hoofdstuk sluit in § 5.7 af met een aantal kwal i ta t ieve scoretabel, waaru i t de 

verschi l lende doelgroepen te dist i l leren z i j n . 

5.1 Het uitgangspunt: de wet. 

In de Wegenverkeerswet van 1951 is bepaald dat er verkeersregels kunnen worden vastgesteld in 

A lgemene Maatregelen van Bestuur (AMvB's). Van belang is het Reglement Verkeersregels en 

Verkeerstekens van 1990, dat onder andere bestaat uit gedragsregels en onthef f ingen. 

Deze paragraaf onderzoekt we lke typen verkeer het RVV in het algemeen bevordert . De 

u i tzonder ingen z i jn hier niet aan de orde; Die worden in Hoofdstuk 7 ui tgebreid besproken. 

Daar staan maatregelen die in specif ieke situaties specifieke verkeerssoorten bevoorde len. 

5.1.1 Voorrangsrecht 

O p grond van voorrangsregels moeten sommige verkeersdeelnemers voorrang kr i jgen op andere. 

Let w e l : een verkeersdeelnemer mag geen voorrang nemen, maar andere moeten het geven. Een 

samenvatt ing van het voorrangsrecht staat in afbeelding 7. Eerst de voorrangsvoertu igen, dan de 

wegtype, vervolgens de voertuigen en tot slot verkeer van rechts. 

Voorrangsvoertuigen 

De belangri jkste voorrangsregels behelzen de zogenaamde voorrangsvoertuigen. D i t z i jn 

motorvoer tu igen met de voorgeschreven optische en geluidssignalen (een b lauw zwaa i - of 

kn ipper l i ch t en een twee- of dr ietonige hoorn) ten dienste van pol i t ie of Kon ink l i j ke Marechaus­

see, z iekenauto 's , brandweer en andere hulpdiensten. Deze voorrangsvoertuigen mogen al leen 

gebruik maken van hun signalen om du ide l i j k te maken dat z i j een dr ingende taak hebben. 

De funct ie van deze voorrang is onomstreden: er is een fundamenteel maatschappel i jk belang 

mee gediend dat de hulpdiensten snel ter plekke van een ongeluk of brand kunnen z i j n . 

Over ige reismotieven worden niet op grond van de wet bevoordeeld of benadeeld. 
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Voorrangswegen 

Eén tree lager op de voorrangsladder is het wegtype van belang. Wegbeheerders kunnen met 

verkeersborden bi j kruispunten de hiërarchie manipu leren. Over het algemeen word t het verkeer 

op hoofdroutes bevoordee ld . Zo word t het verkeer daarop geconcentreerd en geweerd van 

onts lu i t ingswegen en erven. 

Motorvoertuigen 

Motorvoer tu igen hebben voorrang op n iet -motorvoertu igen. Deze regel is in de Tweede 

Were ldoo r log ingevoerd om de legerauto's ten dienste te z i j n . De Eerste Nederlandse Fietsers­

bond (ENFB) str i jdt al tw in t ig jaren voor het terugdraaien van deze regel (de Volkskrant, 13 maart 

en 1 apri l 1995). 

O o k trams kr i jgen voor rang. D i t l i jk t eerder ingegeven omdat een geleid voer tu ig als de t ram 

slecht kan u i tw i j ken , dan vanwege m i l i eu - of andere cri ter ia. Verdere voer tu igkenmerken z i j n 

niet bepalend voor het kr i jgen van voorrang. 

Verkeer van rechts 

De laatste regel, dat verkeer van rechts voorrang heeft, heeft niets te maken met voorkeur voor 

een bepaald type. Het is niet meer dan een operat ionele regel, om het verkeer in goede banen te 

le iden. 

Afbee ld i ng 7: Voorrangsregels R W 

bron : Verstappen (1992), W e g w i j s in het verkeer 

5.1.2 Overige onderscheidingregels 

Er z i jn algemene u i ts lu i t ingen, waardoor bepaald verkeer niet op bepaalde wegen mag k o m e n . 

Zo mogen er op autowegen ( max. 100 km/h) al leen motorvoertu igen die sneller kunnen r i jden 

dan 40 km/h . O p autosnelwegen ( max. 120 km/h) z i jn de regels nog strikter, want hier z i j n 

al leen motorvoer tu igen toegestaan die meer dan 80 km/h kunnen r i jden. Het t radi t ionele 

snelverkeer word t h ierdoor bevorderd. 

Verder z i jn er geen regels bekend, waardoor bepaalde verkeerssoorten bevoordeeld wo rden . 
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5.1.3 Conclusie 

Doelgroepen op grond van jur idische bepalingen z i jn achtereenvolgens: 

• Reismotief: hulpdiensten 

• Vervoerw i j ze : trams en daarna overige motorvoertu igen. Di t gaat ten koste van het langzaam 

verkeer. 

• Wegtype : Verkeer op de snellere wegtypen (auto(snel)wegen en stroomwegen word t 

bevoordeeld ten opzichte van verkeer op ontslui t ingswegen en erven. 

5.2 Doelgroepen op grond van economie en bereikbaarheid 

Welke typen verkeer z i jn economisch belangrijk? Hier moet een monetaire maatstaf worden 

gevonden, want verkeerssoorten die veel geld waard z i j n , z i jn economisch belangri jker dan 

andere. 

5.2.1 Reistijdwaarderingen: motief en vervoerwijze 

Als iemand bereid is voor een verplaatsing veel geld te betalen, is die verplaatsing bl i jkbaar erg 

waardevol in economische z in . Zo iemand heeft een hoge reistijdwaardering; waarder ingen in 

geld (van verandering) van reist i jden. Het adviesbureau HCG heeft daar ui tgebreid onderzoek 

naar gedaan in 1988 en 1992. Normaal gesproken worden deze waarderingen gebruikt voor 

evaluatiestudies. Als er ergens een n ieuw stuk infrastructuur is aangelegd, is er vaak besparing 

van reisti jd voor de gebruikers; deze besparingen kan met behulp van de reist i jdwaarderingen in 

geld worden ui tgedrukt, om zo de f inanciële kant van de investering te bepalen. 

De vele verschi l lende methoden voor het bepalen van de reist i jdwaarderingen b l i jven hier bui ten 

beschouwing. Voor een korte beschri jv ing zie bi j lage 1. 

Kanttekeningen 

Enige kanttekeningen over reist i jdwaarderingen als handvat voor de economische waarde z i jn 

we l op hun plaats. Het simpele feit dat een individu een bepaalde economische waarde aan een 

verplaatsing toekent, betekent niet dat die verplaatsing ook in macro-economische z in waardevol 

is. Het zegt vooral wat over hun bereidheid-tot-betalen, en niet zozeer over de bijdrage aan de 

economie . Voorbee ld : Iemand gaat op vakantie en moet z i jn v l iegtuig naar Austral ië halen. Hi j is 

e igenl i jk aan de late kant, en is bereid grote offers te brengen om toch nog op t i jd op Schiphol te 

z i j n : d ie persoon overtreedt snelheidsl imieten, of laat z ich naar het v l iegtuig r i jden. De kosten 

van die verplaatsing z i jn hoog (en de bereidheid die kosten te betalen ook), maar de economi ­

sche waarde niet. 

Verder is de spreiding van de reist i jdwaarderingen binnen hetzelfde reismotief groot. Zo b l i j k t uit 

de onderzoeken dat sociaal-recreatieve verplaatsingen een relatief lage waarder ing hebben; als je 

's zondags op bezoek gaat bij oma, maakt het niet zo heel veel uit hoe lang het duurt. Tegel i j ­

kert i jd is het we l zo , dat soms zo 'n sociaal-recreatieve verplaatsing wel hoog in geld gewaar­

deerd word t . Di t was al te zien bij het Schiphol-voorbeeld, maar ook een bezoek aan het 

Concer tgebouw kan hier genoemd worden. Mensen w i l l en een paar honderd gulden betalen om 

daar een concert te z ien , en ook dan is de bereidheid-tot-betalen ook groot. 

Reist i jdwaarderingen drukken t i jd uit in geld. Het gaat dus over de snelheid van een verplaatsing. 

Zoals het vor ige hoofdstuk al aangaf, is vooral ook de betrouwbaarheid erg belangri jk. De 

onzekerheid over de duur van een verplaatsing is minstens even signif icant als de duur zelf. 

Helaas is die betrouwbaarheid erg veel lastiger te meten, en de enige meetlat die voorhanden is 

z i j n de s impele reist i jdwaarderingen. 

A l met al kan gesteld worden dat reist i jdwaarderingen op z i jn minst een redel i jke indicat ie geven 

van de maatschappel i jk-economische waarde van een verplaatsing. 
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Onderzoek naar reistijdwaarderingen 

De reist i jdwaarderingen die hier gebruikt worden komen voort uit twee onderzoeken van de 

Hague Consul t ing Groep (HCG). Het eerste onderzoek uit 1988 ging over personenvervoer, het 

tweede uit 1992 hie ld z ich bezig met het goederenvervoer. 

Voor het personenvervoer is een groot aantal variabelen onder de loep genomen (Gunn, Bradley 

en de Wo l f f , 1989), zoals motief, inkomen, maar ook type huishouden en leef t i jd . 

5.2.2 Waarde van het reismotief 

Voor de waarder ing per mot ief z i jn er drie mot ieven te onderscheiden: woon-werk , zakel i jk , en 

over ig. Het b l i jk t dat de verschi l len per mot ief groot z i j n ; zakel i jk verkeer is veel meer waard 

dan de andere mot ieven. 

Bij het onderzoek naar de reist i jdwaarderingen bi j het goederenvervoer is de markt onderver­

deeld in vier segmenten( De Jong, Gommers en Klooster, 1993): 

• A. grondstoffen/hal f fabr ikaten; laagwaardig 

• B. grondstoffen/hal f fabr ikaten; hoogwaardig 

• C. e indprodukten met de mogel i j khe id van waardeverl ies (b.v. fruit of vlees) 

• D. e indprodukten zonder waardeverl ies (b.v. kleding) 

De verschi l len per segment b l i jken niet zo groot te z i j n . 

Tabel 6: Reist i jdwaarder ingen per persoon op de w e g in Neder land in pr i jzen van 1992 . 

b ronnen : Min is ter ie van Verkeer en Waterstaat (1991), de Jong e.a (1993), CBS (1993b , 1995c) 

re ismot ief re ist i jdwaarder ing inkomenssegment re is t i jdwaarder ing 

per mot ie f per uur per segment per uur 

w o o n - w e r k f 12,50 laag inkomen 

< f 4 0 0 0 

f 10,50 w o o n - w e r k f 12,50 

hoog inkomen > 

f 4 0 0 0 

f 14 ,50 

zake l i j k ƒ 42 , - laag inkomen 

< f 4 0 0 0 

f 2 7 , -zake l i j k ƒ 42 , -

hoog inkomen > 

f 4 0 0 0 

f 48 , -

over ig f 9,70 laag inkomen 

< f 4 0 0 0 

f 8,50 over ig f 9,70 

hoog inkomen > 

f 4 0 0 0 

f 11,50 

goederen f 63, - segment A f 67 , -goederen f 63, -

segment B f 74,-

goederen f 63, -

segment C f 63 , -

goederen f 63, -

segment D f 57, -
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In tabel ? staan de resultaten van de beide onderzoeken vermeld. In bi j lage 1 staan de resultaten 

wat ui tgebreid opgenomen. De resultaten van het oude onderzoek uit 1988 z i jn aangepast aan 

pr i jzen van 1992, met behulp van het pr i js indexci j fer voor verkeer, vervoer en commun ica t ie 

(CBS, 1993b, 1995c). De pr i jzen hiervan z i jn tussen 1988 en 1992 met 11,4% gestegen. 

5.2.3 Waarde van vervoerwijzen 

De resultaten van de onderzoeken zeggen niet alleen wat over de reismotieven, maar ook de 

economische waarde van verschi l lende vervoerwi jzen kan er mee gemeten worden . De 

reist i jdwaarderingen gelden namel i jk per persoon. Dat betekent dat hoogbezette voertuigen per 

voertuig een stuk hogere reist i jdwaardering hebben. 

Een woon-werkauto met drie carpoolers kri jgt zo een 'pr i js ' van f 38,-/uur. 

In het openbaar vervoer liggen die bedragen nog hoger. Want hoewel de waarder ing per 

persoon daar lager l igt, zi t ten er (zeker in de spits) meer mensen in één voertu ig. Een indicat ie is, 

dat een vo l le spitsbus met 50 forenzen zo 'n f 350,-/uur waard is. Preciezer getallen z i jn niet 

voorhanden, want over het mot ief van openbaar vervoer-reizigers en bezett ing van bus en tram 

z i j n geen algemene cijfers te geven. 

Gegevens over de reist i jdwaardering van fietsers en voetgangers z i jn er niet. 

O p grond van reist i jdwaarderingen is het volgende te concluderen: 

• Reismotief: Het goederenverkeer en het zakel i jk verkeer z i jn economisch belangr i jker dan 

woon-werk en overig verkeer. 

• Vervoerw i jze : Hoogbezette voertu igen, zoals bus en tram en dan carpool-auto's z i jn 

belangri jker dan autosolisten. 

5.2.4 Afstand, wegtype en economische waarde 

Uit het SVV bl i jk t dat het sommige verplaatsingen belangri jker z i jn dan andere (luik 3 . 1 , spoor 

14). 

In de eerste plaats gaat het om lange-afstandverplaatsingen op het hoofdwegennet. Er z i j n dr ie 

redenen om ze belangri jker te achten dan korte-afstandverplaatsingen. 

• De funct ie van het hoofdwegennet is volgens het SVV het zorgen voor min of meer recht­

streekse verbindingen tussen 40 centra van ons land en met het buitenland. Het prob leem 

hierbi j is, dat het Nederlandse hoofdwegennet een nogal d icht netwerk is, met erg veel toe-

en afr i t ten. Het word t ook gebruikt voor regionale en zelfs lokale verplaatsingen. Deze 

situatie brengt de lange-afstandfunctie uit het SVV in gevaar. Vandaar dat er b i jvoorbeeld in 

de Nota Verkeersbeheersing van het Minister ie van Verkeer en Waterstaat (1994) voor geplei t 

word t deze functie te herstellen en het lange-afstandverkeer te laten prevaleren boven het 

lokale verkeer. 

• Volgens Korver en Jansen (1990) z i jn op de langere afstand het (belangri jke) zakel i jk verkeer 

en goederenvervoer overver tegenwoordigd. 

• Lange afstanden z i jn voor mensen belangri jker. Ze worden immers vaak zorgvuldiger gepland 

en nemen meer t i jd in beslag dan de korte-afstandverplaatsingen, die meestal veel meer een 

ad-hoc karakter hebben (DHV, 1994). 

Vervolgens dif ferentieert het SVV ook binnen het hoofdwegennet. Verkeer op de achterlandver­

b ind ingen is belangri jker, want daar mag de congestiekans kleiner z i jn dan elders (zie ook 

hoofdstuk 2). De reden die het SVV hiervoor geeft is het feit dat die wegen de onts lu i t ing 

vo rmen voor de twee mainports. Schiphol en de Rotterdamse haven, en er daarom meer zakel i jk 

verkeer en goederenverkeer op zi t 

Volgens het SVV is het zakel i jk verkeer en het goederenverkeer economisch belangri jker, maar 

d i t wo rd t vervolgens geoperationaliseerd met het bevorderen van iets anders: lange-afstandver­

keer en verkeer op de achter landverbindingen. Andere verkeerssoorten profi teren hiervan mee. 
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wat niet per se de bedoel ing is. Er zal een andere manier moeten worden gevonden om slechts 

het economisch belangri jk verkeer (en niet meer dan dat) te faci l i teren. 

5.2.5 Conclusie 

Uit reist i jdwaarderingen is op te maken dat wat betreft economie en bereikbaarheid er dr ie 

doelgroepen z i j n : 

• Reismotief: zakel i jk verkeer en goederenvervoer. 

• Vervoerw i j ze : hoogbezette voertu igen. Eerst bus en t ram, dan carpoolers. 

• Wegtype: Minister ie van Verkeer en Waterstaat identi f iceert het lange-afstandverkeer (op 

autosnelwegen) en het verkeer op achter landverbindingen als belangr i jk . Di t is vooral een 

midde l om zakel i jk en goederenverkeer te faci l i teren, en gedeeltel i jk een doelgroep op z i ch . 

5.3 Doelgroepen op grond van milieu 

Over de mi l i euvervu i l i ng van verschi l lende typen verkeer is veel gepubl iceerd. O m enige 

structuur in al d i t materiaal te brengen bespreekt het volgende intermezzo eerst hoe de m i l i eu ­

scores van verkeerssoorten te meten z i j n . 

Daarna komen de scores zel f aan de orde, met als leidraad de verschi l lende categorieën die in 

het vor ige hoofdstuk geïntroduceerd z i j n : eerst het reismotief met het verschil tussen personen-

en goederen, dan de Vervoerw i jze , waarbi j de auto verder uitgespit word t . Deze paragraaf 

besluit met een beschouwing over snelheid en wegtypen. 
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5.3.1 Reismotief en milieu 

Coederen vs. personen 

Het eerste prob leem Is een onoverbrugbare systeemonderscheid tussen personen- en goederen­

verkeer. De eenheid van prodükt ie in de eerste categorie is de persoonski lometer, één persoon 

d ie één k i lometer vervoerd word t , terwi j l in de tweede de tonki lometer als maat geldt. Deze 

twee va l len niet met elkaar te vergel i jken, laat staan onder l ing af te wegen . Daarom wo rd t een 

scheid ing aangebracht tussen personen en goederen, voor zover dat nod ig is. O m toch een 

indicat ie te geven van de relatieve vervu i l i ng van personenvervoer, volgt h ieronder in tabel 7 een 

verge l i j k ing tussen (diesel)personenauto en (diesel)vrachtauto op basis van voertuigkilometers. 

Tabel 7: Emissies personenauto en vrachtauto per voer tu igk i lometer in 1993. 

b r o n : CBS (1995a) 

emissie personenauto in g/km emissie vrachtauto in g /km 

CO, 178 848 

SO, 0,19 0,93 

N O , 1,10 13 

aërosolen 0,20 0 ,96 

VOS 0,18 2,1 

CO 0,68 3,1 

Een gemidde lde vrachtauto stoot v i j f tot elf maal zoveel mi l ieubelastende stoffen uit als een 

personenauto. Daarnaast maken vrachtauto's ook meer lawaai. Nelson (1987) vergeleek 

Aa:achtwagens-en-pefsonêna^toV<efv-mQte^fietsen^nTC^e^kaar.-+^et^so^taa1^staatrirl~afb 87 

S m a l l m o t o r c y c l e s 

N o i s e level L A ( C I B ( A ) ) 

( m i c r o p h o n e d i s t a n c e 7.5 ni) 

A f b e e l d i n g 8: Verde l ing van gelu idsniveau's in stedel i jke omgev ing 

b ron : Nelson (1987) 
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De invloed van het reismotief in het personenvervoer 

De inv loed van het reismotief op de mi l ieubelast ing is aanzienl i jk. Zakel i jke rijders r i jden meer 

k i lometers, hebben vaak een ietwat nonchalanter ri jsti j l en ook grotere auto's. Daardoor is hun 

C02-ui ts toot een factor v i j f hoger, en gecorrigeerd voor het aantal ki lometers is de factor 1,17 

(Pulles en de Leu, 1994). Ter compensatie kan aangevoerd worden , dat zakenauto's gemidde ld 

n ieuwer z i j n , en dat daarom het percentage katalysatoren groter is. Tabel 8 geeft een overz icht . 

Tabel 8: Au tokenmerken per gebruikersgroep in 1 9 9 2 . 

bron : Caval in i e.a ( 1 9 9 5 ) , Pulles en de Leu ( 1 9 9 4 ) 

Au tokenmerken W o o n - w e r k Zakel i jk : 

eigen auto 

Zakel i jk : 

auto zaak 

Over ige m o ­

t ieven 

Totaal 

leeft i jd (jaren) 6 , 0 4 , 8 2 , 2 6 , 1 5 , 6 

gew ich t (kg) 8 9 2 1 0 1 0 1 1 2 8 8 9 2 9 2 6 

k i lometrage per jaar 1 6 0 0 0 2 1 0 0 0 3 4 0 0 0 8 2 0 0 1 4 8 0 0 

brandsto lverbru ik (km/I) 1 3 , 0 1 1 , 9 1 1 , 5 1 2 , 9 1 2 , 7 

% katalysator 3 7 7 o 4 2 7o 7 0 7 o 3 8 7 o 4 1 7 o 

% benz ine 8 5 7 o 6 4 7 o 5 3 7 o 9 5 7 Q 8 4 7 o 

COj-u i ts too t (g/km) 1 7 6 2 0 2 2 0 3 1 7 8 1 8 6 

CO-ui ts toot (g/km) 6 , 7 5 4 , 9 2 2 , 1 2 7 , 4 3 5 , 7 2 

NOx-ui ts toot (g/km) 1 , 8 4 1 , 6 2 1 , 0 6 1 , 5 8 1 , 6 0 

VOS ex. methaan (g/km) 1 , 5 7 1 , 2 6 0 , 5 8 1 , 6 8 1 , 3 6 

LHoewel niet expl ic iet door de bron vermeld , wordt ervan uitgegaan dat de categorie forenzen 

staat voor woon-werkverkeer, en deren 

De manier om verschi l lende typen goederenvoertuigen met elkaar te vergel i jken hoort gebaseerd 

te z i jn op de eenheid vervoerd produkt: de tonki lometer. Helaas beschikt het CBS nauwel i jks 

over d i t soort ci j fers, maar publ iceert z i j uitgebreid over de uitstoot per voertuigkilometer. W a t 

nodig is om die gegevens om te rekenen z i jn de niet beschikbare gegevens over laadvermogen 

en de beladingsgraad van de verschi l lende voertuigtypen. Volstaan word t met het energiever­

bruik per tonki lometer , dat in tabel 9 getoond wordt . 

Tabel 9: Energieverbruik per tonk i lometer (MJ/tonkm) in 1 9 9 0 

bron : BGC ( 1 9 9 4 ) 

vrachtauto's 3 , 5 3 

t rekker 2 , 1 5 

vrachtauto + trekker gemidde ld 2 , 8 3 

bestelwagen 7 , 2 3 

Hoewel bestelauto's uit luchtvervui l ingsoogpunt een slechte zaak l i jken, z i jn daaruit nauwel i jks 

gevolgen te t rekken. Bestelauto's en vrachtwagen vervul len namel i jk vaak een slecht uitwisselba­

re funct ie in het logistieke proces. Vrachtwagens vervoeren veel goederen over grotere afstanden, 

en bestelwagens we in ig over kortere afstanden. 
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De conclusies wat betreft reismotief en mil ieu-effect z i jn voor auto's als volgt : 

• Goederenverkeer is slechter dan personenverkeer, als het word t ui tgedrukt in uitstoot per 

voer tu igk i lometer . Grote vrachtwagens z i jn weer minder slecht dan bestelauto's. 

• Binnen het personenverkeer is zakel i jk verkeer iets vervui lender dan de overige mot ieven, die 

onder l ing nauwel i jks verschi l len. 

Over andere vervoermiddelen dan auto's z i jn geen gegevens beschikbaar. 

5.3.2 Vervoerwijze en milieu 

Fransen en Brouwer (1990) hebben de emissies van verschi l lende vervoerwi jzen tegen elkaar 

uitgezet. In tabel 10 staan de resultaten, aangevuld met een aantal CBS-gegevens. 

Tabel 10: Emissies van het personenverkeer (g/km) in 1990 

b ron : Fransen en Brouwer (1990), CBS (1992) 

elektrisch (tram, trolleybus) dieselbus 

aardgasbus 

auto bromfiets/-

motor 

fietsen' 

lopen 
huidig beste tec­

hniek 

huidig milieubus 
aardgasbus 

auto bromfiets/-

motor 

fietsen' 

lopen 

CO, 80 80 80 80 80 189 53-149 0 

SOj, 0,045 0,02 0,11 0,055 0 0,054 0,008-

0,021 

0 

N O . 0,2 0,05 1,6 1,0 0,32 1,1 0,05-0,27 0 

aërosolen 0,001 0,001 0,25 0,04 < 0,007 0,073 0,04-0,12 0 

VOS 0-0,004 0-0,004 ca 0,5 ca 0,07 0,007 1,69 6,0-5,1 0 

CO 0,006 0,006 ca 0,8 ca 0,1 ca 0,15 9,2 10-25 0 

totaal 3 1 60 20 5 —50 —25-50— —0— 

' bi j fietsen is emissie nul doordat prodükt ie bi j geen enkele vervoerwi jze is meegerekend, en 

ook het (bio)energieverbruik door biomassa niet. 

Ui t tabel 10 b l i jk t dat vooral het langzaam verkeer en de elektrisch aangedreven voertuigen goed 

te scoren. Een mot ief dat hier bui ten beschouwing is gebleven, is het autor i jden met hoogbezette 

voer tu igen. Als er meer mensen in een auto z i t ten, die anders al lemaal apart zouden r i jden, is 

dat beter voor het m i l i eu . Me t 2-3 mensen in een auto is de mi l ieubelast ing al kleiner dan die 

van een buspassagier. 

O m d a t het verkeer met de auto zo bepalend is voor het wegverkeer, doet het voorgaande 

onvo ldoende respect aan het belang van de auto. De volgende subparagraaf gaat verder in op 

een aantal voer tu igkenmerken. 

5.3.3 Voertuigkenmerken en milieu 

Het autoverkeer kan gedif ferent ieerd worden voor de voer tu igkenmerken. Schone en vu i le auto's, 

grote en kleine auto's, en oude en n ieuwe auto's. 

Schone en vuile auto's 

Er z i jn grote verschi l len tussen de auto's met schone en vui le motoren. A fbee ld ing 9 laat dat 

z ien . 
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henzine-conventiomel = 100 

kat. 

Afbeelding 9: Emissies personenauto's naar milieutechniek, 
bron: CBS (1992) 

Zoals te z ien is heeft een katalysator is erg gunstig effect voor de uitstoot van NOx, VOS en C O . 

Di t komt doordat er in de katalysator een chemische reactie word t opgewekt die (een groot deel 

van) de bovenstaande onverbrande fracties in de uitlaat omzet in minder schadel i jke stoffen. 

Kor tom: de uitlaatgassen worden schoner. Dit betekent ook, dat een katalysator dus geen inv loed 

heeft op het energieverbru ik , o fwe l de C02-uitstoot, want de motor word t niet zu in iger van een 

katalysator. 

De eisen voor levensduur van katalysatoren z i jn overigens niet zo hoog: ze hoeven maar 50.000 

m i j l (80.000 km) mee te gaan. D i t betekent dat een katalysator na ongeveer v i j f jaar niet meer 

werk t . 

D i t betekent dat er géén sprake is van een ui tdempend effect; n ieuwe auto's b l i j ven schoner dan 

oude, en zo b l i j ven (even teruggr i jpend naar § 5.3.1) dat het emissievoordeel van het zakel i jk 

verkeer ten opz ichte van het over ig verkeer ook b l i jvend is. 

Een andere potent ië le aandr i jv ing is de elektromotor. Doordat de energie centraal wo rd t 

opgewekt in centrales, gebeurt dat energie-efficiënter en emissie-eff iciënter. Di t maakt dat een 

elektr ische auto zu in iger en schoner is dan een vergeli jkbare benzineauto. O o k de emissies voor 

de overige stoffen z i j n lager. Een probleem is de praktische ui tvoerbaarheid, wan t de accu's z i jn 

zwaar en de actieradius beperkt. Elektrische auto's hebben daarom vooral een (eventuele) 

toekomst in het stedel i jk vervoer. 

Kleine/grote personenauto's 

Kleine auto's belasten het m i l i eu minder dan grote, maar het in harde cijfers omzet ten van deze 

bewer ing is wa t lastiger. De beste informatie is te v inden in het Autovis ie Jaarboek (1993). Voor 

dr ie verschi l lende parameters is het benzineverbruik te geven van een standaard Europese stadsrit 

(ECE-norm): 

• gewicht 

• motorvermogen 

• c i l i nder inhoud 

In bi j lage 2 staan de resultaten, waaruit b l i jk t dat het motorvermogen de beste indicat ie is. In 

afbeelding 10 laat deze afhankel i jkheid z ien . 
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Afbeelding 10: Brandstofverbruik in een stadsrit als functie van motorvermogen 

Bron: Autovisie jaarboek (1993) 

Leeftijd 

O u d e auto's stoten meer schadeli jke gassen uit dan n ieuwe. Toch heeft het volgens van W e e 

(1994) uit m i l ieu-oogpunt geen z in om oudere auto's te weren , c q . voor t i jd ig te s lopen. De 

emissiebesparing in het gebruik weegt niet op tegen de extra energie en grondstoffen die nod ig 

z i j n om een n ieuwe auto te maken. Een maatregel die veel minder drastisch is, en veel 

effect iever, is om alle auto's verpl icht van een katalysator te voorz ien . Een interessant in i t iat ief is 

in d i t kader het Ford Eco-initiatief. Autofabr ikant Ford gee f ^e r i J i oggJnm i l p j i j s_van_ f J L Q I i Q , ^ 

voor auto's d ie ouder z i j n dan 10 jaar. Dat is goed voor m i l i eu en ve i l ighe id , aldus de campag­

ne. W a t dat eerste betreft is dat waarschi jn l i jk niet waar.. 

5.3.4 Snelheid, wegtype en milieu 

Als een auto harder r i jdt dan verbruikt hi j meer, maar als hi j erg langzaam gaat r i jden, draait de 

motor niet ef f ic iënt meer; het energieverbruik en alle andere emissies hebben dan ook een U-

vormige curve als funct ie van de snelheid. 

Volgens den Tonkelaar (1991) is de opt imale snelheid van personenauto's zo 'n 70 km/h en van 

vrachtauto's 60 km /h . In bi j lage 3 staat een aantal grafieken die de emissies afhankel i jk van de 

snelheid geven. Daaruit b l i j k t ook dat een gematigde congestie met een snelheid van zo 'n 30 

km/h wat m i l i eu betreft te prefereren is boven een snelheid van 120km/h . Helaas z i jn geen 

gegevens voorhanden over de emissies bi j werke l i j k f i le r i jden, dus langzaam r i jden en sti lstaan. 

De verbruiksci j fers bi j een ECE-cyclus, die al t i jd hoger liggen dan die van het verbru ik bi j 120 

km/h constant, geven aan dat er (veel) hogere emissies z i jn bi j een variërende snelheid. 

Wat verkeer op verschi l lende wegtypen betreft is het gunstiger voor het lokale m i l i eu om auto's 

naar s t roomwegen te sturen en te weren van ontslui t ingswegen en erven. Bij verkeer op 

(auto)snelwegen spelen twee aspecten, die elkaar m in of meer ophef fen; aan de ene kant is het 

verbru ik waarschi jn l i jk hoger, maar het lokale m i l i eu in de steden is erbi j gebaat. 

Voor het vrachtverkeer l igt di t weer anders, want hun brandstofgebruik stijgt b i j niet-constante 

snelheid nog harder. Di t b l i jk t ook uit CBS (1995a), waar in te lezen is dat de emissies van 

vrachtwagen op snelwegen (120 km/h) lager z i jn dan op de 80 km/h-wegen, omdat op de laatste 

veel meer optrekken en afremmen voorkomt. 

5.3.5 Afs tand en m i l i eu 

Over het laatste aspect is er eenzelfde divers beeld als bi j snelheid. In eerste instantie geldt: hoe 

langer de afstand, hoe slechter voor alle mil ieu-aspecten. 
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Bij erg korte afstanden i-s het gebruik van de auto toch ook erg ongunstiger voor de uitstoot. 

Doordat de motor moet opwarmen z i jn de emissies in de beginfase van een autor i t extreem 

hoog. Het CBS (1995a) hanteert de volgende ophoogfactoren voor de eerste vier k i lometer van 

een autor i t : 

• C O : 3-6 maal , voor auto's met katalysator 13 maal 

• V O S : 2-5 maal , voor auto's met een katalysator 11 maal 

• NOx: 1,1-3 maal 

5.3.6 Conclusie 

W a t mi l ieuaspecten betreft is het beeld van potentiële doelgroepen wat divers. Puntsgewijs komt 

het h ierop neer. 

• Reismotief: Goederenverkeer is ongunstiger dan personenverkeer als gekeken wo rd t naar het 

verbru ik per voer tu igk i lometer . Grote vrachtwagen hebben een gunstiger verbru ik dan 

bestelauto per vervoerde ton. Zakel i jk verkeer belast het m i l i eu meer dan woon-werkverkeer 

en de over ige mot ieven . 

• Ve rvoerw i j ze : Lopen en fietsen is het gunstigst. Ze veroorzaken nauwel i jks mi l ieube las t ing. 

Daarna komen de verschi l lende vormen van openbaar vervoer, waarbi j de elektr isch 

voer tu igen het beste scoren, en klassieke dieselbussen het slechtst. Carpoolers kunnen 

wed i j ve ren met bussen. De personenauto komt daarna, waarb i j er grote verschi l len z i j n per 

voer tu ig type. Het slechtst scoren motor en bromfiets. 

• Voer tu igkenmerken . Binnen het autoverkeer heeft de elektr ische auto potent ie in het 

stadsverkeer, omdat er geen directe emissies z i j n . Verder stoot een auto met een geregelde 3-

w e g katalysator ongeveer vier keer minder uitstoot dan een vu i le auto. Diesel is ongunst iger, 

en LPG gunstiger dan benzine. 

O o k z i j n k le ine auto's gunstiger. Het maakt in de totale energ iekr ing loop nauwel i jks uit of 

een auto oud is of n ieuw. 

• Wegtype en verkeersstroom. Qua snelheid ligt het op t imum bi j 70 km/h voor personenauto's, 

en 60 km/h voor vrachtauto's. Verkeer moet geweerd worden van wegen van een lagere 

orde, omdat de niet constante snelheid daar voor veel mi l ieubelast ing zorgt. O p (auto) 

snelwegen is de emissie hoger, maar word t het lokaal m i l i eu ontlast. 

• Afstandsklasse: een langere verplaatsing belast het m i l ieu meer dan een korte. 

5.4 Doelgroepen op grond van ruimtegebruik 

Sommige typen verkeer gebruiken meer ruimte dan andere. D i t cr i ter ium is vooral relevant waar 

het druk is, waar verschi l lende verkeerssoorten stri jden om de we in ige beschikbare plek. 

Bij ru imtegebru ik gaat het om twee verschi l lende aspecten. In de eerste plaats vervoeren zelf : 

sommige verkeerssoorten z i jn daar eff iciënter in dan andere, wan t ze gebruiken minder plek. 

Aan de andere kant is natuur l i jk niet alle ruimte in een stad of land er om mensen van de ene 

naar de andere plek te brengen. Er moet ook plaats z i jn om comfortabel te verb l i j ven . Daarom 

worden er verkeersmiddelen geweerd uit verbl i j fsgebieden. Voorbeelden z i jn woonerven of 

winke ls t ra ten. 

Onderzoek naar het fysieke ruimtegebruik van verschi l lende verkeerssoorten kan op twee 

manieren gebeuren: 

• Naar produkt iecapaci te i t van de infrastructuur. Dit is relevant om verschi l lende wegtypen en 

vervoerw i j zen met elkaar te vergel i jken. O o k heeft de snelheid inv loed op de capacitei t van 

wegen . 

• Ruimtegebru ik in vierkante meters. Hiermee worden verschi l lende vervoerwi jzen (in de stad) 

met elkaar vergeleken. 
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5.4.1 Produktiecapaciteit 

De eerste maat is de produkt iecapaci te i t per strekkende meter infrastructuur. D i t is relevant voor 

de vervoerw i j ze , voor verschi l lende wegtypen, en voor de snelheid. 

Vervoerwijze 

Kuranami, Bell en Wins ton (1994) hebben de produkt iecapaci te i t in Oost- Az ië voor verschi l len­

de vervoerw i j zen onderzocht . Het gaat hier om de eff ic iënt ie van het gebruik van beperkte 

ru imte aan de orde. 

De getal len in afbeelding 11 z i jn gebaseerd op de maximale uurcapaciteit van een strook van 

een meter breed. De Non-Motor i zed Vehicles (NMV's) scoren goed, evenals de tram en de bus. 

Average Speed 
(km/h) 

O 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000 5500 6000 6500 

Productive Passenger Capacity (passengers/hr/meter lane width) 

Afbeelding 11: Passagierscapaciteiten in de stad als funct ie van de snelheid 

b ron : Kuranami e.a. (1994) 

Ape l en Lembrock (1990) bevestigen de resultaten van Kuranami en de z i jnen . In de eerste ri j 

van tabel ? staan hun bev ind ingen. 

Tabel 11: Ru imtegebru ik 

b ron : Ape l en Lembrock (1990) 

(snel)tram bus auto fiets 

Capaci te i t van een 

strook van 3 m breed 

per uur 

60 trams 

15 .000 pers. 

90 bussen 

7.000 pers. 

700 auto's 

900 pers. 

4 5 0 0 f ietsen 

4 5 0 0 pers. 

Ru imtegebru ik per per­

soon 

4 m^ 10 m^ 100 m ' 12 m ' 

De gegeven cijfers hebben betrekking op wegcapaci te i ten. Dit betekent niet dat deze capacitei t 

a l t i jd benut word t . Het zal hoogstens in de spits zo z i j n , dat een busstrook of een trambaan zo 

ef f ic iënt benut word t . 

42 Doelgroepenbeleid: verscliil moei er zijn 



De ci j fers uit de tabel beperken z ich bi j auto's tot autosolisten. Samenri jden verhoogt de 

capaci te i t van wegen. In de Verenigde Staten, waar in de grote met ropo len H igh-Occupancy 

Veh ic le Lanes (HOV-lanes) gemeengoed z i j n , funct ioneert d i t met (wisselend) succes. 

W i e er op de speciale stroken mag verschi l t van plaats tot plaats. Het kunnen bussen z i j n , 

carpools (2 + , 3 + , 4 + ), maar ook vanpools (busjes met acht personen). 

Volgens Jeffrey (1987) vervoeren de twee HOV-lanes van de Interstate 395 (Washington D.C). in 

de ochtendspits 4600 voertuigen met 31.000 mensen vervoeren, (voertuigbezett ing 6,8). 

Daarnaast l iggen vier normale stroken, waar 22.000 voertuigen nodig z i jn om 28.000 mensen te 

vervoeren (voertuigbezett ing 1,3) Gemidde ld is de prodükt ie van HOV- lanes volgens BGC (1989) 

z o ' n 3 0 % hoger. Een voorwaarde is we l dat zo 'n doelgroepstrook goed gevuld is. 

Capaciteit van wegtypen 

O o k het weg type is van belang voor de capaciteit. Een strook op een autosnelweg heeft door 

z i j n vo rmgev ing en ongel i jkv loerse kruisingen de grootste capaciteit : ongeveer 2250 auto's per 

uur. D i t neemt op wegtypen van lagere orde snel af, vooral door kruisende wegen. Bij de 

onts lu i t ingswegen en erven z i jn er vaak zodanige voorz ien ingen, dat het auto's lastig w o r d t 

gemaakt v lo t te laten doorst romen. 

1 0 0 0 2 0 0 0 3 0 0 0 < 0 0 0 5 0 0 0 6 0 0 0 8 0 0 0 9 0 0 0 
_l I 1-

1 0 0 0 3 0 0 0 <ooo 
I N T E K S I T E I T (MVT/UUR) 

A f b e e l d i n g 12: Relatie snelheid- intensi tei t zoals gemeten op de A 2 0 (drie r i jstroken) 

b ron : Guy t en Papendrecht (1992) 

Intensiteit en snelheid 

Tot slot is de snelheid van verkeer van groot belang voertuigen een w e g kan verwerken. Het is 

niet zo dat een wegvak de meeste auto's kan verwerken als de snelheid maar zo hoog moge l i j k 

is. A fbee ld ing 12 laat een empir isch vastgesteld verband tussen snelheid en intensiteit z ien . Voor 

een autosnelweg ligt de opt imale snelheid b i jvoorbeeld op ongeveer 7 0 km/h . 
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Goederenverkeer 

Ui t de verkeersstroomtheorie is bekend, dat een vrachtwagen vaak een vee lvoud inneemt van de 

ru imte van een personenauto of een bestelwagen. Afhankel i jk van de he l l ing van de w e g is d i t 

twee tot acht maal zoveel (Guyt en Papendrecht, 1992). Di t geldt al leen voor vrachtwagens, en 

uiteraard niet voor bestelauto's. Die tel len gewoon voor één. In binnensteden zorgen grote 

vrachtwagens voor nog meer overlast. 

Afstand en ruimte 

Een langere verplaatsing neemt meer wegcapacitei t in dan een korte. Deze simpele redenering 

zorgt voor een negatieve score op d i t punt voor lange-afstandsverkeer. 

5.4.2 Gebruik van vierkante meters 

Naast de pure produkt iecapaci te i t van schaarse ruimte is er nog een maat om het ru imtegebru ik 

te meten: de ingenomen ru imte per verplaatste persoon. Apel en Lembrock (1990) hebben d i t 

bekeken. In de tweede rij van tabel ? staat het werkel i jke ru imtegebruik in vierkante meters. O o k 

hier komen vooral de bus en de tram goed naar voren, gevolgd door de fiets. Het ruimtebeslag 

van motoren en brommers zal waarsch i jn l i j k ergens tussen auto en fiets l iggen. 

De grootte van een {personen)auto maakt we in ig uit voor het ruimtebeslag. De 100 m^ d ie een 

auto inneemt z i t niet zozeer in de fysieke plek die een auto inneemt maar vooral in de ru imte 

van b i j voorbee ld parkeergarages en wegen. 

5.4.3 Conclusie 

Wat betreft ru imtegebru ik is de score van de verschi l lende verkeerssoorten als volgt : 

• Reismotief: Goederenverkeer per vrachtwagens neemt de ru imte in van meerdere personenau­

to's. Voor de rest van de reismotieven l i jkt er geen invloed op het ru imtegebru ik te bestaan. 

• Vervoerw i j ze : Lopen is het beste. Dan komt in het s t e d e t i j j ^ e T v o é T b u T ^ ï j W h , ^ a f v f i é T s ^ ^ 

tot slot auto. Buiten de stad scoren hoogbezette voertuigen goed. 

• Voer tu igkenmerken: geen onderscheid 

• Wegtypen : de verwerkingscapaci te i t gaat van hoog naar laag. Autosnelwegen z i jn het best, 

erven het slechtst. D ie z i jn ook bedoeld om (snel)verkeer te weren . D i t is het verschi l tussen 

verkeersgebieden en verbl i j fsgebieden. 

• Afstandklasse: Hoe langer een verplaatsing is, hoe meer wegcapacitei t d ie inneemt. 

• Snelheid. Een matige snelheid is beter voor de hoeveelheid verkeer d ie een weg kan 

verwerken. 

5.5 Doelgroepen op grond van verkeersveiligheid 

Na ru imtegebru ik is verkeersvei l igheid een onderscheidingscri ter ium. Het lastige hierbi j is echter, 

dat er maar in beperkte mate gesproken kan worden van vei l ige en onvei l ige typen verkeer. Het 

is namel i jk zo , dat verkeersonvei l igheid ook voor tkomt komt uit conf l ic ten (botsingen) tussen 

verschi l lende ve rvoerw i j zen . Verder is er nog verschil tussen autotypen, en verkeer op wegtypen. 

5.5.1 Vervoerwijze en veiligheid 

In de eerste plaats moet gezegd w o r d e n dat er wel inherent vei l ige en onvei l ige typen verkeer 

z i j n ; als iedereen zou fietsen of lopen waren er nauweli jks verkeersdoden. Door al lerlei andere, 

verkeersongelukken-veroorzakende verkeerssoorten, komt dat op z ich vei l ige verkeer in het 

gedrang. 

A l met al z i jn er een aantal soorten ongeval len mogel i jk . Daarom moet verschi l gemaakt worden 

tussen interne en externe ve i l ighe id . In het eerste geval gaat het om onge lukken die plaatsvinden 
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binnen hetzelfde type verkeersdeelnemer. In het tweede geval gaat het om ongelukken met 

andere typen. 

• De eenzi jd ige ongeval len. Di t z i jn ongevallen waarbi j geen botsing met een andere verkeers­

deelnemer heeft plaatsgevonden. Een voorbeeld is een auto die tegen een boom ri jdt: Een 

gaat hier dus over de min of meer autonome vei l igheid van een type verkeersdeelnemer. 

• De interne ongeval len. Ongeval len die met hetzelfde verkeerssoort plaatsvinden. Au to botst 

op auto. Di t is de type-interne ve i l igheid 

• De externe ongeval len als slachtoffer ( inwaarts gericht). Di t betekent b i jvoorbeeld een auto 

die door een vrachtwagen word t aangereden. De auto is nu slachtoffer. 

• De externe ongeval len als veroorzaker (uitwaarts gericht), waarvan sprake is als d iezel fde auto 

een fiets omver r i jdt. De auto is nu veroorzaker. 

In bi j lage 4 staat een analyse weergegeven van dodel i jke verkeersongeval len: w i e z i jn slachtoffer 

en w ie z i jn veroorzaker? 

Ui t de bi j lage b l i jk t we lke verkeerssoorten elkaar het meest in de weg z i t ten. Het b l i jk t dat vooral 

motor en bromfiets integraal erg slecht scoren. Verder z i jn fietsers en voetgangers vaak slachtof­

fer; personenauto's en vrachtwagens z i jn vaak veroorzaker. Het is zaak die typen (langzaam 

verkeer versus auto's) zo we in ig mogel i jk met elkaar in conf l ic t te laten komen. Een andere 

moge l i j khe id is de hiërarchie om te draaien, zoals bij woonerven gebeurt. 

5.5.2 Voertuigkenmerken en veiligheid 

Naast ve i l ighe id voor verschi l lende verkeersdeelnemers, is er onderscheid naar voer tu ig typen. 

Bij personenauto's is er een groot verschil tussen actieve ve i l igheid en passieve ve i l ighe id 

(SWOV, 1992). De eerste soort is er om ongelukken te voorkomen: betere wegl igg ing of ABS. 

Een bekend verschijnsel is echter dat een (groot) deel van de actieve ve i l igheid door bestuurders 

weer word t opgesoupeerd door onvei l iger ri jgedrag: een automobi l is t met ABS remt later zodat 

de achterop komende auto niet meer kan reageTenT 

Bij passieve of botsvei l igheid word t geprobeerd de gevolgen van een ongeluk te min imal iseren 

door b i jvoorbeeld gordels en airbags. 

Volgens Koornstra (1990) z i jn die maatregelen wèl effectief, zoals tabel 12 toont. 

Tabel 12: Preventieve effect iv i tei t van enkele voorz ien ingen in de auto 

b ron : Koornstra, 1 9 9 0 

Voorz ien ingen Positief effect op dood inz i t tende 

A i rbag plus dr iepuntsgordel 4 6 7 o + 4 7 o 

Driepuntsgordel 4 1 7 o + 4 7 o 

Tweepuntsgorde l 2 9 7 o + 8 7 o 

Achterheupgorde l 1 8 7 o + 9 7 o 

Luchtzak al leen 1 7 7 o + 4 7 o 

Voorz ien ingen in auto's om de botsvei l igheid te verhogen ressorteren veel effect. Duurdere en 

n ieuwere auto's hebben meer vei l igheidsvoorzieningen dan goedkopere en oudere auto's, maar 

het is niet bekend of bestuurders van dit type auto ook een onvei l iger r i jgedrag ver tonen. Over 

het algemeen is het zo dat zakel i jk verkeer in nieuwere en zwaardere auto's r i jdt. 

O o k voor vrachtwagens bestaan passieve maatregelen. Zo z i jn er b i jvoorbeeld z i jschermen, die 

voorkomen dat slachtoffers van een aanri jd ing onder de wagen terecht komen. Een andere 

moge l i j khe id is het verhogen van de kantelweerstand (Tromp, 1989). 
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5.5.3 Wegtypen, snelheid, afstand en veiligheid 

Wegtypen 

Naast verkeersdeelnemers en voertu igtypen, is er ook een groot verschil tussen aantallen 

slachtoffers op verschi l lende wegtypen, zoals b l i jk t uit tabel 13. 

Tabel 13: G e w o n d e n en doden per wegtype , Neder land, 1986 

b ron : Koornstra, 1994 

weg type max. sne­

lheid km/h 

langzaam 

+ snelver­

keer 

kru isend 

verkeer en 

tegen ligers 

gewonden 

per miljard 
voer tu igkm 

doden per 

miljard voer­

t u igkm 

verb l i j fsgeb ied < 3 0 ja ja 2 0 0 < 3 

straat b innen b e b o u w d e 

k o m 

50 ja ja 750 12 

h o o f d w e g b innen be­

b o u w d e kom 

50/70 ja/nee ja 1330 25 

w e g bui ten b e b o u w d e 

k o m 

80 ja/nee ja 6 4 0 4 6 

weg- i - gesloten verk la r ing 

voo r langzaam verkeer. 

80 nee ja 3 0 0 21 

au toweg 100 nee ja/nee 110 17 

autosne lweg 100 /120 nee nee 70 5 

Ui t het oogpunt van verkeersvei l igheid is het aantrekkel i jk om verkeer op autowegen en 

autosnelwe^gerrte hebben, w a n t daar gebeuren de minste ongelukken. Daarnaast z i j n woone rven 

ook heel ve i l ig , maar dat betekent niet dat het verkeer naar de woonerven gestuurd moet 

wo rden . Het kan we l betekenen dat meer stedeli jke gebieden als zodanig moeten worden 

ingericht. 

Volgens de S W O V (1992) is het onderscheid in wegtypen zelfs de sleutel tot een ve i l ig 

wegvervoersyteem. In haar concept Duurzaam Veilig Wegverkeer heeft z i j een visie on tw ikke ld 

om een ve i l ig infrastructuursysteem te maken (90% minder doden en gewonden). 

Afstand en veiligheid 

Voor de vo l led ighe id z i j vermeld dat een verplaatsing op langere afstand door de aard ( iemand 

z i t langer) meer verkeersonvei l igheid veroorzaakt dan een kortere verplaatsing. Onderzoek 

hiernaar is niet bekend, maar l i jk t ook niet echt nodig. 

Snelheid en verkeersveiligheid 

Ui t het feit dat verkeer op de autosnelwegen vei l iger af is kan niet geconcludeerd worden dat 

snelheidsl imieten verkeerd z i j n : het gaat er vooral om dat daar de snelheids- en r icht ingsverschi l ­

len k le in z i j n . Over het algemeen is het zo, dat lagere snelheidsl imieten de verkeersvei l igheid 

inderdaad bevorderen (Oei -Hway-L iem en Papendrecht 1989). 

5.5.4 Conclusie 

Een aantal verkeerssoorten die op grond van de verkeersvei l igheid kan worden aangewezen als 

doelgroep: 

• Reismotief: zakel i jk verkeer is vei l iger, want die hebben nieuwere en zwaardere auto's. Bij 

zware vrachtwagens z i jn ook we in ig slachtoffers, maar ze veroorzaken er we l veel b i j andere 

verkeersdeelnemers. Van de rest is niets bekend. 

• Vervoerw i j ze : in het openbaar vervoer val len we in ig slachtoffers, en ook veroorzaakt ze 
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nauwel i jks. Auto 's z i jn niet erg vei l ig , zowel intern als extern. 

Het langzaam verkeer is wel slachtoffer, maar geen veroorzaker van verkeersonvei l igheid. 

Mo to r en b rommer scoren slecht. 

• Voer tu igkenmerken: grotere en nieuwere auto's z i jn vei l iger, want die hebben meer passieve 

voorz ien ingen. 

• Wegtypen : verkeer op autosnelwegen en verkeer in verbl i j fsgebieden is du ide l i j k vei l iger af 

dan verkeer op andere wegen. 

• Afstandklasse: langere afstanden z i jn slecht voor de verkeersvei l igheid. 

• Snelheid: een lagere snelheid is goed voor de verkeersvei l igheid. 

Het grootste probleem van de verkeersonvei l igheid is het grote verschil tussen slachtoffers en 

veroorzakers, daarom moeten de verkeerssoorten die elkaar in de weg zit ten moeten onafhanke­

l i jk van elkaar gelegen infrastructuur hebben, of ze moeten gel i jkwaardig worden gemaakt, zoals 

in woonerven . 

5.6 Potentiële doelgroepen en hun mogelijkheden 

In dit hoofdstuk is onderzocht welke verkeerssoorten er z i jn die om ui teenlopende redenen de 

voorkeur verdienen boven andere. Deze paragraaf brengt al deze typen bi j elkaar en presenteert 

hun (kwali tat ieve) score in de tabellen op bladzi jde 49. De scores in deze tabel len z i jn relativa 

en kunnen alleen vergelen worden met de scores uit dezelfde ko lom van dezelfde tabel. De 

tabel len onder l ing z i jn ook niet (zomaar) uitwisselbaar, omdat ze meestal over hele andere 

(kenmerken van) verkeerssoorten. Als een cel leeg bl i j f t , betekent dat er geen relatie is tussen de 

verkeerssoort en het c r i ter ium. 

Eerst passeren in deze paragraaf de 'klassieke' doelgroepen uit het Tweede Structuurschema 

Verkeer en Vervoer de revue. Daarna z i jn de overige doelgroepen aan de beurt. 

5.6.1 Doelgroepen uit het SVV 

In het SVV werden de volgende doelgroepen geïdentif iceerd (zie ook hoofdstuk 2): 

• Vrachtverkeer 

• Zakel i jk verkeer 

• Col lect ief busvervoer 

• Carpoolers 

In tabel 13, 14 staan hun maatschappeli jke merites vermeld ten opzichte van het overig verkeer 

(de niet-doelgroepen). Di t betekent b i jvoorbeeld dat in de cel vrachtverkeer-economie staat dat 

het vrachtverkeer economisch beter scoort dan het overig verkeer. 

De doelgroepen in het SVV z i jn gekozen vanwege hun economisch belang. De tabel toont dat 

economisch belang (vertaald met reisti jdwaardering) van de doelgroepen inderdaad groter is dan 

dat van het over ig verkeer. O p de andere criteria valt de score echter niet al t i jd onverdeeld 

positief uit. De keuze voor deze doelgroepen is louter op grond van economische mot ieven we l 

te rechtvaardigen, maar als ook andere maatschappeli jke criteria mee worden genomen valt de 

score niet onverdeeld positief uit. Hieronder worden de doelgroepen afzonder l i jk besproken. 

Vrachtverkeer en goederenverkeer 

Het goederenverkeer is in Nederland vr i j omvangr i jk . Van de verkeerprestatie op de Nederlandse 

wegen komt 16% op rekening van het goederenverkeer. Dit z i jn niet al lemaal grote vrachtwa­

gens, want van di t percentage is 60% licht (bestelwagens e.d.) en 4 0 % zwaar verkeer. In veel 

bronnen is d i t onderscheid niet terug te v inden en worden goederenverkeer en grote vrachtwa­

gens ten onrechte als synoniemen beschouwd. Daardoor z i jn cijfers vaak moei l i j k te interprete­

ren. 

Momentee l heeft het goederenvervoer (vrachtverkeer) een relatief laag aandeel in de directe 

f i lekosten (8% van de t i j d , en 19% van de kosten). Di t du idt op een grote latente vraag, van 
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vrachtverkeer dat de spits mi jd t . Dat verkeer zou z ich plots bi j (selectieve) oplossing van 

knelpunten kunnen manifesteren. Bij het zoeken naar oplossingen voor het bevorderen van het 

vrachtverkeer moet daar goed op gelet worden . 

Het goederenverkeer verdient de doelgroepstatus al leen op grond van de economische waarde 

(zie tabel 13, 14). O p de andere cri teria scoor het goederenvervoer beduidend minder. Een 

nadere beschouwing is noodzakel i jk . 

Bij een goede beoordel ing van het goederenverkeer is het onderscheid tussen l icht en zwaar van 

groot belang. Tabel 15 vergel i jkt ze onder l ing. 

De crux in deze vergel i jk ing zi t in de verschi l len in schaalniveau tussen dr ie cr i ter ia: mi l ieube la­

st ing op globaal n iveau, mi l ieubelast ing op lokaal niveau en ru imtegebruik. 

De globale mi l ieubelast ing van een grote vrachtwagen (energiegebruik, emissies) is wel iswaar 

hoger dan die van een bestelwagen, maar hi j vervoert de goederen we l op een eff ic iënter 

manier . Per vervoerde ton is er dus minder mi l ieubelast ing. Wat di t betreft scoort de grote 

vrachtwagen dus beter. 

De lokale mi l ieubelast ing gaat over onder andere over stedeli jke luchtvervu i l ing en geluidsover­

last. Hier is de bestelauto weer gunstiger. 

Het cr i ter ium ruimte is van een geheel andere orde. Het gaat over het directe ruimtebeslag in 

drukke gebieden. Hier scoort de bestelwagen beter, want die neemt in een nauwe binnenstad 

stad minder plek in dan een grote vrachtwagen. 

In het goederenverkeer moet wat betreft bevoordel ing gedif ferentieerd worden naar plaats. Buiten 

de stad op stroomwegen verdienen grote vrachtwagens voorrang, in de stad zeker niet. Daar 

moeten bi j voorkeur kleinere auto's hun funct ie overnemen. Di t kan helpen de negatieve m i l i eu ­

effecten te verminderen. 

Zakelijk (personen)verkeer 

Het zakel i jk verkeer is een lastig af te bakenen en op te sporen verkeerssoort. Di t komt voora l 

omdat één en hetzelfde voertu ig vaak meestal zowe l voor zakel i jke als pr ivér i t ten gebruikt word t . 

H ierdoor is de scheiding tussen woon-werk- en zakenverplaatsingen vaak moe i l i j k te maken 

(F l i kkemaen Hof fman, 1994). 

A l met al is het qua omvang groot genoeg om aandacht aan te besteden: 7% van de verplaatsin­

gen en 10% van de verplaatste ki lometers in het Nederlandse personenvervoer valt h ieronder 

(CBS, 1994d). De schade die het zakel i jk verkeer van files onderv indt is meer dan evenredig, 

wan t 2 7 % van de ver loren t i jd en liefst 5 2 % van de fi lekosten komt voor rekening van het 

zakel i jk verkeer kosten). Dit maakt de groep nog interessanter om naar te k i j ken. 

Toch verd ient deze 'klassieke' doelgroep al leen die status op grond van de economische waarde, 

want de reist i jdwaarder ing is f l ink hoger dan van andere reismotieven. Verder is de ve i l ighe id 

iets hoger dan gemidde ld , omdat zakenri jders in zwaardere en nieuwere auto's r i jden. Bij de 

andere cr i ter ia is er een neutrale of negatieve score. Negatief is de mi l ieuscore, omdat zakel i jk 

verkeer meer r i jdt en minder zu in ig r i jdt. 

Daarom is het zakel i jk personenverkeer alleen maar te bevoordelen als er tegel i jk iets aan de 

negatieve aspecten gedaan zou kunnen worden . 
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E C O N O M I E MILIEU RUIMTE V E I L I G H E I D 

Tabel 14: Maatschappelijke score van de doelgroepen uit het SVV ten opzichte van het overig verkeer 

Vrachtverkeer +/+ + - / - - +/-* 

Zakelijk personenverkeer + - 0 

Carpoolers + + • 0 

Collectief busvervoer + + 0/+ +/+ + + + 

Tabel 15: Vergelijking goederenvervoer onderling globaal lokaal 

Goederenverkeer zwaar + + / - * 

Goederenverkeer licht • • 0 

Tabel 16: Vergelijking ven/oerwijzen ten opzichte van de auto(solist) 

Auto (solo) 0 0 0 0 

samenrijden + + + 0 

tram + + + + + + + 

bus + + 0/+ +/+ + + + 

motor/bromfiets — + — 

fiets + + + - / + * * 

voetganger + + + + * * 

_Tflhp| l / ; Vergflijl^ing wnprtiiigkenmprkpn ailtn 

Benzine 0 

Schoon (vs. vuil) + 

Elektrisch + 

Groot (vs. klein) -

Nieuw (vs. oud) 0 

Tabel 18: Vergelijking verkeer op wegtypen onderling 

Auto(snel)weg + 0 + + 

Stroomweg 0 + + -

Onfsluitingsweg 0 + - -

Erf(weg) - - - + 

Tabel 19: Vergelijking afstandklasse 

Korte afstand + *** + 

lange afstand • -

Tabel 20: Vergelijking snelheid 

lage snelheid + • + 

hoge snelheid - -

Vrachtverkeer is nauwelijks slachtoffer van verkeersonveiligheid, maar wel een grote veroorzaker. 
Bij fietsers en voetgangers is het juist omgekeerd, geen veroorzaker, wel slachtoffer 
Afstanden < 5 km zijn (bij gemotoriseerd verkeer) zwaar milieubelastend 



Carpoolers en samenrijden 

Er z i j n we in i g specifiel<e gegevens bekend over de omvang van de groep samenri jders (dat gaat 

over voertuigen met meerdere inzi t tenden). A l leen algemene cijfers over bezettingsgraad z i jn 

voorhanden, maar die bieden te we in ig houvast. 

De hoeveelheid carpoolers (dat z ich beperkt tot woon-werkverplaats ingen met meerdere mensen 

in een voertuig) word t geschat op een half m i l j oen , en er is potentie voor nog eens 400 .000 

(Rijkswaterstaat, 1994a). 

O p b i jna alle cr i ter ia scoort samenri jden beter dan 'autosoleren'. Omda t er meer personen in één 

auto z i t ten, is de reist i jdwaardering per voer tu ig hoger, en is de mi l ieubelast ing en het ru imtege­

bru ik per persoon een stuk lager dan bi j autosolisten. 

Er is reden genoeg om samenri jders zonder voorbehoud tot doelgroep uit te roepen. 

Collectief busvervoer 

De bus vervul t momenteel een vr i j marginale funct ie in het personenvervoer. Ongeveer 3% van 

de verplaatste personenki lometers geschiedt met de bus. Toch verdient de bus het ten vo l le 

bevoordeeld te worden : hij is dank z i j de grote aantallen passagiers in één voer tu ig goed voor de 

economie , m i l i eu , ruimte èn ve i l ighe id . 

In de stad z i jn dan ook al op uitgebreide schaal maatregelen getroffen om de bus beter te laten 

doorst romen. Hoofdstuk 7 zal deze maatregelen inventariseren. 

Een n ieuw werkgebied voor de bus is te v inden op het hoofdwegennet. Doordat steeds meer 

verplaatsingen geschieden zonder relatie met stadscentra (b i jvoorbeeld van bu i tenwi jk Rotterdam 

naar voorstad Den Haag) worden steeds meer van die verplaatsingen afhankel i jk van de auto. O p 

deze zogenaamde tangentiële verplaatsingen z i jn namel i jk geen goede openbaar vervoer-

verb ind ingen. Een systeem van busvervoer op de tangentiële snelwegen kan d i t ondervangen, en 

zou een we l kome aanvul l ing z i jn op het tradit ioneel sterk radiaal gerichte openbaar vervoer. 

Door de complementar i te i t zouden de twee systemen elkaar nauwel i jks concurrent ie hoeven 

aandoen 

5.6.2 Overige doelgroepen 

Het SVV identi f iceert doelgroepen op het hoofdwegennet. Dit l i jstje is echter niet compleet , want 

er z i jn nog meer verkeerssoorten die voorrang verdienen. Deze hoeven niet al leen te gelden op 

het hoofdwegennet (waar het SVV z ich toe beperkte), maar ook op het onder l iggend wegennet of 

de stad. 

Tram 

In de dr ie grote Nederlandse steden ligt b i j elkaar zo 'n 350 km aan t raml i j nen . (GVB, 1994, 

H T M , 1993, RET, 1994). De tram heeft (per definit ie) daarmee een redel i jk aandeel in het 

grootstedel i jk vervoer. Een groot voordeel van de tram (het comfortabel op rails r i jden) is 

tegel i jker t i jd één van de grootste manco's. Het vervoermiddel is inf lexibel en heeft veel last van 

blokkades op de weg. Mede daarom ligt zo 'n 70% van de l i jnen op een vr i je baan. 

Net als de bus scoort de tram op alle cri teria goed en is daarom zonder reserve als doelgroep te 

ident i f iceren. 

Langzaam verkeer 

Van alle verplaatsingen is 45% met de fiets op lopend. Wat afstand betreft hebben ze een 

aandeel van 12%). Fietsen en lopen spelen dus vooral een rol op de korte afstand. Zo gebeurt 35-

4 0 % van alle verplaatsingen korter dan 5 km met de fiets. Vooral in de stad is dus er veel 

potent ie om het langzame verkeer te bevorderen. 

O p b i jna alles scoren fiets en voetganger goed. Het is goed voor het m i l i eu , het is goedkoop, 

gezond en gebruikt we in ig ru imte. A l leen op het gebied van de verkeersvei l igheid (als slachtof­

fer) verd ienen z i jn ze vaak het slachtoffer. 

Elektrische en andere schone auto's 

O p het gebied van mi l ieu z i jn elektrisch aangedreven auto's in de stad een doelgroep. Hier z i t 
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een potent ieel interessante relatie met het goederenvervoer. Als di t goederenvervoer uit de stad 

word t geweerd, kan (een deel van) deze funct ie door elektrische voertuigen overgenomen 

worden . O o k andere, witkar-achtige systemen zouden in het stedeli jk vervoer kunnen funct ione­

ren. 

Auto 's met katalysator belasten het m i l ieu ook minder. Via wet te l i jke regelingen is de invoeren 

hiervan ook al succesvol (alle n ieuwe auto's hebben er één). 

Autosnelwegen, stroomwegen en afstandsklasse 

In de tabel len 18 en 5, 19 komt het d i l emma van de funct ie van het hoofdwegennet (zie § 5.2.4, 

b lz . 33) goed naar voren. 

Aan de ene kant is het zo, dat er relatief veel economisch belangri jk verkeer gebruik van maakt, 

dat lange afstanden maakt. Het hoofdwegennet moet dit verkeer verwerken, en op een adequate 

manier de landsdelen met elkaar verb inden. Di t zou pleiten voor het weren van lokaal en 

regionaal verkeer van de autosnelwegen. 

Aan de andere kant is het gunstiger om zoveel mogei i jk verkeer uit de steden naar de hoo fdwe­

gen te geleiden. Dit ontlast het overvol le onderl iggende wegennet, en komt het stedeli jk m i l i eu 

en de verkeersvei l igheid ten goede. 

Bij het inzetten van maatregelen om doelgroepen te bevorderen zou ervoor moeten worden 

gezorgd dat beide functies verenigd worden , zonder dat het een of het ander ernstig in het 

gedrang komt . Simpelweg urbaan verkeer weren, of alle verkeer de snelwegen op sturen is niet 

aan de orde. 

Lage snelheid 

Een lagere snelheid is beter voor b i jna alle criteria (zie tabel 20). Daarom is het waardevol d i t 

e lement verder mee te nemen. Er l iggen we l l i ch t mogel i jkheden om met lagere snelheid l imieten 

verbeter ingen aan te brengen. 

5.6.3 Resumé 

A l met al b l i jven (soms met enige reserves) de volgende doelgroepen over: 

• Zakel i jk (personen)verkeer 

• Vrachtverkeer 

• Samenri jden 

• Bussen 

• Trams 

• Fietsers 

• Voetgangers 

• Elektrische voertuigen 

• Schone voertuigen 

• Verkeer op hoofdwegen 

• Verkeer met lage snelheid 
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Deel C: Maatregelen 

Dit deel geeft een overz icht van maatregelen die er z i jn om verkeer te bevoordelen. 

Hiertoe beschri j f t hoofdstuk 6 eerst we lke instrumenten er überhaupt z i jn om tot gedragsveran­

der ing te komen, waarna de studie z ich verder beperkt tot de infrastructurele doelgroepmaatre­

gelen. 

Hoofdstuk 7 geeft vervolgens een beeld van de empirie: een overz icht van het type maatregelen 

dat tot nu tot is ingezet of voorgesteld om doelgroepen te bevorderen. Er z i jn maatregelen op 

verschi l lende plaatsen voor verschi l lende doelgroepen: in en buiten de stad en op het hoofd-

wegnnet . Daarnaast is er een onderscheid in schaalniveau's: maatregelen op knoop-, wegvak, en 

netwerkniveau. 

5 3 
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6 Instrumenten en doelgroepmaatregelen 

Di t hoofdstu[< beschri j f t we lk type instrumenten er in het algemeen kunnen z i jn om ge­

dragsverandering te bewerkstel l igen en daarmee doelgroepen te bevorderen. Daartoe volgt in 

§ 6.1 een beschr i jv ing van gedragstypen van mensen. In § 6.2 volgt een opsomming van 

instrumenten die dat gedrag veranderen kunnen. De laatste paragraaf zoomt verder in op 

doelgroepmaatregelen. 

6.1 Gedragstypen 

Mensen en organisaties vertonen een bepaald gedrag, en instrumenten z i jn er om dat gedrag te 

beïnv loeden. O m instrumenten te kunnen inzetten moet eerst bekeken worden waarom mensen 

en organisaties bepaald gedrag vertonen. Volgens Vlek (1990) z i jn er v i j f redenen voor gedrag: 

• Soms geschiedt gedrag uit noodzaak. Dit kan z i jn omdat er sprake is van onontbeer l i jk 

gedrag, of omdat er geen alternatieven aanwezig z i j n . O m di t gedrag te veranderen moet je 

die alternatieven aan gaan bieden. 

• Bij voorkeur heeft er een afweging plaats gevonden, en heeft het gekozen gedrag het meeste 

nut. Vaak word t er gekozen op basis van beperkte informat ie. Het verbeterden van bestaande 

alternatieven en informatieverstrekking is hier nodig om gedrag te veranderen. 

• Bij attitude is er sprake van gedrag op grond van bepaalde normen en waarden: zo 'hoor t ' dat 

nou eenmaal . Het is zaak deze normen en waarden te beïnvloeden om gedrag aan te passen. 

• Bij gewoonte gaat om een simpele voortzetten van gedrag uit het ver leden, zonder dat 

daarover nagedacht word t : zo doen w i j dat al jaren. Er moeten alternatieven z i j n , en er moet 

—du ide l i j k gemaaki w o r d e n ^ a t 4 i e ^ u t hebben. 

• Bij verslaving meent de gebruiker dat hi j niet zonder kan, hoewel het gedrag in maatschappe­

l i jke termen geen doel dient. Dwang is hier nodig om tot gedragsverandering te komen. 

Deze verschi l lende gedragtypen vergen verschi l lende benaderingen om tot verandering van dat 

gedrag te komen. De volgende paragraaf bespreekt die benaderingen 

6.2 Instrumenten ter selectie en regulering 

Er z i jn verschi l lende middelen voorhanden om tot gedragsverandering te komen, instrumenten 

geheten. Volgens Vlek (1992) kunnen ze ingedeeld worden in zes verschi l lende typen, die hi j 

fundamentele beleidsstrategieën voor maatscfiappelijke gedragsverandering noemt. Door 

Schri jnen (1994b) z i jn ze verder ingevuld. Het z i jn achtereenvolgens: 

• Fysieke arrangementen en alternatieven 

• Regelgeving en handhaving 

• Financiële en economische stimulansen 

• Voor l i ch t ing , communica t ie en educatie 

• Sociale model le r ing en ondersteuning 

• Organisat ieverandering 

Meestal is het inzetten van één instrument niet genoeg. Per situatie moet een gebalanceerde en 

ui tgekiende combinat ie van verschi l lende instrumenten het gedrag van mensen zien te beheer­

sen. Als er sprake is van het welbewust inzetten van verschi l lende instrumenten in een onder l in ­

ge samenhang om een bepaald doel te bereiken, kan van beleid gesproken worden . 
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6.2.1 Fysieke arrangementen en alternatieven 

Bij de eerste categorie instrumenten is de vraag aan de orde well<e techniscl ie mogeli j l<heden 

über l iaupt beschikbaar z i j n : wat kunnen burgers, bedr i jven en overheid met de infrastructuur. De 

stand van de techniek, de beschikbaarheid van alternatieven en de ru imte l i jke aanwezighe id 

bepalen het keuzegedrag van mensen, de mate waar in mi l ieuvr iendel i jke of goedkope alternatie­

ven gekozen kunnen worden . Het is op di t moment zo dat de auto meestal verui t het snelste en 

meest comfortabele vervoermiddel is. O m het gedrag te veranderen moeten er goede alternatie­

ven beschikbaar komen. 

Onde r deze categorie maatregelen valt ook het onmoge l i j k maken om bepaald gedrag te 

ver tonen. Als je een hek op de weg zet, kan n iemand er door. Bij een slagboom is dit al m inder 

r ig ide, want sommigen mogen daardoor. Zo is er een scala aan voorz ieningen die het fysiek 

moge l i j k of ju ist onmoge l i j k maken ergens door te r i jden. 

Bij het inzetten van deze instrumenten is de veronderstel l ing dat de inr icht ing van de fysieke 

omgev ing en de beschikbare infrastructuur gedragsbepalend is. D i t is maar slechts ten dele het 

geval , en daarom kan bi jna nooi t worden volstaan met het louter beschikbaar stel len van 

al ternat ieven, of (on)mogel i jk maken van bepaald gedrag: het bestaan van b i jvoorbeeld 

sluiproutes toont aan dat veel mensen in di t opz icht zeer v ind ingr i jk kunnen z i j n . 

Gaven de fysieke arrangementen aan wat er kan, de tweede soort van instrumenten stelt vast wat 

mag. V ia wet ten , vergunningen, voorschri f ten en normen die door de overheid z i jn vastgesteld 

w o r d t het gedrag beïnvloed. Er z i jn regels voor b i jvoorbeeld snelheid of uitlaatgassen. Over t re­

den of overschr i jd ing ervan kan straf opleveren: een berisping, boete of andere straf. Een 

voorwaarde is natuur l i jk we l dat de pakkans reëel moet z i j n . Effectieve regelgeving vergt een 

adequaat handhavingsapparaat en -k l imaat, dat garant staat voor een redel i jke pakkans b i j 

over t red ing. 

Een voorwaarde is wel dat wet ten en regels een draagvlak hebben, anders worden ze massaal 

over t reden. Met alleen regels stellen kan de overheid de cul tuur niet veranderen, regels en 

wet ten vormen veeleer de neerslag van normen en waarden. 

Toepassing van dwang v ia wet ten en dergel i jke vereist een zekere mate van acceptatie van het 

optreden van de overheid. Het is du ide l i j k dat de regels eerder gevolgd zu l len worden als er 

goede alternatieven beschikbaar z i j n . 

D i t type instrument is bedoeld om mensen f inancieel te belonen of te straffen voor bepaald 

gedrag. Naast wat kan en wat mag kunnen f inanciële prikkels een verdere bi jdrage leveren in de 

keuze tussen verschi l lende alternatieven; Daar waar verbieden geen optie is, kan geld wo rden 

ingezet. 

De invoer ing van loodvr i je benzine ver l iep b i jvoorbeeld erg soepel, s impelweg omdat het 

goedkoper was gemaakt dan de loodhoudende. 

Deze soort instrumenten omvat pri jsstel l ing, ( tol)heff ingen, belasting, subsidie, kor t ingen, boetes 

e.d. Een voorwaarde is w e l , dat weggebruikers gevoel ig z i jn voor het pr i jsmechanisme; de 

pri jselast ici tei t moet kleiner dan nul z i j n . 

Een ander gevoel ig punt is dat het invoeren van heff ingen vaak de indruk wek t in feite een 

belastingmaatregel te z i j n . Als alleen de benzineacci jns word t verhoogd, is het voornaamste 

effect dat de overheid meer geld in het laatje kr i jgt. Di t tast het draagvlak voor di t soort 

maatregelen ernstig aan. Er moeten dus ook alternatieven worden geboden, of het geld moet in 

de vo rm van een loonbelast ingverlaging weer word t teruggegeven. 

6.2.2 Regelgeving en handhaving 

6.2.3 Financiële en economische stimulansen 
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6.2.4 Voorlichting, communicatie en educatie 

Het v ierde type instrument om het gedrag van mensen te beïnvloeden is ze du ide l i j k te maken 

wat ze nu e igenl i jk aan het doen z i j n . Vaak v indt het gedrag plaats, zonder dat goed not ie w o r d t 

genomen van de voor- en nadelen van dat gedrag. Gewoonte speelt hier b i j voorbee ld een grote 

ro l . M e t b i j voorbee ld onderwi jsprogramma's, informat ie over (mil ieu)effecten van sommige 

keuzen, of door informat ie over de alternatieven word t geprobeerd deze leemten in te vu l l en . 

Mensen hebben vaak niet zo 'n helder beeld van de effecten van hun gedrag, en worden sterk 

beïnv loed door hun eigen ervar ingen. De mate waar in ze zelf hinder onderv inden van het eigen 

gedrag tel t zwaarder dan andermans hinder ervan. Een bekend voorbeeld is het ageren tegen 

andere weggebruikers, en zelf gel i jk gedrag ver tonen. 

D i t instrumenttype is v r i j b l i j vend . Ze laat burgers en bedri jven vr i j in hun keuze. Het werk t dus 

al leen als het gedrag rationeel is; als het beïnvloeden van min of meer bewuste denkprocessen 

ook doorwerk t in het gedrag. 

6.2.5 Sociale modellering en ondersteuning 

De v i j fde soort speelt in op sociale normen en waarden. Voorbeelden uit de directe omgev ing en 

uit de verdere maatschappi j spelen bi j de vo rm ing hiervan een grote rol . Belangri jke of bekende 

mensen kunnen deze voorbeeldfunct ie vervu l len . Z i j demonstreren dan hoe belangr i jk z i j het 

gewenste gedrag v inden en dat d i t heel goed mogel i j k is. Veel reclamecampagnes met behu lp 

van 'bekende Neder landers ' maken hier gebruik van. O o k de 'Een beter m i l i eu begint bi j j e z e l f -

campagne doet d i t . D i t type instrument werk t als sociale factoren sterk gedragsbepalend z i jn en 

als geldt: 'goed voorbeeld doet goed vo lgen ' . 

Over igens is d i t b i j de overheid een wat omstreden instrument, want het beïnv loeden van de 

sociale mode l le r ing kan associaties oproepen met propagandistische methoden en manipu la t ie . 

6.2.6 Organisatieverandering 

Het laatste type r icht z ich op het veranderen van de structuur en het funct ioneren van maat­

schappel i jke sectoren, instel l ingen, bedr i jven en huishoudens. Wanneer de maatschappi j 

verandert, verandert ook de taak van organisaties. Ze moeten z ich dan een andere ' levensst i j l ' 

aanmeten: reorganiseren, vern ieuwen of ophef fen. Veel organisaties, of het nu gaat om over­

heidsinstel l ingen, gezinnen of bedr i jven z i jn traag en veranderen langzaam. 

Een voorbee ld van een organisatieverandering die nodig is voor vern ieuwing is het wegennet . 

Veel maatregelen beperken z ich uitslui tend tot de stad, of tot het r i jkswegennet. Di t komt door 

de beheersvorm, wan t wegen in de stad z i jn meestal in handen van de gemeente, te rw i j l 

r i jkswegen door Rijkswaterstaat beheerd wo rden . Samenwerking is nodig om evenwicht ige 

maatregelen te kunnen nemen. 

6.2.7 Conclusie 

De inzet van een ui tgekiende combinatie van verscheidene typen maatregelen d ie elkaar 

ondersteunen is noodzakel i jk om effecten van betekenis te bereiken. 

Van de bovenstaande zes beleidsstrategieën z i jn vooral regelgeving en handhaving, f inancieel -

economische st imulansen, en voor l i ch t ing en educatie bi j de overheid gangbaar en popula i r . 

Organisat ieverander ing komt nu op gang, en sociale model ler ing is een (omstreden) instrument 

dat zeer beperkt word t ingezet. 

Di t hoofdstuk heeft laten zien dat er meer nodig is dan het bieden van fysiek-infrastructurele 

voorz ien ingen om tot een gedragsverandering bi j mensen en instell ingen te komen. Deze not ie 

moet goed in het achterhoofd gehouden wo rden , daar deze studie zich (om w i l l e van de 

omvang en de t i jdsbesteding) verder beperkt tot de infrastructurele maatregelen. De volgende 

paragraaf bespreekt wat daaronder word t verstaan. 
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Wat zijn doelgroepmaatregelen? 

Deze paragraaf beantwoordt de vraag wat nu eigenl i jk onder doelgroepmaatregelen verstaan 

moet w o r d e n . 

In hoofdstuk 3 staat: Een doelgroep is een verkeerssoort die het op grond van zijn maatschappe­

lijke merites verdient om bevoordeeld te worden ten opzichte van het overig verkeer. Doe l ­

groepmaatregelen z i jn maatregelen die sommige soorten typen verkeer bevoorde len ten opzichte 

van andere. Deze aanduid ing is erg ru im en het begrip moet verder afgebakend w o r d e n . V ier 

overwegingen z i jn h ierb i j van belang. 

He t bevoordelen van de doelgroep 

Niet al le verkeersvoorz ieningen die exclusief voor bepaald verkeer bestemd z i j n kunnen 

doelgroepmaatregelen genoemd worden . In de def in i t ie staat dat de doe lgroep moet wo rden 

bevoordeeld ten opzichte van andere. D i t betekent b i jvoorbeeld dat een normaal f ietspad geen 

doe lg roepvoorz ien ing is. De autostrook d ie ernaast ligt is dat ten slotte o o k niet. Er is geen 

sprake van het begunstigen van de één boven de ander. O m een doe lg roepvoorz ien ing 

Verschi l lende manieren z i jn voorhanden om dit bevoordelen in te v u l l e n . Er is h ierb i j verschi l 

tussen bestaande en n ieuwe situaties. 

In bestaande situaties z i jn er twee manieren om bepaald verkeer te bevoorde len : 

• Het bevoordelen van de doelgroep door selectieve u i tbre id ing. A ls er ergens p rob lemen z i j n , 

kun je d i t gedeel te l i jk oplossen door al leen de problemen voor de doe lgroep aan te pakken. 

Een voorbee ld is de carpoolwisselstrook. O p de A l werden al leen voo r de carpoolers de fi les 

opgelost door een extra strook aan te leggen. Het effect van zo 'n maatregelen is dat de 

relatieve posit ie van de doelgroep verbetert. 

• Het bevoordelen van de doelgroep door inbre id ing. Verdergaand is het her indelen van de 

verkeersruimte ten behoeve van de doelgroep. Een groter deel van de schaarse ru imte word t 

toegedeeld aan cloelgroepen, ten koste van de r^st. Hier word t een prob leem gecreëerd of 

verergerd voor het over ig verkeer. Een voorbeeld is een opgeblazen f ietsopstelstrook of een 

busbaan in de stad. Hier is het effect dat de absolute posit ie van de doelgroep verbetert . 

In n ieuwe situaties (een n ieuwe weg, een n ieuwe woonw i j k ) komt het vaak voor dat doelgroe­

pen al een plek hebben verworven in het ontwerp. Zo worden bi j de aanleg of u i tb re id ing van 

n ieuwe autosnelwegen (zoals de A4) veelal ruimte gereserveerd voor doe lgroepen, of komen 

w o o n w i j k e n al f ie tsvr iendel i jk van de tekentafel. In deze gevallen is er geen sprake van het 

posit ie verbeteren van doelgroepen, maar van het veiligstellen ervan. 

Het verschil tussen doel en effect 

De h iervoor genoemde maatregelen hadden het impl ic iete of expl ic iete doel de doelgroep te 

bevoorde len ten opzichte van andere. Het kan ook zo z i jn dat het niet per se het doel is, maar 

we l het effect van een maatregel dat bepaald verkeer bevoordeeld wo rd t . Di t is b i j voorbee ld het 

geval bi j toer i tdoser ing; het doel is om de (totale) doorstroming te bevorderen. Het effect is 

echter ook dat het verkeer dat al op de hoofdbaan zi t word t bevorderd. In deze studie is dat 

laatste sturend, waardoor maatregelen die als effect hebben dat bepaalde verkeerssoorten 

bevorderen worden ook tot de doelgroepvoorz ieningen behoren. 

Infrastructurele maatregelen op de weg 

De beperk ing van de studie tot de infrastructurele kant betekent dat er a l leen de maatregelen 

besproken worden die direct op de weg ingr i jpen: 

• fysieke maatregelen, die doorgang van bepaald verkeer mogel i jk maken , onmoge l i j k maken of 

anderszins reguleren op basis van fysieke afmetingen; 

• verkeersregels, die de geboden en verboden voor sommige typen verkeer stel len; 

• f inancië le maatregelen, die selecteren op het geld dat verkeersdeelnemers ervoor over hebben 

om van bepaalde verkeersvoorzieningen gebruik te maken. 
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De hele studie beperkt z ich verder tot de weg. Openbaar vervoervoorz ieningen met een vo l led ig 

onafhankel i jk infrastructuur (trein, metro en sneltram) val len dus buiten di t bestek. Het gaat in dit 

onderzoek namel i jk om de inpassing van het openbaar vervoer in het normale wegsysteem. 

Daarbi j kan het overigens we l vóórkomen dat sommige wegvakken speciaal voor het openbaar 

vervoer op de weg gebouwd worden . 

Een laatste noodgedwongen beperking is dat het restrictieve parkeerbeleid (voor binnensteden) 

als geïsoleerde maatregel niet aan de orde komt. De maatregelen beperken z ich derhalve tot het 

stromende verkeer. 

Ketenbenadering 

Het volgende hoofdstuk bevat een verzamel ing maatregelen om doelgroepen te bevorderen. 

Maar om die doelgroepen ook echt te bevorderen kan meestal niet worden volstaan met een 

aantal losse voorz ien ingen. A l leen in op elkaar afgestelde systemen op de hele verplaatsingsketen 

van de gebruiker z i jn ze in staat de doelgroepen goed te bevorderen. De bouwstenen van deze 

ketenbenadering passeren de revue. Ze z i jn opgedeeld in drie categorieën. Daarbi j is er een 

systematiek naar infrastructuurelementen: 

• Knopen. Een knoop is gedefinieerd als een min of meer puntvormig element waar verkeers­

stromen uit verschi l lende r icht ingen met elkaar in conf l ic t komen. Voorbeelden z i jn kruispun­

ten of toerit ten van snelwegen. Maatregelen op dit niveau z i jn meestal voorrangsregel ingen: 

het toedelen van (meer) doorst roomt i jd aan doelgroepen. Daarbi j fungeren ze als een stel 

kranen: de een is (gedeelteli jk) open, de ander (gedeelteli jk) dicht. O o k komt het voor dat er 

ruimte word t vr i jgemaakt in de vorm van opstelstroken. 

• Wegvakken, gedefinieerd als l i jnvormige elementen waarover de verkeersstromen z ich 

bewegen. Het gaat hier over ri jstroken en -banen, die alleen maar door doelgroepen gebruikt 

mogen worden . Ook knopen die gekoppeld z i jn kunnen een wegvakmaatregel vo rmen. 

• Netwerken z i jn combinat ies van knopen en wegvakken, die met elkaar een samenhangend 

geheel vormen. Een voorbeeld is een stedeli jk busnetwerk. O m een doelgroepmaatregel in 

deze categorie in te delen is het nodig dat er op een groot deel van een netwerk voorz ien in -

gen z i jn om de doelgroep fe^bevooTdëlëïï; 

De scheiding tussen de verschi l lende categorieën is niet absoluut; een aantal op elkaar afgestelde 

knoopmaatregelen bi j elkaar vormen een wegvakmaatregelen. Een combinat ie van knoop- en 

wegvakmaatregelen kan een netwerk vormen. 

De inkadering van het begrip doelgroepmaatregelen is als volgt : 

Doelgroepmaatregelen zijn infrastructurele, dat wil zeggen fysieke, regelgevings- of 

financiële maatregelen op knopen, wegvakken of netwerken die als effect hebben dat de 

positie van bepaalde typen verkeer ten opzichte van andere veiliggesteld wordt of significant 

verbetert . 
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7 Doeigroepmaatregelen: de empirie 

Di t hoofclstul< geeft op basis van de def ini t ie uit het vor ige hoofdstul< een beeld van doelgroep­

maatregelen die tot nu toe z i jn ingezet of z i jn voorgesteld. Het is vooral een overzicht van het 

type maatregelen dat bekend is, en niet zozeer een ui tputtende opsomming van alles dat er oo i t 

op dit gebied verzonnen is. 

Verschi l lende categorieën komen aan de orde. In § 7 .1 , 7.3 en 7.3 staan de maatregelen in de 

stad centraal: voor het openbaar vervoer, het langzaam verkeer en op het gebied van de 

ru imte l i j ke indel ing. Daarna behandelt § 7.4 de maatregelen buiten de bebouwde kom. 

Vervolgens worden in § 7.5 de voorz ieningen op het hoofdwegennet besproken. Het hoofdstuk 

sluit af met totaal-concepten (§ 7.6) en de conclusies (§7.7). 

7.1 Openbaar vervoer in de stad 

Vooral in de stad word t voorrang gegeven aan het openbaar vervoer. De redenen die over het 

algemeen gegeven worden z i j n : 

• het openbaar vervoer is beter voor het m i l i eu ; 

• een goed openbaar vervoer is een voorwaarde om de auto uit de stad te kunnen weren: er 

moeten alternatieven z i j n ; 

• een betere doorst roming is gunstig voor de exploi tat ie. 

Over het waar en hoe in de Nederlandse steden is vooralsnog we in ig vastgelegd. De inventarisa­

tie is dan ook tot stand gekomen met behulp van contacten met de stedeli jke vervoerbedr i jven. 

Dat er erg veel bus- en trammaatregelen z i jn is evident. In elke wi l lekeur ige stad met meer dan 

100,000 inwoners z i j ruvr i je streken, banen andere maatregelen te v inden. 

Exclusief invoegen en uitvoegen 

O p veel plaatsen gelden verkeerscirculatiemaatregelen. O m het verkeer beter te laten doorstro­

men, of om het op hoofdroutes te houden mag er niet links of rechts worden afgeslagen. Hier 

gelden regelmatig ui tzonder ingen voor bussen, die mogen we l invoegen van een z i jweg of 

ui tvoegen naar een z i jweg . 

Busdoorgang 

Exclusieve busdoorgangen z i jn op veel plekken te v inden. Vaak z i jn ze het begin van een aparte 

baan of strook. O o k kunnen ze dienen als exclusief doorsteekje voor bussen van de ene naar de 

andere straat of w i j k . O m af te dwingen dat alleen bussen ervan gebruik maken, worden vaak 

bussluizen aangebracht. Die maken gebruik van de grote spoorbreedte die een bus heeft. 

Een maatregel die relatief we in ig ruimte kost is een opstelstrook. Vaak is het zo (zeker bui ten de 

binnenstad) dat er verkeer alleen vertraging ondervindt bi j kruispunten en verkeersl ichten. Het is 

dan ook logisch om alleen daar voorz ieningen voor bussen aan te leggen. Enige t iental len meters 

vóór het kruispunt word t een aparte baan of strook gecreëerd. Zo 'n strook kan vaak gecombi ­

neerd worden met een halte. 

Prioriteit bij verkeersregelinstallaties 

Verkeersregel installaties (VRI's) kunnen zo worden geprogrammeerd dat bussen en trams 

voordeel hebben. D ikw i j l s gebeurt dat met behulp van een speciaal verkeersl icht, het zoge­

naamde negenoog. Er z i jn verschi l lende soorten voorkeursbehandel ingen in een verkeersregelcy­

clus. Daarbi j doen automatische technieken steeds meer hun intrede met de VETAG- en V E C O M -

7.1.1 Knopen 

Busopstelstrook bij een kruispunt 
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systemen, waarbi j het voertu ig z ich op een bepaalde afstand inmeldt . De verkeersregel ing kan 

dan zorgen dat als de bus of tram arriveert, hi j a l t i jd door kan r i jden. 

Er is verschi l tussen de twee systemen. VETAG is ouder, en er v indt éénr icht ingscommunicat ie 

plaats van voer tu ig naar VRI . Bij V E C O M kunnen er ook de andere kant op berichten wo rden 

verstuurd. Zo kan de VRI b i jvoorbeeld aan de bus mededelen of hij op t i jd r i jdt. Voorrangsbe­

handel ing kan bestaan uit : 

• Een voorstart. De bus of tram mag eerder vertrekken dan het andere verkeer. 

• Ver lenggroen. Na inmelden van een bus of tram word t het groene l icht vastgehouden totdat 

de stopstreep gepasseerd is. 

• Het afkappen van een conf l icterende r icht ing. 

• Het overslaan van een conf l icterende r icht ing. 

Een variant op de absolute pr ior i te i t is de gecondi t ioneerde voorrang. Het voer tu ig kr i jgt dan 

geen voorrang als het te vroeg is. Voorwaarde is dan we l dat de VRI de dienstregel ing kent. 

Soms ontbreekt een opstelstrook. Dan kan met de zogenaamde 'bu l ldozermethode ' de hele rij 

wachtende auto's in dezelfde r icht ing voorrang kr i jgen. Het bul ldozeren is in de stad nauwel i jks 

moge l i j k , omdat de wegvakken te druk z i j n . Onder andere In de Utrechtse binnenstad is h ierom 

een variant. Een bus die op een kruispunt rechtdoor w i l , meldt z ich in en de VRI geeft pr ior i te i t 

aan een relatief rustige l inks- of rechtsafbeweging. De bus stelt z ich daar vervolgens ook bi j op , 

en kan rechtdoorr i jden. De rest van het verkeer gaat gewoon rechtsaf. Van het ' gewone ' verkeer 

kr i jgen zo maar we in ig voertuigen pr ior i te i t , te rw i j l vooral de bus profiteert. 

Als i l lustratie staat in tabel 21 een overzicht van de kruispunten in de grote steden waar een 

voorkeursbehandel ing voor het openbaar vervoer bestaat. Zoals te z ien worden deze voorz ien in ­

gen op grote schaal toegepast. De kruispunten in de grote steden vormen echter maar een vr i j 

k le in deel van het totaal, want zowel in middelgrote stad als buiten de stad z i jn veel kruispunten 

voorz ien van prior i taire regel ingen. O o k buiten de stad z i jn er vr i j ruime mate. O p basis van de 

ci j fers in de steden is dus te stellen clat er meer^dan 1000 kruispunfen in N e d e r l a n c r a j n met 

pr ior i te i t voor het openbaar vervoer. 

Tabel 21: Kru ispuntpr ior i te i t in de grote steden voo r tram en bus 

b ron : M i d d e l h a m e.a. (1995) 

Totaal van gere-gelde 

kru ispunten 

kru ispunten met voor­

keur 

percentage met 

voo rkeur 

Amste rdam 300 100 3 3 % 

Rotterdam 2 1 7 130 6 0 % 

Den Haag 245 185 7 6 % 

Utrecht 115 80 5 9 % 

7.1.2 Wegvakken 

Busstraten en tramstraten 

In Nederlandse binnensteden z i jn er verscheidene wegen die voor ander verkeer dan bus en 

t ram z i j n afgesloten. Deze bus- en tramstraten z i jn vooral in de buurt van de centrale stations 

z i j n ze te v inden . 

Daarnaast bestaan er hier en daar speciale t ramviaducten. In Rotterdam r i jdt t raml i jn 5 op een 

eigen f ly-over naar Rotterdam Noord , hoog boven het spoor en de A20. O o k het t ramviaduct bi j 

Den Haag CS dat door het Minister ie van V R O M heen r i jdt behoort tot deze categorie. D i t soort 

voorz ien ingen ligt nog maar een klein stapje af van de vo l led ig onafhankel i jk infrastructuur van 

t re in , metro en sneltram. Het verschil is dat deze exclusivi tei t maar voor k le ine stukjes van de 
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l i jnen geldt. Voor de overige wegvakken moeten de bussen en trams in het normale straatbeeld 

worden ingepast. 

Buiten de binnenstad z i jn er ook in n ieuwe w o o n w i j k e n exclusieve busstraten te v inden , die 

w i j ken rechtstreeks verb inden, zoals in A lmere of Delft-Tanthof. 

Banen en stroken in de openbare weg 

In (binnen)steden word t vaak een deel van de weg gereserveerd voor bus of tram Di t komt de 

doorst roming van deze vormen van openbaar vervoer ten goede, en verhoogt de te lage 

operat ionele snelheid van bus en t ram. In het centrum van Rotterdam is dit b i jvoorbeeld zo 'n 18 

km/h . O m die reden word t er gepoogd tram en bus opstakelvri je doortocht te b ieden. 

De maatregelen kunnen op twee manieren worden ui tgevoerd: als aparte baan in het m idden 

van de weg of als strook aan de zi jkant. De volgende voor- en nadelen gelden: 

• M iddenbanen leveren een overzichtel i jker straatbeeld op, zodat kruispunten minder ingewik­

keld z i j n . 

• Trambanen in het midden kunnen met gras bekleed worden om het stadsbeeld te verbeteren. 

Geasfalteerd vormen ze een aantrekkeli jke combinat ie met een bus- en taxibaan. 

• Het nadeel van een middenbaan is dat de haltes ook in het midden van de weg z i j n . 

Hierdoor moeten passagiers oversteken. 

• Bovendien is een middenbaan is vaak een aparte baan, en maakt schept ru imte voor misbru ik 

door andere soorten verkeer. 

Verschi l lende vervoerbedr i jven kiezen voor verschi l lende opties. Zo heeft de H T M in Den Haag 

voorkeur voor middenbanen, en de RET in Rotterdam voor de zi jkant. 

Er z i jn overigens in Nederland ook plaatsen waar openbaar-vervoerstroken met succes als 

wisselstrook worden toegepast. Di t is volgens de A G V (1992) onder andere in Utrecht, Ijsselstein 

en Capel le aan de IJssel het geval. 

Voor de grote steden z i jn gegevens verzameld óver de vr i je banen7door informat ie tn te w innen— 

bi j de vervoerbedr i jven. Het b l i jk t dat deze informatie vr i j schaars is. O o k z i jn de gegevens 

moe i l i j k te vergel i jken, omdat er op verschi l lende manier geteld wordt . Moe i l i j kheden z i j n : 

• Er is verschil tussen netlengte en baanlengte, omdat veel l i jnen (gedeelteli jk) van dezel fde 

wegvakken gebruik maken. 

• Bussen maken vaak gebruik van t rambanen, waardoor dubbel te l l ingen optreden. 

Hieronder staan de resultaten van de verzamel ing vermeld (zie bi j lage 5 voor de verzamelde 

gegevens): 

• De meest recente gegevens van het GVB in Amsterdam z i jn uit 1990. Daaruit b l i jk t dat van 

het bus-en t raml i jnennet 100 km uit vr i je baan bestaat. Daarbij hebben de t raml i jnen 5 3 % 

vr i je baan en de bussen 9 7 o . Hier is we l sprake van veel dubbel te l l ing. De pure vr i je baan is 

waarschi jn l i jk zo 'n 7 0 van de 100 km. 

• In Rotterdam heeft de RET nauwel i jks een idee van de beschikbare infrastructuur. Het bedri j f 

schat dat van de 6 7 km trambaanlengte er 7 0 7 o vr i j l igt, en van de 430 km busl i jnen minder 

dan 10% . Daarmee komt het totaal aan vr i je banen uit op 60-90 km. 

• Den Haag heeft de meest uitgebreide gegevens over de infrastructuur. In 1992 had de H T M 

in 1993 de beschikking over 7 1 , 5 km vr i je bus- en trambaan, en getal waar in geen dubbel te l ­

l ingen z i t ten. Van de trambaan was 81 7o v r i j l iggend, en van de busbanen 1 0 7 o . 

• Utrecht heeft afgezien van de sneltram naar Nieuwegein geen t raml i jnen. Van de busbaan­

lengte van 111 km is 14,8 vr i je baan. Dat is een percentage van 1 3 7 o . 

O p basis van de schattingen van diverse deskundigen word t gesteld dat de vr i je banen in de vier 

grote steden ongeveer de helft van het totaal moeten ui tmaken. Het aantal k i lometers vr i je baan 

in Neder land komt daarmee uit op 400-500km 
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7.1.3 Netwerken 

Gekoppelde kruispunten 

Als er in een stad een ui tgekiende combinat ie bestaat van vr i je banen en voorrang bi j kru ispun­

ten bestaat, kan er van een netwerk gesproken worden . In Nederlandse steden is veel ervar ing 

opgebouwd met vooral voertuigafhankel i jke verkeersregelingen. Als gevolg daarvan kwam de 

on tw ikke l i ng van moderne (dynamische) starre regelingen pas recentel i jk op gang. Onlangs is 

een exper iment afgerond met het systeem SCOOT (Fransen, M idde lham en Dibbi ts , 1994). D i t is 

een Engels optimaliseringssysteem voor netwerken, dat on-l ine opereert. In een Ni jmeegs 

exper iment werden 41 kruispunten gekoppeld, en het verkeersaanbod in het hele netwerk 

gemeten. O p in- en uitvalswegen z i jn doseerpunten aangebracht, waarmee het aantal auto's in 

de stad kan worden gereguleerd. Is het druk, dan word t verkeer de stad in afgeknepen, en 

verkeer de stad uit voorrang gegeven. Zo wo rd t voorkomen dat er te veel auto's in de stad 

komen , en de doorst roming stokt. Bij grote drukte b l i jven ri jen auto's staan wachten op de 

invalswegen. Met SCOOT kan deze beheersingsfi losofie verder worden geopt imal iseerd. Het 

doelgroepelement is de behandel ing van de bus, die met opstelstroken en pr ior i te i t de doseer­

punten passeert, en de f i levr i je stad in kan r i jden. 

U i t de evaluatie bleek echter, dat de verbeteringen met SCOOT ten opz ichte van het oude 

systeem niet zo groot waren (Midde lham, Taaie en Fransen, 1995). De Nederlandse tradit ie van 

voertu igafhankel i jke regelingen b l i jk t dus redel i jk goed te vo ldoen. 

Tram Plus 

Ondanks alle maatregelen in de stad, de voorrang bi j kruispunten en de vr i je banen, r i jdt de 

tram maar zo 'n 18km/h in Rotterdam. Daarom is daar in 1991 de TramPlus bedacht (Gemeente 

Rotterdam en RET, 1991). Di t plan voorz iet er in de tram een plaats als hoogwaard ig stedeli jk 

vervoer (terug) te geven. De voertuigen moeten worden verbeterd. Ze worden comfor tabeler en 

voorz ien van een detectiesysteem (een geavanceerd VECOM-systeem), zodat een centrale kan 

z ien of ze te vroeg of te laat z i j n . O p die manier kan de dienstregeling eventueel worden 

aangepast. De informat ie aan de reiziger kan beter en actueler worden , door bi j de haltes de 

werke l i j ke vertrekt i jd te geven. 

O p infrastructureel (knoop- en wegvak) gebied z i jn de plannen als volgt: 

• O p knopen kan door het detectiesysteem de pr ior i tei t op kruispunten beter worden geregeld. 

Zo is er bi j wissels dan de mogel i j khe id om ze sneller in te stellen op de route van de actueel 

passerende t ram, waardoor de tram niet hoeft af te remmen. 

• O p de wegvakken is er een vo l led ig vr i je baan. Deze vr i je banen moeten ook logischer 

worden ingericht en ingepast in het straatbeeld. Er komen du ide l i jke oversteek en doorsteek-

plaatsen, waardoor er geen last van het over ig verkeer ontstaat. 

Het doel is een tram die alleen stopt op de haltes met een exploi tat iesnelheid van 25 km/h (ter 

verge l i jk ing: bi j de Rotterdamse metro is dat 32 km/h) . 

O o k van der Waard (1982) benadrukt dat doorstroommaatregelen alleen niet genoeg z i jn om de 

kwal i te i t van het openbaar vervoer afdoende te verhogen. Van der Waard (1982) stelt dat de 

doorst roomsnelheid van een tram of bus ook afhangt van de halteert i jden. Naast de snelheid z i jn 

er ook nog andere belangri jke kwal i tei ts indices, zoals stiptheid (voertuig is op t i jd) of, b i j hoge 

frequenties, regelmaat (voertuigen hebben zel fde opvolgt i jden). 

Zijrich 

Als schoolvoorbeeld van goed stedeli jk openbaar vervoer geldt Zür ich in Zwi tser land. Z o w e l het 

marktaandeel als de kostendekkingsgraad z i jn ongekend hoog. Nadere beschouwing leert dat het 

niet zozeer de puur infrastructurele maatregelen z i jn die het openbaar vervoer daar zo 'n succes 

waren . Tabel 22 vergel i jk t ze met b i jvoorbeeld Den Haag. 
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Tabel 22: Verge l i j k ing tussen het openbaar vervoer in Den Haag en Zür ich 

b ron : Wiggenraad (1990), H T M (1993) 

Den Haag Zür i ch 

Traml i jnen (km) 123,6 km 110 km 

waarvan vr i je baan 8 1 % 4 5 % 

bus l i jnen (km) 147,7 km 126 km 

waarvan vr i je baan 1 0 % 1 2 % 

Beïnv loedbare verkeersl ichten 7 6 % 9 0 % 

De sleutelfactoren voor het succes liggen op een ander vlak. Te noemen z i jn b i j voorbee ld : 

• De vervoersintegratie door middel van een vervoerregio. Zaken als tar ieven, dienstregel ing en 

in format ievoorz ien ing z i jn veel beter gecoördineerd. 

• Restrictief autobeleid, waardoor b i jvoorbeeld parkeren erg lastig is en het openbaar vervoer 

veel aantrekkel i jk wordt 

• Stedeli jke inr icht ing, die gericht is op openbaar vervoer. 

7.2 Langzaam verkeer in de stad 

Er z i jn talr i jke redenen om het fietsverkeer te bevorderen. Fietsen is sti l , schoon, gebruikt we in ig 

ru imte, en is goedkoop voor de gebruiker en de overheid. Daarnaast is het ook gezond o m te 

f ietsen. Daarom bestaat er sinds 1991 het Masterplan Fiets van het Minister ie van Verkeer en 

Waterstaat. Hier in word t gestreefd naar een toename van het f ietsgebruik van 30%), en een 

afname van de fietsslachtoffers. 

Dezel fde voordelen als die van de fiets gelden in nog sterkere mate voor lopen, maar daar is 

veel minder aandacht voor; de voetganger word t niet beschouwd als onderdeel van het 

mobi l i te i tsbe le id . 

De maatregelen die genoemd zul len worden komen vooral uit de ontwerphandle id ing voor 

f ietsinfrastructuur van het C.R.O.W. (1993). Daarnaast komt een aantal voorbeelden uit de 

handle id ing voor de voetganger van de belangenvereniging VBV (1993). 

De maatregelen op knopen en wegvakken z i jn meestal te v inden in verkeersgebieden. D i t z i jn 

gebieden met een concentratie van verkeer op stroomwegen. De netwerkmaatregelen z i j n veelal 

in verbl i j fsgebieden: gebieden met min imaal gemotoriseerd verkeer op erfwegen (Hakkesteegt, 

1991). 

De S W O V (1992) brengt nog een tussenniveau aan: dat van de ontslui t ingswegen. 

Hieronder staan een aantal maatregelen. 

7.2.1 Knopen 

Rechtsafslaande fiets 

Vaak is er bi j geregelde kruispunten een voorz ien ing dat fietsers gemakkel i jk rechtsaf kunnen 

slaan. D i t kan zowel in de vorm van een rechtsaf bij rood, waarbi j de fietser het verkeersl icht 

mag negeren, als een rechtsaf langs rood, waarbi j er een doorsteekje voor het verkeersl icht langs 

is gemaakt. 

Fietsopstelstroken. 

Een maatregel is het ruimte geven aan fietsers op kruispunten. Dit kan b i jvoorbeeld door ze een 

fietsopstelstrook te geven bi j verkeersl ichten. Hierdoor komen fietsers minder in de knel tussen 
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alle auto's. Een variant hiervan is de opgeblazen fietsopstelstrook, die vóór de rest van het 

verkeer ligt. Fietsers kunnen zo ook nog makkel i jker linksaf slaan. 

Fietser voorrang 

Een aardig voorbeeld van een niet-infrastructurele maatregel is de eventuele invoer ing van de 

verkeersregel dat fietsers van rechts voorrang moeten kr i jgen. De Eerste Nederlandse Fietsers­

bond (ENFB) dr ingt hier al jaren op aan, en in maart 1995 we rd er weer eens in de Tweede 

Kamer over gediscussieerd. Wederom nam z i j een mot ie aan om de regel dat snelverkeer 

voorrang heeft, af te schaffen. Deze regel stamt uit de Tweede Were ldoor log en is door de 

bezetter ingevoerd. A l le landen in Europa hebben deze regel na 1945 meteen weer terugge­

draaid, behalve Neder land (de Volkskrant, 13 maart 1995). Nog steeds z i j n de meningen ver­

deeld: de deskundigen weten het niet. Het Minister ie van Verkeer en Waterstaat zegt dat de 

verkeersvei l igheid in groot gevaar is, omdat automobi l isten niet aan zo 'n regel gewend z i j n ; eerst 

moet de infrastructuur vei l iger worden gemaakt, voordat zo 'n regel kan wo rden ingevoerd. De 

Sticht ing Wetenschappel i jk Onderzoek Verkeersvei l igheid heeft geen u i tdrukkel i jke men ing . 

Ve i l i g Verkeer Neder land en de Raad voor de Verkeersvei l igheid z i jn vóór (de Volkskrant, 1 apri l 

1995). 

Een variant h ierop waarb i j fietsers voorrang hebben op het over ig verkeer is te z ien in Hou ten . 

O p kruisingen van het stedeli jk fietsnet met autostraten, waar auto's voorrang moeten geven aan 

fietsers, doordat het f ietspad is 'beschermd' met haaietanden (Ruimte maken voor de fiets, 1994). 

Fietsproiriteit bij verkeerslichten 

In de eerste plaats in het al een doelgroepmaatregel dat er überhaupt aparte verkeersl ichten z i jn 

voor voetgangers en fietsers. Hierdoor z i jn ze een aparte verkeersstroom en kri jgen ze eigen 

groenfasen. 

Vervolgens is het nog de vraag hoe de verkeersregelingen dan ingeregeld worden ; vaak kr i jgt het 

gemotoriseerd verkeer pr ior i te i t en z i jn er lange wacht t i jden voor fietser en voetganger. O o k 

komt het voor dat ze geen conf l ic tvr i j groen kr i jgen. Ze moeten dan nog steeds opletten of er 

geen kruisend verkeer is. 

Het is heel we l mogel i j k het langzame verkeer gel i jkwaardig of pr ior i tair te behandelen. 

Volgens Dijkstra en Mu lde r (1994) kan dat laatste voor fietsers gerealiseerd worden door 

detectielussen op afstand, meer groent i jd voor f ietsr icht ingen, of het meenemen van een 

maximale wacht t i jd als voorwaarde in de regeling. 

Kleinschalige selectiemaatregelen 

Ana loog aan bussluizen om bussen door te laten, z i jn er ook voor het langzaam verkeer 

maatregelen om bepaalde regels af te dwingen. 

• Verkeersdrempels en sluizen die auto's remmen. Soms is er dan een passagestrook voor het 

langzaam verkeer. Vervolgens is er ook nog een voorz ien ing om voetgangers te beschermen 

tegen roekeloze fietsers: de fietssluis remt vervolgens fietsers af. 

• Paaltjes en hekken die wegen en paden zo smal maken dat auto's er niet doorheen kunnen. 

Deze worden gebruikt om verboden doorgangen voor auto's te handhaven, of om trottoirs en 

fietsstroken te beschermen tegen bi jvoorbeeld parkeerders. 

7.2.2 Wegvakken 

Overal in Neder land z i jn fietspaden en voetpaden. In totaal is er ongeveer 17.000 km fietspad 

(CBS, 1992b). Het grootste deel hiervan is geen doelgroepmaatregel te noemen. Al leen als ze 

deel u i tmaken van een netwerk dat de fiets echt bevoordeeld is daar sprake van, als het 

langzaam verkeer op een w e g du ide l i j k meer ruimte kri jgt ten koste van het overig verkeer. 
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Afbeelding 13: Voorgestelde fietsstraat in Goes. 
bron: Vogelvrije fietser, 1995 

Een echte doelgroepmaatregel is de fietsstraat, 

zoals die is on tworpen in Goes (Vogelvr i je f iet­

ser, 1995). Auto 's mogen daar ook overheen, 

maar de straat heeft een m iddenberm en de 

overb l i jvende banen z i j n zo smal dat ze de auto­

mobi l is ten gedwongen z i jn achter de fietser te 

b l i j ven. De gemeente z iet grote moge l i j kheden 

om rustige, gemengde straten net bu i ten het 

centrum als zodan ig in te r ichten (zie afbeel-

d i n g l 3 ) . 

Netwerken 

Vrijliggende fietsroutenetwerken 

Een aantal steden heeft e rvoor gekozen de fiets een grote rol te geven in de stedel i jke verplaat­

s ingen; ze hebben f ietsroutenetwerken aangelegd. Dat van Del f t is een befaamd voorbee ld . In 

afbeeld ing 14 op de vo lgende bladzi jde staat hoe het net is opgebouwd . Er z i jn dr ie n iveau's: 

een stadsnet, een w i j kne t en een buurtnet. Deze netten bestaan uit combinat ies van maatregelen 

op knoop- en wegvakn iveau , zowe l ingr i jpend als k le inschal ig. Zo z i j n er bruggen en tunnels 

aangelegd, maar ook eenrichtingstraten voor fietsers opgeheven of doorsteekjes gemaakt. 

Eigenl i jk kunnen w e bi j zo ' n f ietsnetwerk alleen van een doeIgrqepmaa^tregeispreken a isx le 

posi t ie van de flets drastTscfï beter word t , of als b i jvoorbeeld de aanleg betaalt wo rd t ten koste 

van automaatregelen. In Deventer is van elke parkeergulden een kwar t je voor f ietsinfrastructuur 

bestemd. 

Wandel- en fietsgebieden in de binnenstad 

Bijna iedere binnenstad kent tegenwoord ig wel autovri je of au to luwe w inke lgeb ieden . Deze 

ru imte wo rd t dan (terug)gegeven aan voetganger en fietsers. Meestal vaart de middenstand (na 

aanvankel i jke opposit ie) we l bi j dit type maatregelen. Overal in de steden verschi jnen Amster­

dammert jes en (verwi jderbare) obstakels, om de wandel - en f ietsgebieden autovr i j te houden . Het 

parkeerbele id van een stad vo rmt hierbi j een onmisbaar e lement schakel. 

Woonerven en 30km/h-gebieden 

In woongeb ieden wo rden ook maatregelen getroffen die de hiërarchie tussen auto's en langzaam 

verkeer doorb reken . Deze maatregelen z i jn er om die gebieden aantrekkel i jker te maken voor 

het verkeer dat daar hoort : fietsers, voetgangers en spelende k inderen. Het klassieke voorbee ld 

hiervan z i jn natuur l i jk de woonerven . Daarvan z i jn er in Neder land ongeveer 6600 (CBS, 

1992b). Naast fysieke maatregelen, zoals drempels, asverschuivingen en afslui t ingen voor auto's 

heeft het erf ook een jur id ische status; de verkeersregels w i j ken daar op v i j f punten af van 

normale wegen (Verstappen, 1992): 

• Er bestaan geen trottoirs. Voetgangers mogen de hele breedte van de weg gebru iken. 

• Bestuurders moeten stapvoets r i jden ( < ca. 15 km/h). 

• A l le bestuurder van rechts moeten voorrang kr i jgen; het onderscheid tussen motorvoer tu igen 

en n ie t -motorvoer tu igen is weggeval len. 

• Parkeren van motorvoer tu igen mag alleen in parkeervakken. Di t weer t niet-bestemmingsver-

keer om de omgevingskwal i te i t te verhogen. 

• Het begin (of einde) van een erf is een uitrit. 

Het RVV spreekt t rouwens niet van een woonerf, maar s impelweg van een erf. Dat betekent dat 

er b i j voorbee ld ook w inke le rven z i jn . 
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Afbee ld ing 14: Fietsroutenetwerk Delft 

b ron : Min is ter ie van V R O M (1993) 
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Naast woone rven w o r d e n er de laatste jaren steeds meer verbl i j fsgebieden gecreëerd door het 

inste l len van 30km/h zones. Deze hebben geen wet te l i j ke status. Het enige verschi l is, dat 

moto rvoer tu igen er maar 30km/h mogen r i jden. Ze z i jn goedkoper in aanleg dan w o o n e r v e n , eh 

daarom popula i r . Als er vo ldoende fysieke ondersteuningsmaatregelen z i j n , (drempels e.d.) w o r d t 

de h iërarchie ook daadwerke l i j k doorbroken. (Janssen, 1990). 

O m de verb l i j fsgebieden te handhaven worden er vaak in r i j verboden, eenrichtingsstraten en 

a l ler le i fysieke maatregelen gebruikt , d ie bi j de knopen aan bod z i j n gekomen. 

7.3 Ruimtelijke indeling 

De ru imte l i j ke i nde l i ng van een stad word t ook gebruikt als doelgroepenmaatregel . Een stad 

w o r d t ingedeeld in lobben of sectoren. Openbaar vervoer en langzaam verkeer kunnen z ich 

makke l i j k tussen d ie de len heen en weer verplaatsen. Voor snelverkeer is dat onmoge l i j k . Dèt 

verkeer moet o m r i j d e n v ia een rondweg. Deze opde l ing kan zowe l gebeuren in n ieuwe steden, 

als in bestaande steden. Goede voorbeelden van de eerste z i jn A lmere of Houten . Bestaande 

steden d ie in sectoren z i j n opgedeeld z i jn Groningen (met het verkeerscirculat ieplan) en Del f t . 

In Hou ten z i j n speciaal voor de fiets en de voetganger hoofdaders (ook we l dragers genoemd) 

o n t w o r p e n , met een z o di rect mogel i jke verb ind ing tussen w o o n w i j k e n en het cen t rum. M e t 

elkaar v o r m e n de dragers een stervormig patroon waar in centrum en station het hart vo rmen 

(afbeeld ing 15, vo lgende bladzi jde). Houten is één groot verbl i j fsgebied van 300 hectare, 

onderverdee ld in 16 buur ten . Deze buurten hebben elk een aantakking op de rondweg en z i j n 

met elkaar ve rbonden door autovr i je zones (afbeelding 16, vo lgende bladzi jde) . 

Verkeersregelstra tegieën 

Er is nog een comp lee t andere m o g e n j k h e i d j ) m ongewenst verkeer uit verbl i j fsgebieden en in 

verkeersgebieden te houden : verkeersregelstrategieën. Met di t type maatregelen is veel moge l i j k . 

Zo kan verkeer op hoofdroutes voorrang kri jgen op verkeer van en naar sluiproutes in verbl i j fsge­

b ieden , b i j voorbee ld door gebruik te maken van groene go lven. Andere voorbeelden passeerden 

al de revue: voordeel voor verkeer dat de stad uit gaat om die stad te ontlasten, voordeel van of 

naar bepaalde geb ieden, openbaar vervoer of langzaam verkeer bevoordelen 

7.4 Buiten de stad 

Buiten de stad valt er ook het een en ander aan doelgroepmaatregelen te v inden. Het z i jn er wa t 

m inder dan in de stad, maar dat is ook logisch; meestal is het er minder druk, het verkeer heeft 

m inder last van elkaar en er hoeft daarom minder om de ru imte gestreden te w o r d e n . 
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Afbeelding 15: Verkeersstructuur Hou ten 

b ron : Min is ter ie van V R O M (1993) 

A f b e e l d i n g 16: Fietsroutes in Hou ten 

b ron : Min is ter ie van V R O M (1993) 
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Een aantal van de maatregelen is al eerder behandeld bi j de stad: 

• V r i je busbanen met een aanzienl i jke lengte, want tussen diverse voorsteden en hoofdkernen 

l iggen f l inke lange banen. Voorbeelden z i jn Purmerend-Amsterdam (25 km) en V ianen -

Utrecht (17 km) ; 

• Pr ior i te i t voor bussen bi j kru ispunten, tegenwoord ig van groter belang door de komst van de 

lange-afstandbus, de Interl iner; 

• V r i j l i ggende fietsroutes; 

• Fietsers van rechts voorrang. 

Deze maatregelen worden uiteraard niet verder behandeld. 

Daarnaast z i j n er voorz ien ingen, d ie in de stad niet voorkomen. O p het gebied van knopen z i j n 

er b i j voo rbee ld in Friesland maatregelen o m het marginale busvervoer te fac i l i teren. Bij bruggen 

z i j n opstelstroken, zodat een brugopening zo we in ig mogel i jk t i jdverl ies oplevert . Vaak ook 

w o r d t een b rugopen ing ook even uitgesteld als de bus nadert; bussen die b i j e lke brug moeten 

wach ten zouden een onaanvaardbaar lange r i t t i jd kr i jgen, en het zou onmoge l i j k z i jn een 

d ienst regel ing aan te houden. 

Wat wegvakken betreft z i j n er in het Rotterdamse havengebied vrachtwagenstroken te v i n d e n , 

o m d a t daar het goederenvervoer zo 'n groot aandeel heeft. Een ander voorbee ld is de grotendeels 

v r i j e infrastructuur voor de bus op de Zuid-Tangent bi j Amsterdam. Daar zal een snelbus de 

subcentra o m de hoofdstad heen (Haar lem, Schiphol , Amstelveen, Zu id-Oost , V^eesp) o p metro­

acht ige w i j z e met elkaar verb inden. Als u i tbre id ing daarvan komen de streekvervoerders 

regelmat ig met grootse plannen voor een netwerk van busbanen voor een interregionaal 

snelbusnet. Als voorbee ld geldt het plan 'Vr i j Baan 2 1 ' uit 1991 , dat p le i t voor 800 k i lomete r 

v r i j e baan en verkeersbeïnvloeding met VETAG en V E C O M op 1800 kruispunten (Verkeerskun­

de , nr 1/1991). 

7.5 Op het hoofdwegennet 

In fei te is het hele hoofdwegennet een doelgroepmaatregel. Het faci l i teert het verkeer dat harder 

kan dan 80 k m / h . D ie constatering al leen levert niet zoveel op. Het gaat er op het hoo fdwegen­

net o m dat er onderscheid komt tussen de verschi l lende typen snelverkeer. Er z i jn diverse 

bele idsnota 's van het Minister ie van Verkeer en Waterstaat over di t onderwerp . De meest 

comp le te z i j n Meer benutting, minder files, nota Verkeersbeheersing, ui t apri l 1994 en de 

Leidraad Verkeersbeheersing 1993, waarin alle concrete projecten worden genoemd. In de nota 

en de leidraad komen een heel scala aan doelgroepmaatregelen aan de orde. Twee zaken val len 

d i rec t op: 

• Het begr ip doe lgroep is in de nota's nog net zo mager ui tgewerkt als in het SVV: carpoolers, 

vrachtverkeer, bussen en eventueel betalende weggebruikers. 

• Van de doe lgroep projecten in de nota's staan de meeste in de k inderschoenen; nog maar 

enkele z i j n daadwerke l i jk ui tgevoerd. 

Naast deze nota's z i jn er andere studies die verregaande maatregelen voorste l len. Een aantal 

daarvan is verwerk t in de onderstaande subparagrafen. 

7.5.1 Knopen 

Toeritdosering 

De bedoe l ing van toeri tdosering is het opt imal iseren van de doorst roming op de hoofdr i jbaan, 

door de toer i t ten af te kn i jpen. Er z i jn twee typen toeritdosering: 

• Spreidende toer i tdosering. Daarbi j word t er bi j een oprit geknepen, om er voor te zorgen dat 

er benedenstrooms van de opri t de hoofdbaan niet wordt overbelast. Een voorbeeld is de 
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toeri t Del f t -Zu id naar de A l 3. Volgens van Velsen en de Haes (1995) heeft de A l 3 -5% meer 

capacitei t gekregen, en z i j n de totale reist i jdverl iezen. 

• Beperkende toer i tdoser ing. Bij deze categorie is het doel dat verkeer gebru ik gaat maken van 

een andere toer i t . Het gaat om verkeer dat de fi le probeert te m i jden door pas vlak vóór het 

kne lpunt de snelweg op te komen . Di t sluipverkeer moet worden on tmoed igd , en w o r d t m i n 

of meer gedwongen eerder de hoofdweg op te komen. Bij het eerste pro ject bi j de Coentun-

nel bleek de snelheid op de hoofdbaan toe te z i jn genomen van 25 km/h tot 60 k m / h , en de 

reist i jdver l iezen z i j n met 2 0 % afgenomen. 

Voora l bi j het eerste type z i j n er onverwachte neveneffecten. Wat er fe i te l i jk gebeurt , is dat het 

verkeer op de hoofdbaan belangr i jker gemaakt word t dan het toer i jdend verkeer. Het verkeer op 

de hoofdbaan st roomt door ten koste van verkeer op het onder l iggend wegennet . Daarom is het 

ook een doelgroepmaatregel . Er zal sluipverkeer ontstaan om de toer i tdoser ing te on t l open (en 

de vo lgende snelwegaanslu i t ingen te gebruiken). D i t legt extra druk op het onder l iggend 

wegennet . 

O m di t te voo rkomen zu l l en al le aansluit ingen in congestiegebieden van toer i tdoser ing moeten 

w o r d e n voorz ien . Echter, als zo ' n systeem consequent op al le toer i t ten w o r d t toegepast, 

prevaleert het lange-afstand verkeer boven dat op de korte afstand; o m 's ochtends in Den Haag 

cent rum te komen kun je het beste in de Achterhoek gaan w o n e n , wan t dan heb je een goede 

toegang op de A l 2 . W i e d ich tb i j wonen gaat (Zoetermeer), komt de autosnelweg niet o p . D i t is 

noo i t de bedoe l ing geweest, maar we l de fei tel i jke u i twerk ing van zo 'n maatregel . De evaluat ie 

van effecten van de toer i tdoser ing van van Velsen en de Haes (1995) besteedt hier helaas geen 

aandacht aan. 

Het fenomeen toer i tdoser ing houdt direct verband met het d i l emma van de e igen l i j ke funct ie van 

het hoofdwegennet , zoals dat al in hoofdstuk 2 is besproken: de verb ind ingen tussen de 

landsdelen vs. ont last ing onder l iggend wegennet. Toeritdosering is een maatregel d ie de eerste 

funct ie vei l igstel t . 

Selectieve toeritdosering— 

Met het oog op de opmerk ingen hiervoor is selectieve toeritdosering een interessante var iant : 

sommige verkeertypen moeten wachten tot het l icht groen is, andere mogen sowieso door . Er is 

sprake van een 'echte ' doelgroepmaatregel . Een toepassing is te v inden b i j de beperkende 

toer i tdoser ing voor de Coentunne l . Daar is een busstrook b i j gebouwd. 

A f b e e l d i n g 17: Select ieve toer i tdoser ing met bufferruimtes 

b ron : Boersma (1993) 

Boersma (1993) heeft het idee selectieve toeritdosering verder ui tgewerkt (zie afbeeld ing 17) Het 

verkeer op een toeri t komt in een bufferruimte te staan (zo slaat de f i le niet terug op het 

onder l iggend wegennet) . Langs de buffer ligt een doelgroeptoeri t . Volgens hem werk t het 

systeem beter dan het maken van doelgroepstroken, omdat het verkeerstechnisch m inder lastig is 

en bovendien veel goedkoper. Iets verder nog gaat het idee van Bovy (1993), om verschi l lende 
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• toeri tstroken te maken met een verschi l lend pri jskaartje; w ie in een duurdere strook in de 

buf fer ru imte staat kr i jgt eerder groen l icht. 

De bezwaren van gewone toeri tdosering gelden hier in nog sterker mate, wan t het niet 

doelgroepverkeer kr i jgt te maken met (nog) langere wacht t i jden. Sluipverkeer zal verder 

toenemen. 

Afsluiting van toe- en afritten 

Bepaalde per ioden van de dag kunnen sommige toe- en afritten worden afgesloten, om de 

doors t roming op de hoofdbaan te bevorderen. Di t kan alleen als er goede alternat ieven op het 

onder l iggend wegennet voorhanden z i j n . Prakti jkervaring is opgedaan b i j de aanslui t ing 

A2A^ 'aardenburg. Deze maatregel kan ook selectief worden toegepast voor sommige typen 

verkeer, waardoor het weer een hele du ide l i j ke doelgroepmaatregel word t . Een variant h ierop is 

de afslagdichtheid verlagen bi j n ieuw aan te leggen infrastructuur. 

Kijbaandosering 

Deze maatregel word t overwogen op plaatsen waar er twee stromen bi j elkaar komen, en waar 

benedenstrooms niet genoeg capaciteit is. Er kan dan voorrang worden gegeven aan een 

bepaalde s t room, zodat de totale doorst roming beter is. Een onderzoek voor de aanslui t ing A 8 

b i j de A I O voor de Coentunnel loopt momentee l . Combinat ie met expl ic iete doelgroepmaat­

regelen is 'kansr i jk ' , volgens de nota verkeersbeheersing. 

7o/p/e;nen 

Een effect ief maar omstreden select iemiddel is geld. W i e een bepaald verkeersplein w i l passeren, 

moet betalen. Het verkeer dat belangri jke (en dus waardevol le) verplaatsingen maken wo rden 

dan gefaci l i teerd. 

To lp le inen z i j n in de prakt i jk lastig te realiseren, want het vele verkeer dat u i tw i j k t zal een 

behoor l i j ke druk leggen op het onder l iggend wegennet in de buurt van zo 'n p le in . Deze 

maatregel komt overigens niet voor in de verkeersbeheersingsnota, wan t z i j l igt pol i t iek nogal 

lastig. Het in rekening brengen van tol voor weggebruik beperkt hef autogebruik en is voörde l tg 

voor het economisch belangr i jke verkeer. Aan de andere kant doet het gewe ld aan aan het 

gel i jkheidsbeginsel . Ui tgebreid en consequent toegepast, bevoordeelt het 'de r i j ken ' in de 

samenlev ing, en benadeelt het 'de armen ' . O m haalbaar te z i j n , moeten er aanvaardbare 

alternat ieven worden aangeboden aan die verkeersdeelnemers die niet kunnen of w i l l en betalen. 

Tot zover de categorie knoopmaatregelen. Een voordeel is, dat de maatregelen relatief kleinscha­

l ig z i j n , waardoor ze eenvoudig een goedkoop te realiseren z i jn . . 

7.5.2 Wegvakken 

Hieronder een overz icht van maatregelen op wegvakniveau, waarbi j de doelgroepstroken (zoals 

de carpoolwisselstrook). 

Uitvoeringstypen van doelgroepstroken 

Doelgroepstroken z i jn duurder dan de knoopmaatregelen, en daarom moet er genoeg doelgroe-

penverkeer z i jn om ze te rechtvaardigen. Ze kunnen op verschi l lende w i j z e z i jn ui tgevoerd. A l le 

var ianten z i j n mogel i j k in bestaande situaties, maar ook in n ieuwe situaties, bi j een n ieuwe weg 

of een capacitei tsvergrot ing: 

• De eerste moge l i j khe id is om een hele n ieuwe baan los van de andere infrastructuur aan te 

leggen. D i t is duur (10-20 M f / k m ) , want er moeten aparte aansluit ingen komen en dergel i jke. 

Een voorbee ld is de (carpool)wisselstrook op de A l . 

• Bij de tweede moge l i j khe id word t een extra strook toegevoegd, die al leen voor bepaalde 

typen verkeer bereden mag worden . Di t kan gebeuren als er nog genoeg ru imte is op de 

ri jbaan om het dwarsprof ie l te herindelen en te verr i jken met een doelgroepstrook ( 5 M f / k m ) , 

of bi j u i tbre id ingen. De strook kan al dan niet fysiek gescheiden worden van de overige 

stroken. D i t is van grote inv loed op de handhaving van de strook. Voorbee ld : de vrachtwa-

genstrook op de A l 6 . 
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• Inbre id ing is een goedkopere, maar moei l i jker te verkopen maatregel. Er word t een strook van 

het over ig verkeer a fgenomen. Deze vorm word t in Neder land op het hoofdwegennet al leen 

overwogen als er sprake is van een algehele capaci te i tsui tbreiding, waarb i j het over ig verkeer 

minder u i tb re id ing kr i jgt . 

• Gebru ik van de v luchtst rook kan als die breed genoeg is. De kosten daarvan val len ook mee. 

Hier en daar gebeurt het dat de bus op de vluchtstrook r i jdt , en overwogen word t o m ook in 

de spits sommige vluchtstroken voor al le verkeer open te stel len. H iermee word t de oorspron­

kel i jke (verkeersvei l igheids)functie opgegeven. 

Stroken voor we/fce doelgroepen? 

Voor de vo lgende doelgroepen z i jn er stroken (in overweging) : 

• Carpoolers. Na de ophef f ing van de eerste carpool(wissel)strook van Europa z i jn de andere 

stroken uit de Leidraad 1993 (zo'n negen in getal) op de lange baan geschoven. Bij lage 6 

bevat een overz ich t van lessen die van dit exper iment geleerd z i j n en kunnen wo rden . 

• Bussen. Er z i j n nu twee speciale busstroken (A2 ten zu iden van Utrecht en A 2 7 bi j Go r in -

chem) en er moeten in de komende jaren nog ongeveer v i j f b i j komen . Verder z i jn er nog t ien 

projecten voor bussen op de vluchtstrook, waarvan de helft gerealiseerd (vooral in Amsterdam 

e.o.); 

• Vrachtwagens. Momen tee l z i jn er twee, bi j de van Br ienenoordbrug ( A l 6 ) en b i j Ouden r i j n 

(A l 2). Het Min is ter ie van Verkeer en Waterstaat probeert er versneld meerdere aan te leggen. 

Tot nog toe wo rden de beide stroken succesvol genoemd. Dat is ook niet ve rwonder l i j k , wan t 

de wegen daar hebben zoveel capaciteit, dat al het verkeer nu doorst roomt. De rest van het 

verkeer heeft er geen last van dat er aparte vrachtwagenstroken z i j n , dus er is nu nauwel i jks 

sprake van daadwerke l i j ke bevoordeling. 

• Economisch belangr i jk verkeer. Door het maken van een betaalstrook kan het economisch 

belangr i jke verkeer bevoordeeld worden : w ie betaalt mag door. Mensen met waardevol le 

verplaatsingen zu l len eerder geneigd z i jn te betalen dan mensen d ie dat niet hebben. Di t type 

maatregel w o r d t door economen als welhaast perfect beschouvvd: de schaarste wo rd t met 

monetai re m idde len bestreden. Aan de andere kant is het pol i t iek nogal heikel ; het Min is ter ie 

van Verkeer en Waterstaat vergezelt deze voorstel len immer van een veelbetekenend 

eventueel. D i t komt onder meer vanwege het al eerder besproken gel i jkheidsbeginsel . 

Scheiding lange/korte afstand 

Er z i jn diverse voorstel len om het lange afstandverkeer te faci l i teren, door het te scheiden van 

het korte afstandverkeer. Verkeerstechnisch is dat een gecompl iceerde zaak. In plaats van een 

normale autosnelweg van 4 4-4-r i jstroken, ontstaat een 2 4-2 + 2- i-2-weg, met per r icht ing twee 

stroken om in- en uit te voegen, en onafhankel i jk daarvan twee stroken voor het doorgaande 

verkeer. O p deze manier word t er een dubbel systeem gecreëerd, dat veel ruimte kost en erg 

duur is (5/10 M f / k m ) . Toele idende en afleidende banen worden namel i j k ongel i jkv loers 

u i tgevoerd. Een toepassing is te v inden op de A l 2 bi j Oudenr i j n . O o k voor de Corr idorstudie 

Amsterdam-Utrecht is zo 'n systeem uitgewerkt. 

7 .5.3 Netwerken 

De netwerkmaatregelen z i jn over het algemeen het minst ui tgewerkt en verkeren nog in 

conceptfase. Ze z i jn meestal ingewikke ld , ingr i jpend en duur. 

Er z i jn verschi l lende soorten; scheiding tussen lange en korte afstand kwam eerder al voo rb i j , de 

maatregel kan ook in een netwerkmaatregel worden uitgevoerd (Korver en Jansen, 1990). De 

verregaande voorbeelden uit deze paragraaf komen niet uit de nota's van het Min is ter ie van 

Verkeer en Waterstaat; ze komen uit de koker van diverse (onderzoeks)instel l ingen. 

Gekoppelde toeritdosering 

Bij gekoppelde toer i tdoser ing worden meerdere toer i t l ichten geschakeld. De intensiteit op de 

hoofdbaan word t gemeten. Naarmate het drukker word t , en er meer files dreigen, word t er 
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stroomopwaarts meer geknepen. Het doel is de doorstroming op een cor r idor te verbeteren.-Een 

proef op de weste l i jke r ingweg Amsterdam (AIO) is in u i tvoer ing. 

Beperkingen voor vractitwagens 

Een voorbee ld van maatregelen die de doorstroming verbeteren ten koste van vrachtwagens z i jn 

de snelheidsbegrenzer en het inhaalverbod. Sinds 1 januari 1995 hebben vrachtwagens een 

e lektronisch snuf je , waardoor ze niet harder kunnen dan 85 km/h . Volgens het Korps landel i jke 

po l i t ied iensten heeft de maatregel z i j n nut bewezen, en is het wegbee ld rustiger geworden . Het 

inhaalverbod geldt op sommige drukke wegvakken. Twee tegengestelde effecten op de doorstro­

m ing neutral iseren elkaar, waardoor een algemeen uitvaardigen van deze regel geen z in heeft. 

Aan de ene kant zorgen inhalende vrachtwagen door hun snelheidsbegrenzer voo r vertragingen 

b i j de snel lere personenauto's d ie niet door kunnen r i jden. Daarentegen zorgt een inhaalverbod 

voor een lang l int van vrachtwagens op de rechterstrook, waardoor de in - en ui tvoegcapaci te i t b i j 

aanslu i t ingen afneemt. De maatregel heeft alleen nut in specif ieke situaties, zoals een wegvak 

met tweest rooksr i jbaan, zonder aansluit ingen en een krit ische belast ing, of b i j voorbee ld een 

wegvak me t een he l l i ng . In de loop van het najaar van 1995 neemt Rijkswaterstaat enige 

proeven met het inhaalverbod (de Volkskrant 21-8-1995) 

Rekening rijden en spitsheffing 

Elektronisch rekening r i jden is een opt ie die technisch lastig is en po l i t iek gevoel ig l igt. Het is 

een systeem, waarb i j op verschi l lende plaatsen langs de weg de passerende auto's automat isch 

wo rden geregistreerd. Per passagepunt word t dan een bedrag (in de orde van f 5,-) in rekening 

gebracht . Eventuele invoer ing komt in Nederland pas na 1998 aan de orde. Singapore is al hard 

op w e g een derge l i jk systeem In te voeren (Schrijnen, 1994b). Daar is al sinds 1990 de 

spitsheff ing ingevoerd. Automobi l i s ten die in de spits van de weg gebru ik w i l l e n maken, moeten 

een bedrag van ongeveer f 3,- betalen. Dit restrictieve beleid w o r d t gecombineerd met grote 

invester ingen in het openbaar vervoer; alternatieven dienen voorhanden te z i j n . 

Doelgroepnetwerken 

Het ingenieursbureau D H V heeft in opdracht van Rijkswaterstaat een onderzoek gedaan naar 

(verregaande) on tv lech t ing van verschi l lende verkeersstromen. D H V onderscheidde de 'k lassieke' 

doe lgroepen (vracht, carpoo l , bussen en zakeli jk) en voegde daar het lange-afstandverkeer aan 

toe. Naast al besproken wegvakmaatregelen, stelde de studie een aantal netwerkmaatregelen 

voor: 

• Verde l ing van verkeer over paral lel le routes; een soort variat ie op het hoofdbaan/paral le lbaan-

pr inc ipe , maar dan met verschi l lende autosnelwegen. Als voorbee ld noemt D H V de A 9 en de 

A I O o m Amste rdam, waarb i j de eerste fungeert als lange-afstandroute. 

• Overstap op alternatieve vervoerw i jzen , met behulp van Park&Ride (P&R)-stations en 

transferia. 

Vervolgens produceerde Rijkswaterstaat (Adviesdienst Verkeer en Vervoer) een aantal verkeers-

prognoses voor verschi l lende doelgroepen (in het jaar 2010): vracht, carpoo l , zakel i jk , over ig . 

Daarna z i j n twee var ianten van ontv lecht ing uitgewerkt voor de Randstad: zonder en met extra 

vers tedel i jk ing. In afbeeld ing 18 z i jn de twee te z ien. 
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7.6 Totaalconcepten 

De laatste categorie maatregelen betreffen het hele wegennet, en b l i jven niet beperkt tot een 

bepaald gebied of wegtype. 

7.6.1 Hermes: groen, geel en blauw 

Een drastisch doelgroepenvoorstel is dat van de groep Hermes in het ROM-magazine (1992). 

Deze groep stelde voor het verkeer af te bakenen in dr ie groepen, zodat ruimte en midde len 

selectief konden toegewezen worden aan die groepen. Het idee beperkt z ich niet tot het 

hoofdwegennet , maar gaat ook in de stad door. 

• Groen: langzaam verkeer, dat maximaal 30 km/h gaat. Het komt neer op fietsen en e lek t r i ­

sche wagens. Het fysiek technisch onderscheidingscr i ter ium is dat ze maximaal 30km/h gaan. 

Ze vervu l len vooral op de korte afstand hun funct ie. 

• B lauw verkeer: belangr i jk over ig verkeer, de tradi t ionele doelgroepen. Vooral het zake l i j k 

verkeer w o r d t bedoeld . N i e u w aan di t plan is, dat de opstellers hebben bedacht dat er een 

branche-organisatie is van vervoerders, die zelf de b lauwe nummerborden afgeeft. Z i j zal er 

niet te w e i n i g afgeven, maar zeker niet te veel : dat zou het systeem kapot maken. Een 

verge l i j k ing wo rd t getrokken met arts -en advocatenorganisaties die iets dergeli jks ook 

hebben. 

• Geel verkeer is het over ig snelverkeer, dat nu ook al een geel nummerbord heeft. 

De Hermes-groep stelt voor om weg- en parkeerruimte langs deze l i jnen toe te w i j zen , j a zelfs 

bestemmingsplannen op basis van deze groepen te d imensioneren. Er is geen sprake meer van 

verkeersaanbod, maar van het blauwe verkeersaanbod. 

Het ve rn ieuwende in d i t voorstel z i t hem in de toewi jz ing van de b lauwe nummerborden . 

—Simpe lweg sp rekeo -A /ao -^n brancheorganisatie' d i e j n e L e e n £ igen insp_ex:ti£dlenst zorgt draagt 

voor een soepele u i tvoer ing, l i jk t wat te hoog gegrepen. 

De branche van het vervoer bestaat niet. De tegenstel l ing tussen eigen vervoer en beroepsver­

voer, of het bepalen van het quotum voor het zakel i jk personenverkeer (dat niet van de branche 

deel uitmaakt) is waarschi jn l i jk te lastig om op te lossen. 

7.6.2 Het parallelle stelsel van Haaglanden 

In de vervoerregio Haaglanden is een voorstel gedaan om het r i jkswegennet te verbouwen tot 

een stelsel van hoofdwegen en ventwegen, doorstroomroutes en paral lel le f i le-opstelstroken 

(Schri jnen, 1994a). 

De ontstane doorstroomroutes worden gereserveerd voor een bundel ing van doelgroepen: het 

zakel i jk en goederenverkeer, openbaar vervoer en carpoolers. Hierb i j moet tol of rekening r i jden 

het zakel i jk verkeer selecteren, en kri jgen de andere typen ongehinderd toegang. Het doelgroe-

penverkeer dat het doorstroomroutes verlaat om de stad in te gaan, kri jgt ongehinderd toegang 

tot de stad, en vervolgens pr ior i te i t bi j VRI's. 

Het over ig verkeer moet genoegen nemen met de restruimte, waar onvermi jde l i j k files ontstaan. 

Z i j kr i jgen b i j de toegang tot de stad te maken met afri tdosering. Ze mogen alleen door voor 

zover daar ru imte voor is. 

In de stad zel f gelden andere doelgroepen. Daar kri jgen openbaar vervoer en langzaam verkeer 

pr ior i te i t , en hoofdroutes kr i jgen voorrang op sluiproutes. 

Een dergel i jke stelsel biedt de mogel i jkhe id werke l i j k onderscheid te maken tussen doelgroepen 

en over ig verkeer. 

Het precaire van di t voorstel is de vraag in hoeverre de doorstroomroutes te vu l len z i jn met 

doelgroepen. In het voorstel staat dat een weg met drie stroken in elke r icht ing kan worden 

o m g e b o u w d tot een combinat ie van twee hoofdstroken en één paral lelstrook. 

Verder is ondu ide l i j k hoe de verminderde afwikke l ing op het paral lel le stelsel de druk op het 

onder l iggend wegennet zal doen toenemen. Ook is de ve i l ighe id in het geding. 
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7.6.3 Verhandelbare vergunningen in Mexico-Stad 

In Mexico-Stad is een systeem voorgesteld van verhandelbare emissies dat is gebaseerd op 

(succesvolle) Amerikaanse ervaringen met betrekking tot luchtvervui l ing door de industr ie. 

O m de extreme luchtvervu i l ing in 's werelds grootste stad te ver l ichten, startte in 1989 in Mex i co 

een programma, waar in auto's maximaal vier van de v i j f werkdagen mochten worden gebru ik t . 

(Goddard, 1994). Me t v ignetten op het kenteken kon worden aangegeven op we lke dagen 

gebruik toegestaan was. De effecten van deze maatregel waren contraproduct ief , in plaats van 

het m inderen van autogebruik en -vervu i l ing, begon de bevolk ing van de stad massaal tweede 

(en vaak oude) auto's aan te schaffen om te kunnen b l i jven r i jden. 

Goddard stelt vast dat de kern van de mis lukk ing het feit was dat elke auto een aantal autodagen 

kreeg, en er geen plafond aan zat. H i j stelt als alternatief voor dat p lafond (gebaseerd op 

luchtkwal i tei tsgegevens) wè l te creëren, door op een bepaald moment al leen de bestaande auto's 

gratis van b i jvoorbee ld dr ie autodagen per week te voorz ien. 

Vervolgens wo rd t een markt gecreëerd, zodat het verkeer dat z ich noodzakel i jk acht (met een 

hoge bereidheid-tot-betalen) meer autodagen kan aanschaffen. O o k bezitters van n ieuwe auto's 

of immigranten met een auto moeten z ich op de markt begeven, want het aantal autodagen sti jgt 

immers niet. 

Een van de meest aantrekkel i jke kanten van het systeem is het pri jsmechanische karakter, zonder 

dat er een (netto) opbrengst voor de overheid is. Er is dus op geen enkele manier sprake van 

verkapte belast ingheff ing. 

Er z i t ten heel wat haken en ogen aan di t systeem. Zo is de handhavingsvraag een lastige, en ook 

de bestemming van de autodagen van sloopauto's is niet beantwoord. Daarnaast is de vraag hoe 

en of er marktregulat ie moet plaatsvinden. 

Toch is het systeem van verhandelbare vergunningen kaasxi jk^jamdatüiel e n e r z i i d s j a n t a o n L x l a t ^ 

pr i jsmechanisme en belast ingverhoging geen synoniemen hoeven te z i j n , te rw i j l het tevens laat 

z ien dat een ui tgebreid vergunningensysteem ook niet per se grote bureaucratische compl icat ies 

veroorzaakt . 

7.7 Conclusie 

In tabel 23 staat een overz icht van alle gerealiseerde en voorgestelde doelgroepmaatregelen die 

in dit hoofdstuk besproken z i j n . Het grote verschil tussen binnen en bui ten de stad val t d i rect 

op . ; in de stedel i jke omgev ing z i jn verregaande doelgroepmaatregelen al jaren gemeengoed. 

Buiten de stad komt di t momentee l schoorvoetend op gang. 

Er valt veel te leren van de ervaringen van de steden. O p z i jn minst is er een algemene 

systematiek te ontw ikke len we lke soorten verkeer (doelgroepen) met we lke maatregelen te 

selecteren en faci l i teren z i j n . dat is de inhoud van het volgende deel. 

Toch z i jn de resultaten niet zomaar overdraagbaar naar wegen buiten de stad. Het verschi l z i t 

hem niet in het gebrek aan ru imte in de stad, waardoor er beter mee moet worden omge­

sprongen; d i t geldt evenzeer voor het overvol le hoofdwegennet. Het verschil is we l l i ch t te 

verklaren doordat de stad en de grote weg in veel opzichten verschi l len: 

• Het wegsysteem in de stad is open en grotendeels vr i j toegankel i jk en het hoofdwegennet is 

een veel gecontroleerder systeem. 

• Weggebru ikers hebben in de stad een lagere verwacht ing van de kwal i te i t van het wegennet . 

Overal z i j n parkeerverboden, reguleringen en beperkingen. De max imum snelheid is veelal 

50 km/h . O p het hoofdwegennet word t een hoge kwal i te i t verkeersafwikkel ing verwacht , met 

de v luchtst roken, gescheiden r i jbanen, en de snelheid l imiet van 100km/h of 120 km/h . 

Er z i t een grote kwal i tei tssprong tussen deze twee systemen, en misschien is wel wense l i j k om 

tussen de laagwaardige stad en de hoogwaardige autosnelweg een tussenniveau te creëren, een 
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soort urbane provinc ia le weg . O p deze manier komt er een koppel ing tot stand tussen stad en 

land. D i t maakt het mogel i jk een doelgroepenbenader ing te ontwikke len die niet ophoud t bi j de 

grenzen van afzonder l i jke wegtypen. H ierop komen de volgende hoofdstukken terug. 

Afgez ien van di t onderscheid hebben drastische doelgroepmaatregelen z ich in de stad bewezen ; 

er kunnen misschien lessen uit geleerd worden voor het hoofdwegennet. Hetzel fde type 

maatregelen om hetzelfde type verkeer te selecteren. Het volgende deel zal daarop ingaan. 

Tabel 23: Overzicht voorgestelde en gerealiseerde doelgroepmaatregelen(* 

OV in de stad 

LV in de stad 

Buiten de stad 

Hoofdwegennet 

Overal: totaalcon­

cepten 

Knopen 

afslaan bus 
busslulzen 
opsteistrook bus 
prioriteit VRi bus 
-en tram 

afslaan fiets 
opstelstroken 
voorrang van 
rechts/algemeen 
voorrang VRi 
kleine selectie­
maatregelen 

• voorrang VRI bus 
-•—voorrang brug bus 
• voorrang fiets 

rechts 

toeritdosering 
afsluiting toe- en 
afritten 
rijbaandosering 
tolpleinen 

Wegvakken 

aparte straten 
tram en bus 
aparte banen 
en stroken voor 
tram en bus 

fietspaden als 
onderdeel net­
werk 
fietsstraat 

vrachtwagen-
stroken en bus­
banen 

doelgroepstro­
ken 
schelding 
lange-korte af­
stand 

Netwerk 

SCOOT-experi-
ment 
Tram PI us 
Zurich 

fietsroutenet­
werken 
wandel- en 
fietsgebieden 
in de binnen­
stad 

woonerven- en 
30 km/h-geble­
den 

Ruimte l i j ke 

Inde l ing : 

• sectoren in 

de stad met 

doorsteekjes 

voor bussen 

en fietsers 

snelbusnetwerk door vrije banen 

_en_voorrang VRI 

gekoppelde toeritdosering 
beperking vrachtwagens 
rekeningrijden en spitsheffing 
DHV-ontvlechting 

Hermes 
Haaglanden 
Verhandelbare vergunningen in Mexico 

(*): normaal : (bijna) gerealiseerd 

cursief: al leen voorgesteld 
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DEEL D: Confrontat ie 

Nu de doelgroepen en de maatregelen besproken z i j n , is de vraag aan de orde hoe de doelgroe­

pen en de maatregelen met elkaar gematcht kunnen worden of: met we l k type maatregelen is het 

mogel i j k de doelgroepen voorrang te geven boven het overig verkeer? Deze vraag word t in vier 

hoofdstukken beantwoord: 

• Hoofdstuk 8: Condit ies. Dit hoofdstuk beschri j f t enige voorwaarden waaronder instrumenten 

'werken ' , waaronder ze effectief z i j n . 

• Hoofdstuk 9: Selecteren. Di t hoofdstuk doet uit doeken hoe de doelgroepen te selecteren z i j n , 

hoe ze te (onder)scheiden z i jn van het overig verkeer. De diverse mechanismen om d i t 

scheiden te realiseren worden besproken. 

• Hoofdstuk 10: Facil i teren. Het selecteren is nodig om de doelgroepen vervolgens ook 

daadwerkel i jk te kunnen bevoordelen, te faci l i teren met betere diensten. Er z i jn moge l i j khe­

den met knopen, expres-stroken en netwerken die hiervoor zorg kunnen dragen. 

• Hoofdstuk 1 1 : Combineren. Di t combineren van doelgroepen is nodig omdat één doelgroep 

vaak te klein is om aparte voorz ien ingen voor te treffen. Ook doen z ich meestal meer 

doelgroepen tegeli jk^vöor. Verschi l lende doelgroepen z i jn samen^te voege i r rmaar ookrrs 

soms een afweging tussen doelgroepen noodzakel i jk . 
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8 Condities 

Di t l<orte hoofdstul< gaat in op een aantal voorwaarden waaronder doelgroepmaatregelen effectief 

kunnen opereren. 

Alvorens tot het creëren van doelgroepvoorz ieningen over te gaan, moet een viertal moet goed 

in overweging worden genomen. Ten eerste moet er goed worden gekeken naar het over ig 

verkeer en de beschikbaarheid van alternatieven daarvoor. Hierop zu l len § 8.1 en § 8.2 ingaan. 

Daarnaast zal als gevolg van doelgroepmaatregelen vaak sluipverkeer ontstaan. § 8.3 zal een 

aantal aspecten bespreken. Tot slot is de acceptatie en het zel f regulerend vermogen van 

doelgroepmaatregelen van groot belang voor hun kans van slagen (§ 8.4). 

8.1 Latente vraag 

Al eerder is het begrip latente vraag aan de orde geweest. Het is toen omschreven als het 

verkeer dat op grond van de huidige wegomstandigheden on tw i j kend of m i jdend gedrag 

vertoont. Di t uit z ich dan in : 

• Verplaatsingen die niet gemaakt worden ; 

• Verplaatsingen die op een ander t i jdst ip gemaakt worden ; 

• Verplaatsingen die via andere routes gemaakt worden; 

• Verplaatsingen d ie met andere vervoerwi jzen gemaakt worden ; 

D i t verkeer kan evenwel in een verbeterde situatie weer tevoorschi jn komen. Daarom is de 

latente vraag van belang bi j het creëren van doelgroepvoorz ieningen. De wegomstandigheden 

—zt i f len^veor-de ^^oelgroep-tmmers meestal (aanmerkeli jk) beter w w d e n eruhet is te jverwachten 

dat dat extra verkeer aantrekt. 

Een voorbeeld is het terug-naar-de-sp/ts-effect. De vervoerbrache heeft z ich in Nederland 

dusdanig gereorganiseerd, dat het vrachtverkeer in sterke mate de spits mi jd t . Het aandeel 

vrachtwagens is op plaatsen van congestie namel i jk slechts 5% (Hof fman en Fl ikkema, 1994), 

terwi j l het gemidde ld op de Nederlandse hoofdwegen ongeveer 14% bedraagt. (Rijkswaterstaat, 

1994b). Het aanleggen van speciale voorz ieningen (zoals b i jvoorbeeld vrachtwagenstroken) kan 

een terugkeer van (een deel van) de vrachtwagens tot gevolg hebben. Een dergel i jk effect is een 

(waarschi jn l i jk onbedoelde) b i jwerk ing van de maatregelen en het is maar de vraag of dat 

gewenst is. 

Een posit ievere (en expl ic ie t beoogde) vorm van het tevoorschi jn komen van latente vraag is te 

v inden in steden en w i j ken . Zoals in hoofdstuk 2 reeds gesignaleerd werd , gaan kinderen in 

grote steden pas twee jaar later over straat dan in kleine dorpen. Het verbeteren van hun 

leefomgeving door midde l van woonerven e.d kan een terugkeer naar de straat tot gevolg 

hebben. 

De grote moe i l i j khe id bi j het in kaart brengen van de aard en omvang van de latente vraag is 

uiteraard dat ze niet valt waar te nemen. Toch is het nodig goed rekening te houden met deze 

terugkeereffecten, voordat over gegaan wordt tot het aanleggen van doelgroepvoorz ien ingen. 

8.2 Manifeste vraag 

Het tegenovergestelde van latente vraag is manifeste vraag. Di t is het niet-doelgoepenverkeer dat 

z ich in de huidige situatie we l voordoet , maar dat door het aanleggen van de doelgroepvoorz ien­

ingen word t weggedrukt . Di t verkeer verdwi jn t echter niet en daarom is de beschikbaarheid van 
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alternat ieven voor het over ig verkeer van groot belang. Bij het beschouwen van de kwal i te i t van 

deze alternat ieven z i j n er twee principes: pr ior i te i t en exclusivi tei t . 

Prioriteit 

In di t geval kr i jgt de doelgroep meer t i jd of ruimte dan de het overig verkeer. Er is sprake van 

een relatieve voorrang. 

Als de doelgroep meer kri jgt, betekent dat vertraging voor het over ig verkeer. Een voorbee ld is 

de busvoorrang op een kruispunt. Als de bus eraan komt, mag hi j eerder door, en het over ig 

verkeer 'betaal t ' met langere wacht t i jden. 

Een voorbee ld van ruimte-pr ior i te i t is een busbaan. Een deel van de verkeersruimte word t 

speciaal voor bussen gereserveerd. Het overige verkeer kri jgt dan een vol lere, en dus tragere 

paral lel le route aangeboden. Het offer is ook hier een langere reist i jd. 

Het over ig verkeer wo rd t in beperkte mate be lemmerd. A l leen als de maatregelen systematisch 

wo rden ingezet zal er sprake z i jn van een gedragsverandering. 

fxc/us;V/te/t 

Hier wo rd t een direct alternatief niet geboden. Er is sprake van een absolute voorrang en een 

gedragsverandering wo rd t min of meer afgedwongen. De mogel i jkheden voor het over ig verkeer 

om het gedrag aan te passen z i jn dezelfde als bi j de latente vraag. Het kan dus kiezen om niet te 

re izen, op een andere t i j d , enz. 

Het schaalniveau van een maatregel bepaalt of de gedragsverandering lokaal en kortstondig is of 

dat er sprake is van een structureel karakter. Zo is een bussluis, die alleen bussen door laat, een 

exclusieve maatregel met een lokaal effect. Het rekening r i jden, waarbi j iedereen die in de spits 

met de auto naar de Randstad w i lde moest betalen, is een voorbeeld van een maatregel op een 

hoger schaalniveau. 

Bij zowe l pr ior i te i t als exclusivi tei t zoekt het over ig verkeer al ternat ieven. Het grote verschi l is 

dat de kwal i te i t van het alternatief bi j pr ior i te i t veel groter is.. Er word t namel i jk een parallelle 

route aangeboden. O m van goede parallel le routes te kunnen spreken, moeten ze aan de 

vo lgende voorwaarden vo ldoen: 

• ze moeten met een zel fde netwerkdichtheid worden aangeboden als de hoofdroute; D i t is 

nod ig om het over ig verkeer een daadwerkel i jke en aanvaardbare keuze te geven. 

• ze moeten een enigszins vergel i jkbare kwal i te i t hebben als de hoofdroute in termen van 

verkeersvei l igheid en omgevingseffecten. Het maken van doelgroepvoorz ieningen moet niet 

als gevolg hebben dat er elders grote verkeersproblemen ontstaan, omdat het verkeer 

daarheen wo rd t 'gedwongen ' . Een voorbeeld van di t probleem is de péage in Frankri jk met 

het paral lel le alternatief van de Routes Nationales. De wegen van dit laatste type z i jn meestal 

twee-strooks 80 km-wegen zonder gescheiden r i jbanen die dwars door de bebouwde kom 

voeren. Vaak z i jn deze wegen overvol en erg gevaarl i jk. 

A l met al is het zaak om goed te beschouwen wat er gebeurt met het over ig verkeer. D i t verkeer 

ve rdw i jn t namel i j k niet zomaar. Het aanbieden van een alternatief dat aanvaardbaar is voor het 

over ig verkeer is onontbeer l i jk . Daarbij is er een groot verschil tussen prior i taire en exclusieve 

maatregelen. 

8.3 Sluipverkeer 

W e r d in de vor ige paragraaf het over ig verkeer m in of meer bewust weggedrukt , in deze 

paragraaf gaat het om verkeer dat onbedoeld andere routes neemt: sluipverkeer. Het zal vaak 

voo rkomen dat verkeer de hoofdroutes mi jd t en de selectiepunten zo omzei l t . Di t s luipverkeer 

ondermi jn t de funct ie van de doelgroepmaatregelen en veroorzaakt overlast op de overige wegen 

(die daar vaak niet op berekend z i jn) . Het is daarom zaak di t sluipverkeer zoveel moge l i j k te 

voo rkomen . 
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Een eerste moge l i j khe id is ervoor te zorgen dat er dat er geen sluiproutes z i j n . Dit betekent in de 

prakt i jk dat de plaats waar de doelgroep van het over ig verkeer gescheiden word t bi j of op 

oeververb ind ingen is. Omda t bruggen en tunnels relatief schaars z i j n , vormen ze een pr ima 

midde l om sluipverkeer te voorkomen. Een probleem is dat er bi j oeververbindingen vaak we in i g 

ru imte is. 

Als d i t niet lukt , moet het netwerk zoveel mogel i jk worden afgesloten. Andere aansluit ingen op 

het netwerk worden ook tot selectiepunt omgebouwd . Hiermee is het voordeel van de s lu iproute 

teniet gedaan. Het l igt aan de relatieve geslotenheid van het netwerk, dus hoeveel toegangspun­

ten er tot het netwerk z i j n . Al leen als dat aantal vr i j laag is, kunnen ze al lemaal als select iepunt 

d ienen. In de stad l igt dat meestal erg lastig, omdat het zo 'n open netwerk is. 

Over het algemeen z i jn sluiproutes niet compleet uit te bannen en is sluipverkeer niet vo l l ed ig te 

voo rkómen . Het is echter we l in omvang te beheersen. De sleutelfactor is de weerstand van de 

sluiproute ten opzichte van de weerstand van de hoofdroute. O m sluipverkeer zoveel moge l i j k te 

beheersen moet de sluiproute relatief onaantrekkel i jker worden gemaakt. Dit kan door met al le 

maatregelen die in het volgende hoofdstuk aan de orde komen. 

De mate van exclusiv i te i t of pr ior i tei t van een maatregel speelt een grote rol b i j de hoeveelheid 

sluipverkeer. Indien de opties voor het overige verkeer, de paral lel le routes binnen hetzelfde 

systeem worden aangeboden, zal er van sluipverkeer veel minder sprake z i j n . 

8.4 Acceptatie en zelfregulering 

Handhaving van doelgroepvoorz ieningen is alleen mogel i jk als ze worden geaccepteerd door de 

overige weggebruikers. Daarbij is het nodig dat de verkeersdeelnemers de redel i jkheid inz ien 

van d e j j e p e r k i n g e n . Daartoe moet ook voor het over ig verkeer de ui te indel i jke persoonl i jke 

balans tussen kosten en baten positief z i j n , anders word t overtreding erg waarschi jn l i jk . 

De baten kunnen z ich op verschi l lende schaalniveau's manifesteren. Hoe dichter ze bi j de 

verkeersdeelnemers zelf l iggen, hoe groter de zelfregulerende werk ing is. 

• Er is een min of meer direct nut voor de 'benadeelde' groep zelf. O p een wooner f zu l len de 

automobi l is ten er over het algemeen we in ig moei te mee hebben dat hun positie beperkt 

word t . Ze genieten immers zelf ook de voordelen van een rustig woonk l imaat . 

• Het nut l igt op een ander niveau, waar de weggebruikers indirect voordeel van hebben. Zo 

funct ioneren de toeritdoseringen bij autosnelwegen vr i j goed, want de automobi l is ten 

onderkennen het voordeel dat z i j zelf ook kennen. Ondanks dat er nauwel i jks gevolgen z i jn 

van het negeren van een doseringslicht is de overtredingsgraad vr i j laag. 

• Als laatste en meest abstracte niveau z i jn er de algemene maatschappeli jke baten, waardoor 

b i jvoorbee ld vrachtwagenstroken een draagvlak hebben. De doorstroming van het vrachtver­

keer is goed voor 'het land ' . 

Aan de andere kant van de weegschaal staan de kosten, die z ich ook op verschi l lende schalen 

presenteren: 

• de directe risico's (en dus kosten) van een overtreding in het verkeer. Als die groot z i j n , is de 

kans op overtreding veel lager. Zo zal de neiging om bij een verkeersl icht door rood te 

r i jden, veel k leiner z i jn als het kruispunt druk is en een verkeersdeelnemer het risico loopt te 

worden aangereden. O o k zal een fietser niet gauw de snelweg op r i jden, ook al is dat fysiek 

wè l moge l i j k . In di t geval z i jn de directe, aanwijsbare kosten waardoor er een zel f regulerende 

werk ing is verzekerd. 

• De indirecte kosten van een overtreding door de pakkans en de strafgevolgen. Z i jn deze (te) 

laag, zal de kans op misbruik ook veel hoger z i j n . 

• Het laatste niveau heeft te maken met normen en waarden. Overt redingen worden niet 

gemaakt, omdat dat 'nu eenmaal zo hoort ' . 
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Het is derhalve nodig om goed te k i jken naar de balans van kosten en baten voor alle wegge­

bruikers. Er is alleen sprake van een goed systeem van zel f reguler ing, als die balans posit ief is. 

D i t soort zel f reguler ing moet in eerste instantie sturend z i jn voor het invoeren van maatregelen, 

anders zu l len ze en masse worden overtreden. 
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9 Selecteren 

Nu een aantal condit ies besprol<en z i jn waaronder instrumenten effectief z i j n , bespreel<t d i t 

hoofdstuk hoe de doelgroepen uit een grote stroom heterogeen verkeer te f i l teren z i j n . Door 

elkaar r i jdend verkeer dat uit één bepaalde r icht ing komt moet worden (onder)scheiden In 

doelgroep en overig verkeer. 

In § 9.1 t /m 9.3 worden de onderscheidingsprincipes behandeld waarmee de doelgroep van het 

over ig verkeer te selecteren is: 

• selecteren door fysiek onderscheid (9.2); 

• selecteren met regelgeving (9.2); 

• selecteren met betal ing (9.3) 

Tot slot vo lg t in § 9.4 een samenvatt ing. 

9.1 Selecteren door fysiek onderscheid 

Scheiden op grond van fysieke kenmerken betekent: de doelgroep kan door; het over ig verkeer 

kan niet door. Di t onderscheid kan gemaakt worden op basis van: 

• fysieke afmet ingen; 

• verkeersstromen. 

9.1.1 Fysieke afmetingen 

Het gaat om discr iminat ie op basis van fysieke dimensies van verkeersdeelnemers of voer tu igen, 

zoals lengte, breedte, hoogte, wielbasis of spoorbreedte. Voorbeeld is het selecteren van bussen 

—ffjet-een bussluis op basis-van grote spoorbreedte of van_een grote bodemvrijh_eid. 

Werking 

Selectie op grond van fysieke afmetingen gebeurt meestal als handhavingsmaatregel als al leen 

regels niet helpen, of niet worden nageleefd. De select iemethode is stringent en r igide. Als het 

misgaat, dus als een fysiek ongeschikt voertu ig een select ieknoop w i l passeren, is er vaak 

mater iële of persoonl i jke schade te betreuren. 

Hierdoor is deze manier al leen maar geschikt om de doelgroep van de rest te scheiden als de 

snelheden relatief laag z i jn en de verkeerssituatie relatief rustig en overz ichte l i jk is. Dit beperkt 

de toepassing tot stedeli jke (verbli j fs)gebieden of tot punten waar snelheden door andere 

maatregelen laag z i j n , zoals bij verkeersl ichten. Het rigide karakter maakt het verder noodzake l i j k 

dat verkeersdeelnemers goed geïnformeerd worden over de komst van een fysieke selectie, zodat 

ze z ich erop kunnen instellen of kunnen omr i jden . 

Voorbeelden 

Hierna vo lgen enige voorbeelden van fysieke selectie om hun toepassingsgebied verder te 

verdu ide l i j ken : 

• De bussluis word t toegepast om te voorkomen dat andere voertuigen dan l i jnbussen een 

bepaald punt passeren. De maximale passeersnelheid is 30-40 km/h (C.R.O.W., 1994). 

Daarom is hi j ongeschikt om bi jvoorbeeld vrachtauto's en bussen op het hoofdwegennet te 

selecteren. 

• Diverse paaltjes, zoals Amsterdammertjes, selecteren op de breedte van de verkeersdeelne­

mer. Ze z i jn in staat langzaam verkeer te scheiden van het overig verkeer. D i t kan gebeuren 

om een fietspad of autovri j w inke lgeb ied af te grendelen, of om doorgaand en sluipverkeer uit 

een verbl i j fsgebied te weren. De tussenruimte schommelt over het algemeen tussen de 1-1,5 

meter, zodat fietsers met onverminderde snelheid kunnen passeren. 
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• Waren de voorgaande voorbeelden exclusief voor doelgroepen, voorbeelden van prior i tei ts­

maatregelen z i jn verkeersdrempels en asverspringingen. Langzaam verkeer kan op normale 

snelheid passeren, te rw i j l auto's moeten afremmen. Soms word t een passeerstrook voor 

langzaam verkeer b i j gebouwd . 

• Een mogel i j kheden is een verkeersdeelnemers zelf a\s handhavingsmiddel te gebru iken, zoals 

het voorbeeld van de fietsstraat in Goes toont. Voorwaarde is dan we l dan de infrastructuur 

di t ondersteunt, zoals in di t geval de smalle r i jbaan. 

• Een midde l voor onderscheid tussen verschi l lende langzaam-verkeertypen is de fietssluis. D ie 

zorgt voor de bescherming van voetgangers tegen fietsers die te snel r i jden. Een fietser word t 

gedwongen af te stappen, waardoor er minder snel onvei l ige situaties ontstaan. 

Handhaving 

Van di t soort voorz ien ingen word t snel misbruik gemaakt als de fysieke verschi l len tussen 

doelgroep en het over ig verkeer k le in z i j n . Zo hebben touringcars en veel hoge v ie rw ie l -

aangedreven auto's de moge l i j khe id bussluizen te passeren, die al leen voor l i jnbussen bedoeld 

z i j n . En Amsterdammertjes of andere paaltjes die het begin van een wande l - en w inke lgeb ieden 

markeren z i jn we l in staat de auto's te weren, maar ze kunnen fietsers niet effectief tegenhouden. 

Conclusie 

Selectie op fysieke-ui ter l i jk gronden is slechts aan de orde als andere maatregelen al léén niet 

he lpen, dus b i jvoorbee ld om een inr i jverbod voor bepaalde soorten verkeer te handhaven. 

Verder funct ioneert deze methode slechts dan goed als verkeersdeelnemers lage snelheden 

hebben, en als de algehele verkeerssituatie overz ichtel i jk is. 

De volgende doelgroepen z i j n met deze selectiemethode te onderscheiden komen voor deze 

methode in aanmerk ing: 

• Vrachtverkeer kan met bussluizen bi j een aansluit ing geselecteerd worden . 

• Bussen zelf z i jn uiteraard ook met bussluizen te selecteren. 

• Trams r i jden op rails. O p selectieknopen is het mogel i jk deze rails niet in het wegdek w e g te 

werken, zodat het over ig verkeer geen doorgang kri jgt. 

• Langzaam verkeer kan met paaltjes geselecteerd worden 

• Voetgangers z i jn van fietsers te scheiden met behulp van f ietssluizen. 

9.1.2 Verkeersstromen 

Waren bi j de vor ige categorie de fysieke verschi l len tussen voertuigen van belang, hier gaat het 

om verschi l len in de bestemming van verkeersstromen. Het is een effectieve scheidingsmethode, 

want het verkeer is van nature geneigd de selectie te vo lgen. De werk ing van deze selectiemet­

hode valt het best uit te leggen aan de hand van een paar voorbeelden: 

• Bij het maken van aparte banen op de snelweg voor het lange-afstandverkeer en het 

lokale/regionale verkeer zal de scheiding van die stromen geen prob lemen opleveren. Een 

automobi l is t d ie over een paar k i lometer de weg w i l verlaten zal de lange-afstandbaan niet op 

gaan, als hi j weet dat hi j op die manier z i jn bestemming niet bereikt. 

• O p het hoofdwegennet z i jn meer mogel i jkheden, zoals het afsluiten van toe- of afritten 

behoort. Deze maatregel maakt het voor lokaal verkeer onmoge l i j k om gebruik te maken van 

de hoofdweg. Hier kan ook een 'echte ' doelgroepmaatregel van worden gemaakt, door 

vervolgens de doelgroepen wè l toe te laten. 

• O o k in de stad kan fysiek onderscheid naar verkeersstromen gemaakt wo rden . Met verkeers­

ci rculat ieplannen weert de lokale overheid op effectieve w i j ze doorgaand verkeer uit 

w o o n w i j k e n of b innensteden, door de route eromheen relatief sneller en aantrekkel i jker te 

maken, en de route erdóór te ontmoedigen. In de jaren zevent ig en tacht ig z i jn vele 

binnensteden op een dergel i jke manier opn ieuw ingericht. Het succes van deze maatregel 

staat of valt we l met het goed informeren van de weggebruikers. 

• Een ander voorbeeld van di t soort is de verkeersregelstrategie in T i lburg . Daar heeft het 

verkeer dat de stad uit gaat voorrang boven het inkomend verkeer. 
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Conclusie 

Onderscheid op basis van verl<eersstromen is een effectief m idde l , want het is zel f regulerend; 

n iemand zal tenslotte uit z ichzel f een omweg w i l l en maken. Een voorwaarde is wel dat de 

weggebruikers weten dat ze een o m w e g zul len maken als ze de 'verkeerde' route nemen. Een 

goede in format ievoorz ien ing is dus een vereiste. 

De fysieke select iemethode is geschikt om verkeerssoorten te scheiden die verschi l lende 

bestemmingen hebben: 

• Lange afstandverkeer vs. korte afstandverkeer 

• Doorgaand verkeer vs. bestemmingsverkeer 

• Zakel i jk en vrachtverkeer heeft een hoger aandeel op het lange afstandverkeer, zoals Korver 

en Jansen (1990) hebben aangetoond. Toch is het bevorderen van deze typen verkeer door 

het voorrang geven van verkeer op de lange afstand een magere invu l l ing . Het is beter deze 

verkeerssoorten op een andere, effectiever manier te selecteren (zie § 9.3). 

Daarnaast is het te gebruiken om verkeer naar hoofdroutes te gele iden. 

9.2 Selecteren met regelgeving 

Van bovenaf bepaalt een (overheids)instel l ing dat de doelgroep door mag en het overig verkeer 

niet. Door deze vorm van mogen in plaats van kunnen is deze vorm meestal is wat gecompl i ­

ceerder en fraudegevoeliger. De acceptatie door het over ig verkeer en de zel f reguler ing (zie 

§ 8.4) is hier al lesbepalend voor het succes van een maatregel 

Een belangri jke factor bi j de handhaving van regelingen is de vraag of er né de select ieknoop 

een (exclusieve) expres-strook ligt, waarop eventuele overtreders nog z i jn te ident i f iceren. 

_Bij_onderscheid door regelingen z i jn er drie soorten verschi l len a a n j e du iden , die in de 

volgende subparagrafen besproken worden : 

• ui ter l i jk onderscheid; 

• onderscheid zonder u i ter l i jk verschi l ; 

• onderscheid met vergunningen. 

9.2.1 Uiterlijk onderscheid 

O m onderscheid met regelingen te maken, is vaak ui ter l i jk verschil tussen doelgroep en over ig 

verkeer nodig. O p deze manier kan de doelgroep tenminste herkend worden te midden van alle 

andere verkeersdeelnemers. Het kan bi j d i t ui ter l i jk verschil gaan om de kleur, de afmetingen of 

het vóórkomen van een voer tu ig, maar het kan ook een speciaal kenteken betreffen. Een aantal 

kenmerkende ui ter l i jke verschi l len die effectief selecteren al dan mogel i j k maken word t 

hieronder uitgel icht. 

Voorrangsvoertuigen 

Het duidel i jkste voorbeeld van een uiter l i jk onderscheid z i jn de voorrangsvoertuigen, die 

geschi lderd z i jn in opval lende k leuren. Als de nood aan de man is, word t met de l icht- en 

geluidssignalen hun belang en urgentie nog eens onderstreept. 

Andere uiterlijke verschillen 

Er z i j n ook minder dwingende ui ter l i jke verschil len op grond waarvan onderscheid te maken is. 

Het kan b i jvoorbeeld gaan om het verschil tussen een personenauto en een fiets, of tussen een 

personenauto en een vrachtwagen. Bij de vrachtwagenstrook op de A l 6 (van Brienenoordbrug) 

word t dankbaar gebruik gemaakt van di t laatste verschil . Met behulp van detectielussen is 

eenvoudig de lengte van een voertu ig te bepalen. Te kleine voertuigen worden zo herkend, 

gefotografeerd en desgewenst beboet. Het evaluatieonderzoek van de vrachtwagenstrook gaf aan, 

dat het systeem goed in staat is het verkeer op lengte te onderscheiden (Transpute, 1994). 
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In di t verband is het ontbrel<en van echt ui ter l i jk onderscheid tussen een hoogbezette auto en 

een ' gewone ' auto van groot belang; het enige verschil is namel i jk een lastig waar te nemen 

groothe id : het aantal inzi t tenden. Drie niet geringe prob lemen z i jn hiervan het gevolg: 

• Handhav ing van het regime is bu i tengewoon lastig. Di t b l i jk t b i jvoorbeeld uit het feit dat 

nauwkeur ige cijfers over het aantal overtreders op de carpoolwisselstrook ontbreken. A l l e 

controles wat dat betreft moesten namel i jk visueel geschieden, waardoor het verschi l tussen 

een overtreder en een auto met kinderen of een slapende baby op de achterbank b i jna niet te 

maken was (Rijkswaterstaat, 1994a). 

• Acceptat ie door het over ig verkeer. De voorrang van een auto die er precies hetzelfde ui tz iet 

is waarsch i jn l i j k voor veel weggebruikers een stuk moei l i j ker te aanvaarden dan b i jvoorbee ld 

een complee t ander voertu ig, zoals een vrachtwagen. 

• Sociale contro le op overtreders is nauwel i jks mogel i j k . 

Door deze prob lemen met het ui ter l i jk verschil is een expres-strook na de select ieknoop, waar 

het onderscheid gehandhaafd bl i j f t , een onontbeer l i jke voorwaarde voor het selecteren van 

hoogbezette voer tu igen. O p die manier is een overtreder nog een t i jd langer te ident i f iceren dan 

wanneer al leen op de select ieknoop zèlf het onderscheid te constateren is. Derhalve l i jk t een 

systeem van selectieve toeri tdosering met voorrang voor hoogbezette voertuigen zoals Boersma 

(1993) voorstelde tot mis lukken gedoemd. Vergel i jkend onderzoek in Amer ika bevestigt d i t 

ve rmoeden (Batz, 1988), want daar worden bi j selectieve toeri tdosering ten gunste van hoogbe­

zette voer tu igen schendingsratio's tot 50% gemeld . 

Het selecteren van samenrijders op ui ter l i jk werk t al leen maar op stroomwegen en niet in de 

stad. De hele verkeerssituatie is daarvoor te onoverz ichte l i jk . 

Conclusie 

A l met al kan gesteld worden dat selectie op basis van ui ter l i jke onderscheid goed mogel i j k is. 

Een voorwaarde w è l , dat het verschil signif icant is, zowe l om het onderscheid te kunnen maken, 

als vanwege de aanvaarding door de overige verkeersdee lnemers .^ i j een ger ing u i ter l i jk verschi l 

tussen doelgroep en het over ig verkeer kan een expres-strook als vervolg op een select ieknoop 

helpen om eventuele overtreders iets langer te kunnen ident i f iceren. 

De vo lgende doelgroep z i jn met ui ter l i jk verschil te selecteren: 

• Vrachtverkeer is een goede opt ie. Als er sprake is van een niet gescheiden ri jstrook b l i j f t 

handhaving over een grotere lengte nodig met inzet van het zogenaamde van Br ienenoord-

systeem. O p deze manier z i jn echter alleen de grote vrachtwagens te selecteren en niet de 

(kleine) bestelwagens. Een deel van de doelgroep word t dus niet bereikt. 

• Samen r i jden. Auto 's met veel inzi t tenden z i jn al leen met visuele tel l ingen te onderscheiden. 

Daarom is deze methode slechts een opt ie bi j een vr i j intensieve contro le, en als na het 

select iepunt het verschil gehandhaafd b l i j f t , met een (fysiek gescheiden) strook. Anders val t 

het verschi l hoogbezette personenauto-laagbezette personenauto niet te handhaven. In de stad 

is het maken van di t verschil onmogel i jk . 

• Bussen en trams. De fysieke maten van een bussen en trams maken het verschil met andere 

weggebruikers du ide l i j k . Meestal is d i t vo ldoende ze te kunnen selecteren. Eventueel is 

handhaving moge l i j k met het detectie-systeem zoals dat van de van-Br ienenoordbrug. 

Als een select iepunt gevolgd word t door een (fysiek gescheiden) expres-strook dan is zo 'n 

systeem overbod ig . O m niet in conf l ic t te komen met de grote en bedreigende voertu igen zal 

het over ig verkeer de strook mi jden . 

• Langzaam verkeer is over het algemeen alleen te selecteren als het over ig verkeer daar niet 

een direct en du ide l i j k nadeel van onderv indt . De fietssuggestiestroken, f ietsopstelstroken en 

trottoirs tonen dat aan. Zodra er expl ic iet bevoordeeld word t , zoals exclusieve f ietspaden of 

autovr i je w inke lcent ra , schieten regelingen meestal tekort en is afscherming met fysieke 

midde l noodzakel i jk . 
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9.2.2 Vergunningen 

Ontbreek t een ui ter l i jk verschi l tussen de doelgroep en het over ig verkeer, dan kan het onder­

scheid met behu lp van vergunningen of vignetten tot stand wo rden gebracht. Het verstrekken 

van vergunn ingen gebeurt a l t i jd van bovenaf door een toez ichthoudende (overheids)instel l ing. 

Een weggebru iker die aan bepaalde criteria voldoet kr i jgt een vergunn ing en mag gebruik maken 

van doe lgroepvoorz ien ingen. Het toekennen van vergunningen om doelgroepen te selecteren 

gebeurt (nog) w e i n i g . Twee voorbeelden die hier enigszins bi j in de buurt komen z i j n : 

• parkeervergunningen voor inval iden; 

• het systeem van 'bevoegdhe id ' voor het wegkantelen van obstakels (zoals p i ramiden) in de 

w e g om auto's uit binnensteden te weren. 

AUTOMATIC VEHICLE 
IDENTIFICATION 

Identification Tag Reader 
1 V 

1 

Central , 
Computer 

Afbeelding 19: Automatische Voertuig Identificatie 
bron: Pietrzyk en Mierzejewski (1994) 

Elektronische vignet 

Het w o o r d vergunn ing of v ignet kan we l l i ch t beelden oproepen van een papieren pasje dat 

achter de voor ru i t word t aangebracht. Deze methode kan inmiddels met behulp van Au tomat i ­

sche Voer tu ig Identi f icat ie (AVI) worden verf i jnd (Pietrzyk en Mie rze jewsk i , 1994). Dit is een 

modernere var iant van de aloude VETAG-systeem die al jaren voor bussen worden gebru ik t . Het 

systeem werk t met draadloze communicat ie tussen een kle ine zender (transponder) in een 

voer tu ig en een sensor aan de kant van de weg of in een portaal , d ie verbonden is met een 

centrale computer (zie afbeelding 19). Deze transponder (ter grootte van een bankpas) kan 

d ienen als elektronisch vignet, of als med ium om b i jvoorbeeld elektronische tol te betalen (zie 

vo lgende paragraaO. In geval van het ontbreken van een v ignet of tolkaart kan de overtreder 

wo rden gefotografeerd, en eventueel vervo lgd. Over de bet rouwbaarheid van deze systemen 

c i rcu leren verschi l lende getal len. Fabrikant c la imen een extreem hoge ratio van 99 ,95% tot-

9 9 , 9 8 % , maar in de prakt i jk b l i jken deze cijfers te liggen op 89 ,7% tot 98 ,8%. 

De kosten van een transponder liggen bi j grootschalige invoer ing op ongeveer honderd gu lden 

per stuk. 
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Automat ische Voer tu ig Identif icatie-systemen z i jn op een tiental plaatsen in de Verenigde Staten 

en ook in Europa inmiddels operat ioneel , onder andere voor abonnementhouders b i j t o lwegen . 

Bij invoer ing van een dergel i jk systeem moet uiterste zorgvuld igheid betracht te w o r d e n , wan t d i t 

soort systemen brengen het inherente gevaar van pr ivacy-schending met z ich mee. 

Kenmerken en beperkingen 

Een systeem van vergunningen heeft de volgende kenmerken: 

• Het opzet ten van een groot vergunningensysteem kan resulteren in een bureaucratische 

mo loch , d ie met ondu ide l i j ke en fraudegevoelige cri teria de vignetten verleent. Hermes 

(1992) b iedt hier gedeel te l i jk een oplossing voor, door het ui treiken van vergunningen aan 

een branche-organisatie over te laten. Toch bleven ook daar grote nadelen z ichtbaar (zie § 

7.6.1) 

• Een groot voordeel is, dat extra voorwaarden kunnen worden gesteld aan de te selecteren 

doe lgroep. Zo zouden bi j het ui t reiken van vergunningen aan het vrachtverkeer extra eisen 

aan een m in ima le (gemiddelde) beladingsgraad gesteld worden , of aan de emissies. Invoer ing 

v ia b i j voorbee ld k i lometer reductie plannen of bedri j fsvervoerplannen behoort tot de 

moge l i j kheden . A l leen bedr i jven met goedgekeurde vervoerplannen kr i jgen dan vergunn in ­

gen. 

• De vergunn ing dekt vaak de lading vaak niet. In z i jn aard z i jn vergunningen een wat r igide 

en w e i n i g f lex ibel m idde l . Van belang is de vraag aan w ie of wa t de vergunn ing daadwerke­

l i jk gekoppe ld word t . Meestal is d i t een voertuig of een persoon, maar een vergunn ing kan 

ook vo l l ed ig overdraagbaar z i jn ('aan toonder ' ) . Door deze noodgedwongen koppe l ing 

selecteert een vergunning vaak (net iets) anders dan eigenl i jk de bedoel ing is. 

O m di t laatste nadeel du ide l i j k te maken zal er een voorbeeld worden besproken. In het voorstel 

van Hermes (1992) word t het zakel i jk verkeer voorz ien van v ignet ten, maar al leen als het aan 

zeer str ingente (mi l ieu)eisen voldoet . Zo ' n vergunning word t dan hoogstwaarschi jn l i jk gekoppe ld 

een bepaalde auto, maar deze voorkeursauto zal echter niet puur en al leen voor zake l i j ke 

verplaatsingen worden gebruikt . Toch k r i jg r t r i j vvel voorrang, ook al is er sprake van eenTelat ief 

onbelangr i jke plezierr i t . Deze r igide methode kan gedeeltel i jk worden ondervangen door het 

systeem van Automat ische Voer tu ig Identi f icat ie, met elektronische vignet die t i j d - en plaatsafhan­

ke l i j k z i j n . H ierdoor kr i jgt de zakenauto b i jvoorbeeld alleen in de spits voorrang. Toch b l i j f t een 

discrepant ie bestaan tussen hetgeen je e igenl i jk w i l t selecteren (het mot ief zakel i jk verkeer) en de 

vertaalslag waarmee di t dan vervolgens gebeurt (het voertuig). 

Dezel fde bezwaren kunnen voor het selecteren met vignetten van hoogbezette voer tu igen of 

vrachtverkeer worden geformuleerd. 

l-landhaving 

Een systeem met vergunningen heeft een nee, tenz/y-karakter. Een weggebruikers mag geen 

gebruik maken van voorz ien ingen, tenzi j hi j een vergunningen heeft. Handhaving van een 

dergel i jk regime kan op dr ie manieren gebeuren: 

• De eerste en meest v r i jb l i j vende methode is iedereen te laten r i jden en af en toe steekproefs­

gewijs te contro leren, zoals bij b i jvoorbeeld r i jbewi jzen of parkeervergunningen gebeurt. 

• Het systeem van Automat ische Voer tu ig Identif icatie maakt een strakkere handhaving 

moge l i j k . Infrastructurele maatregelen (sensoren langs de weg met f l i tsapparatuur) maken 

overtredingen veel gemakkel i jker te registreren en te straffen. 

• Het nee, tenzij-karakter kan ook op fysieke w i j ze gehandhaafd worden door midde l van 

b i j voorbee ld wegkantelbare p i ramiden in de weg of s lagbomen. A l leen houders van 

vergunningen z i jn dan nog met behulp van een sleutel (een zendert je of een pasje) in staat de 

select ieknoop te passeren. 

De mate van zel f regulerende werk ing (zie § 8.4) bepaalt we lke vorm van handhaving gekozen 

moet wo rden . Zo hoeft op r i jbewi jsbezi t niet zo streng gecontroleerd te wo rden , omdat we in igen 

geneigd zu l len z i jn zonder r i jbevoegdheid een voertuig te gaan besturen. 
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Conclusie 

Vergunn ingen z i jn als onderscheidingsmiddel niet geschikt om grote groepen verkeer mee te 

fac i l i teren. Een vignettensysteem creëert veel bureaucratie, en de daadwerkel i jke doelgroep word t 

v r i jwe l nooi t goed bereikt: aan de ene kant valt een deel van de doelgroep buiten de boot , en 

aan de andere kant profiteert een deel van het overig verkeer vaak mee. 

De volgende doelgroepen z i jn met vergunningen al dan niet effectief te selecteren: 

• Zake l i j k verkeer. Het selecteren met vignetten van het zakel i jk verkeer is lastig, wan t net als 

bi j hoogbezette voertuigen dekt de vertaalslag van oorspronkel i jke doelgroep (het mot ie f 

'zakel i jk verkeer') naar de praktische u i twerk ing (een bepaald voertuig) de lading niet 

helemaal . We l biedt het een mogel i j khe id handvat om nadelige (omgevings)effecten te 

compenseren, doordat extra eisen aan vergunninghouder kunnen worden gesteld.. 

• Vrachtverkeer. O o k een opt ie met k i lometerreduct ieplannen. Bedri jven die echt wat aan hun 

beladingsgraad doen, kr i jgen vignetten. 

• Samen r i jden. Het is mogel i jk een bedri j f een (beperkt) aantal vignetten voor z i j n carpoolende 

werknemers te geven. Het cr i ter ium voor di t toekennen kan dan z i j n , dat het bedr i j f een 

goedgekeurd k i lometerreduct ieplan of bedri j fsvervoerplan heeft. Di t is een goede st imulans 

om bedr i jven dergel i jke plannen te laten maken, omdat ze er u i te indel i jk zel f baat bi j 

hebben. 

Het te kleine verschil met autosolisten word t op deze manier ondervangen door de carpoo l -

status te inst i tut ional iseren, waarbi j een bepaalde werknemer met z i jn auto de status 

carpoolchauffeur kri jgt, met het b i jbehorende vignet. 

Het grootste nadeel aan deze methode is dat het de lading niet goed dekt, want het verkeers-

soort dat in feite bevoordeeld moet worden (hoogbezette voertuigen) word t vertaald in een 

bepaald voer tu ig. 

Aan de ene kant kan dat voertu ig in andere situaties worden misbruikt met de carpoolstatus 

als dekmante l . Hierdoor selecteert de methode meer dan de bedoel ing is. 

Aan de andere kan worden alleen de 'goedgekeurde' carpoolers (hoogbezette woon-werk -

voertuigen met een goed bedrijfsplan) geselecteerd en andere hoogBezette vlaertuigëh^vissen 

achter het net. De methode selecteert dus ook minder dan de eigenl i jke opzet. 

Een andere mogel i j khe id is om iedereen een éénpersoons vervoervignet te geven. Het 

select iepunt selecteert op auto's waar een m i n i m u m aantal mensen in zi t , c.q. een m i n i m u m 

aantal vignetten in de zender is geïnstalleerd. Deze methode zal erg gevoel ig z i j n voor 

misbruik , zolang de éénpersoons vignetten van persoon op persoon overdraagbaar z i j n . De 

enige manier om een dergel i jk systeem te laten werken is het vignet voor de houder zo 

belangr i jk te maken dat hi j hem niet zal u i t lenen. Di t vereist een PIN-code achtig systeem, of 

v ignetten die ook andere belangri jke functies hebben, zoals bankpas, r i jbewi js of paspoort. 

O p zo 'n manier begint het systeem echter we l erg privacy-gevoel ig te worden . 

• Bussen en trams. Het verstrekken van vignetten aan li jnbussen of trams levert geen enkel 

probleem op. Di t kan zelfs gecombineerd worden met de in v r i jwe l elke bus aanwezige 

transponders van VETAG en VECOM-systemen. Touringcars z i jn niet voorz ien van deze 

systemen en moeten worden uitgerust met een normale transponder met een vergunning. 

Het nadeel is ook hier weer dat het vignet gekoppeld word t aan het voer tu ig. Als er dus 

we in i g of geen passagiers in een l i jnbus of touringcar zit ten kri jgt hij toch voorrang. Toch 

b l i j f t de gemiddelde bezettingsgraad van bussen dermate hoog, dat het gunnen van algehele 

voorrang een goede zaak is. 

• Elektrische voertuigen kunnen van een vergunning worden voorz ien. Omda t de aantal len 

voertuigen naar verwacht ing in de toekomst ook vr i j k le in b l i j ven, is d i t een interessante 

opt ie. 

• Schoon. In de Duitse deelstaat Noordr i jn-Westfalen is recenteli jk een regel ingevoerd, o m in 

geval van smogalarm personenauto's zonder katalysator verbieden te r i jden. Zo ' n regel ing is 

alleen mogel i jk als er op de één of andere manier verschil te z ien is tussen auto's mét en 

zonder katalysator. Di t kan b i jvoorbeeld gerealiseerd worden met een 'o f f ic ië le ' sticker achter 

de voorru i t , d ie de status van een vergunning heeft. O p deze manier werken met vergunnin 
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gen l i jk t alleen effectief in speciale (nood)situaties en niet om een structureel onderscheid te 

maken 

• Lage snelheid. Een even omslacht ige als drastische methode om lage-snelheidsverkeer te 

selecteren is het geven van een vergunning aan voertuigen met een snelheidsbegrenzer. 

Als brug tussen deze en de vo lgende paragraaf wordt hier het systeem van de verhandelbare 

vergunn ing uit het vor ige hoofdstuk in her inner ing geroepen: een aantrekkel i jk compromis tussen 

r ig ide vergunningenstelsels en f inanciële systemen. 

9.3 Selecteren met betaling 

De doelgroep mag door als er betaald word t . O p deze manier kun je het verkeer onderscheiden 

dat (meer) geld voor een reist i jdvoordeel over heeft. Vaak word t deze bereidheid-tot-betalen als 

concret iser ing van het ongr i jpbare economisch belangrijl<e veriaeer ui t het SVV. D i t verkeer 

wo rd t dan gefaci l i teerd door een (hogere) prijs voor een verplaatsing te vragen. In feite is d i t 

precies hetzelfde als de methode in § 5.2 om het economisch belang van verkeer te operat ional i ­

seren. Daar bleek ook dat 'belangr i jk voor de economie ' en 'bereidheid- tot -beta len ' geen 

synoniemen z i j n . Toch is deze vertaalslag de meest effectieve manier om di t type verkeer te 

selecteren. Het doel (economisch verkeer selecteren) word t hier vertaald met het m idde l 'w i l l en 

beta len ' . Hiermee word t niet precies hetzelfde geselecteerd. 

De vólgende aspecten van het scheiden van verkeer door middel van betal ing komen in deze 

paragraaf aan de orde: 

• bereidheid-tot-betalen; 

• rechtvaardigheid en acceptatie; 

• betaalsysteem; 

• handhaving; 

• opbrengst. 

Bereidheid-tot-betaleni 

Z i j n de economisch belangri jke verkeerssoorten wel bereid om te betalen voor een snellere en 

betrouwbaarder verbinding? T N O - I N R O heeft d i t onderzocht in opdracht van Rijkswaterstaat. De 

samenvattende nota van Fl ikkema en Hofman (1994) stelt dat er dr ie soorten zakel i jk verkeer van 

belang z i j n : 

• Zakel i jke ritten die huisgebonden z i j n . Z i j hebben het meeste last van f i les. Bedri jven merken 

daar echter we in i g van, wan t de kosten worden grotendeels afgewenteld op de werknemers, 

die eerder van huis moeten vertrekken of later thuis komen. Hier is w e i n i g bereidheid-tot-

betalen. 

• Voor de rest van het zakel i jk personenverkeer geldt dat vooral de sectoren Onderhoud (in de 

stad) en Reparatie (in de spits op het hoofdwegennet) hinder van vertraging onderv inden. 

Bereidheid-tot-betalen is hier wè l aanwezig. 

• A l le segmenten van het vrachtverkeer stellen veel hinder van congestie te hebben. De 

bereidheid-tot-betalen is hierdoor hoog. 

Van de geïnterviewde bedr i jven w i l de 4 3 % betalen voor een betere doorst roming van het 

zakel i jk verkeer. In het vrachtverkeer ligt dat percentage op 6 7 % . Deze aantal len z i jn gebaseerd 

op de vr i j beperkte enquête van T N O - I N R O , dus uit deze getallen kunnen niet al te verregaande 

conclusies worden verbonden. 

Rechtvaardigheid en acceptatie 

Verder is daar het rechtvaardigheidsbeginsel. Als (meer) betaald moet worden voor het gebruik 

van bepaalde wegen, bevoordeel t dat de hogere inkomens, die meer bereidheid-tot-betalen 

bezi t ten. Daarom liggen dit soort systemen pol i t iek gevoel ig. 

De mate van exclusiv i te i t speelt een grote rol bi j het creëren van maatschappel i jk draagvlak. Bij 

de voorstel len voor Rekening Rijden in het begin van de jaren negentig werden alle voertu igen 

geacht te betalen, als ze in de spits op het hoofdwegennet in de Randstad w i l den z i j n . Het 
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aangeboden alternatief (trein, provincia le weg) had een te lage kwal i te i t om door de weggebrui 

kers acceptabel te z i j n . 

Het aanbieden van een alternatief, waarbi j met t i jd in plaats van geld betaald wo rd t (door in de 

f i le te gaan staan), kan hieraan gedeeltel i jk tegemoet komen. 

Het betaalsysteem 

Als geld een select iemiddel is, moet er nog een manier komen waarop d i t geld betaald en geïnd 

word t . Bij lage 7 geeft een overz icht je van verschi l lende verschi jn ingsvormen van het inzetten 

van het pr i jsmechanisme in het verkeer. 

De manier van inning (via tolhuisjes, abonnementen of elektronisch) heeft veel inv loed op het 

funct ioneren van een tolsysteem. Bij klassieke inning is de capaciteit van één strook laag, en 

moet de wachtr i j in de breedte worden opgesteld. Dit systeem kost dus veel ru imte. Bij 

e lektronische inning is er sprake van een systeem van Automatische Voer tu ig Ident i f icat ie, net 

zoals bi j de elektronische v ignet ten. Betaling kan vooraf of achteraf automatisch geschieden. 

Een hoge part icipatiegraad, waarbi j veel voertuigen die z i jn uitgerust met een zender t je , vo rmt 

een belangri jke succesfactor voor deze elektronische systemen. Toch moet het mogel i j k b l i j ven 

om als incidentele gebruiker (b i jvoorbeeld als buitenlandse bezoeker) zonder zendert je van een 

to lpun t gebruik te maken. Z i j kunnen op verschi l lende manieren geholpen wo rden : 

• v ia een klassiek systeem, waarbi j het ruimtebeslag in de ordegrootte is van een benzinestat ion 

(Minister ie van Verkeer en Waterstaat, 1992), met vier of v i j f paral lel le stoken. 

• een soort ontheff ingsmechanisme, waarbi j de gebruiker b i jvoorbeeld een 06-nummer moet 

bel len om te melden dat hi j gebruik w i l gaan maken van het to lpunt (zie ook bi j lage 7). 

Deze beide oplossingen z i j n vr i j omslacht ig, en doen afbreuk aan het automatische karakter van 

deze elektronische systemen. Het alternatief (zonder zender geen passage van het to lpunt) l i jk t 

echter geen reële opt ie. 

Handhaving 

Meestal z i jn de inningssystemen op z ichzel f redel i jk goed bestand tegen fraude of misbruik. 

Toch is een van de bij-effecten dat sluipverkeer en on tw i j k ing van tol erg komt vaak voorkomt . 

De opbrengst 

Vr i jwe l alle systemen leveren ui te indel i jk netto geld op voor de overhe id . Het is uitermate 

relevant voor de acceptatie van di t soort doelgroepmaatregelen wat er met dat geld gebeurt. 

Het is immers geen doel van het select iemechanisme betal ing om geld te genereren, het is alleen 

een reguleringsm/dde/. Het ligt daarom niet direct voor de hand om dat geld toe te voegen aan 

de algemene middelen van de overheid. Dit wekt de indruk van een 'verkapte belast ingverho­

ging. Andere mogel i jkheden z i j n : 

• A lgehele of specif ieke lastenverl icht ing. Het geld kan ook worden gebruikt om (bepaalde) 

belastingen te verlagen. Het effect is dan dat op budgetneutrale manier transport relatief 

duurder word t ten opzichte van andere produkt ie factoren. 

• Teruggeven aan 'de mob i l i te i t ' in het algemeen. Omdat het geld uit de vervoersector is 

gekomen, word t het daaraan ook weer teruggegeven. Dit kan b i jvoorbeeld door meer 

investeringen in het openbaar vervoer, of een verlaging van accijns of motorr i j tu igenbelast ing. 

• Teruggeven aan de betalers. Di t kan in de vorm van meer specifieke infrastructuur, of door 

slechts voor de betalende doelgroep bepaalde belastingen te ver lagen. 

Conclusie 

Afs lu i tend kan gesteld worden dat het inzetten van t i jd - en plaatsafhankeli jke pri jsmaatregelen uit 

organisatorisch oogpunt niet zoveel problemen oplevert. Voorwaarde is we l dat er goede 

paral lel le routes worden aangeboden voor het niet-betalend verkeer. O o k de besteding van de 

opbrengst is van groot belang bi j de acceptatie. 

Me t betal ing als mechanisme z i jn de volgende doelgroepen te selecteren: 

• Zakel i jk verkeer. Betaling is het beste onderscheidingsmiddel om deze categorie te selecteren. 

Niet al het zakel i jk verkeer is echter bereid te betalen. Dit is misschien niet zo erg, want het 
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ui te indel i jke doel is ook niet het bevorderen van al het zakel i jk verkeer, maar het (econo­

misch) belangr i jke deel ervan. 

• Vrachtverkeer. De bereidheid-tot-betalen die het goederenverkeer heeft geuit maakt het 

mogel i j k met geld effectief te selecteren. 

• Samen r i jden. Hoogbezette voertuigen hebben een relatief hoge reist i jdwaarder ing, omdat de 

afzonder l i jke reist i jdwaarderingen van de inzi t tenden bij elkaar kunnen worden opgete ld. De 

vraag is echter of hun bereidheid-tot-betalen daarmee gel i jke tred houdt. Het laten betalen 

door samenri jders l i jkt niet echt een goede methode om deze vorm van vervoer écht te 

bevorderen en te p romoten. 

• Over ig personenverkeer dat bereid is tot betalen, maar dat niet per se economisch belangr i jk 

is word t ook geselecteerd. 

• Bussen. Door het grote aantal mensen in een bus is hun reist i jdwaarder ing ook hoog 

Het tol heffen op l i jnbussen is echter het paard achter de wagen spannen, want dit verhoogt 

de exploi tat ietekorten van vervoerders, die daarna weer door de overheid moeten wo rden 

afgedekt. 

Bij touringcars is d i t ' rondpompen van ge ld ' niet aan de orde, dus daar behoort betalen we l 

tot de opt ie. 

9.4 Resumé 

Al met al z i jn er in di t hoofdstuk v i j f verschi l lende mechanismen aan de orde geweest waarmee 

doelgroepen kunnen worden geselecteerd. Tabel ? vat d i t samen 

Het grote en fundamentele probleem is de discrepantie tussen middelen en doelen. De wens om 

een bepaalde doelgroep te selecteren wordt geoperationaliseerd met een mechanisme dat niet 

precies die lading dekt, en daardoor aan effect ivi tei t inboet. 
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Tabel 24: Het selecteren van afzonderlijke doelgroepen 

Midde len FYSIEK O N D E R S C H E I D 

A 

FYSIEKE AFMETINGEN 

als ondersteu­

ningsmaatregel 

• lage snelheden 

• overzichtelijke ver­

keerssituaties 

VERKEERSSTROMEN 

• bij verschillende be­

stemmingen 

• goede informatie­

voorziening. 

O N D E R S C H E I D D O O R R E G E L I N G E N 

UITERLIJK VERSCHIL 

• uitdrukkelijke aan­

vaarding door overige 

weggebruikers nodig 

• vaak een expres-

strook nodig als ver­

volg die selectie on­

dersteunt. 

VIGNET 

• voor kleine vrij over­

zichtelijke groepen 

• creëert bureaucratie 

BETALING 

BETALING 

• bereidheid-tot-beta­

len ?ïeconomisch 

belangrijk 

• besteding van op 

brengst is essentieel 

voor acceptatie 

Zakelijk verkeer Betaling is het beste selectiemiddel, daarna komen stro­

men en vignetten 

Vrachtverkeer Uiterlijk verschil is het beste, samen met betaling. Daarna 

komen vignetten en stromen 

Samen Rijders • •• 
Bussen 

Uiterlijk onderscheid is lastig, evenals vignetten. Betaling 

is nauwelijks geschikt 

Fysiek met bussluizen in de stad te selecteren, maar ook 
met uiterlijk en vignet prima mogelijk 

Trams Zie bus. Op fysieke gronden te selecteren (tram rijdt op 

rails, maar ook uiterlijk en vignet werken goed 

Fietsen 

Voetgangers 

Fietsen. Met uiterlijk als het overig verkeer een niet te 

expliciet nadeel heeft, anders fysiek ondersteunen. 

Voetgangers zijn alleen met fysieke 
(ondersteunings)middelen te selecteren 

Elektrisch Door kleine omvang prima met vignet te selecteren 

Schoon niet of nauwelijks met infrastructurele maatregelen 

10 Hoofdwegen Selecteren met verkeersstromen 

11 Lage snelheid niet of nauwelijks met infrastructurele maatregelen 

- Goed mogelijk, of uitgevoerd Kansrijk, maar niet ideaal niet wenselijk - n i e t mogelijk, niet van toepassing 

! • Samenrijders zijn alleen op stroomwegen op uiterlijk te selecteren. In de stad is de situatie daarvoor te onoverzichtelijk 
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10 Faciliteren 

Aangezien in het vor ige hoofdstuk besproken is hoe doelgroepen gescheiden kunnen w o r d e n 

van de het over ig verkeer, komt nu aan de orde met we lke diensten ze kunnen worden 

gefaci l i teerd, dus waarmee de doelgroep voordeel kan worden gegeven ten opzichte of ten koste 

van het over ig verkeer. 

Het doel van faci l i teren is het vergemakkel i jken van de posit ie van de doelgroep, het aanbieden 

van een betere wegkwal l te i t . In hoofdstuk 6 werd dat in de def in i t ie van doelgroepmaatregelen 

als vo lgt geformuleerd: 

het veiligstellen of significant verbeteren van de positie van de doelgroep ten opzichte van het 

overig verkeer. 

Het vergemakkel i jken van die positie kan op twee manieren gebeuren: 

• Er is in de huidige situatie een probleem en di t word t selectief opgelost voor de doelgroep. 

• Er wo rd t in de n ieuwe situatie een probleem gecreëerd voor het over ig verkeer. 

Facil i teren geldt voor zowe l verplaatsende als verb l i jvende verkeersdeelnemers: 

• Voor verplaatsingen word t de doelgroep gefaci l i teerd door het geven van een re ist i jdvoordeel . 

De (relatieve) weerstand voor de doelgroep word t zo verk le ind. Di t gebeurt in verkeersgebie­

den b i j voorbee ld een busbaan. 

• Het b ieden van betere omstandigheden om te verb l i j ven, zoals kinderen die spelen of 

mensen die w inke len . D i t is van belang voor langzaam verkeer in verbl i j fsgebieden. Het 

wooner f is hiervan een goed voorbeeld. 

Infrastructuur kan op dr ie verschi l lende niveau's de doelgroep faci l i teren. In de eerste plaats kan 

—dat gebeuren op knoopniveau (^ 10.1). Vaak is alleen dat voordeel niet afdoende en dan ku j inen 

doelgroep voordeel kr i jgen door het reserveren van aparte wegvakken (§10.2, § 10.3). Tot slot 

z i j n er ook comple te netwerken die de doelgroep faci l i teren (§ 10.4). De laatste paragraaf 

(§ 10.5) vergel i jk t de verschi l lende typen met elkaar. 

10.1 Faciliteren met knopen 

O p knopen komen verkeersstromen samen. Daarbi j Is het mogel i jk de doelgroep te faci l i teren, 

die daardoor met (absolute of relatieve) voorrang toegang kri jgt tot het wegvak dat na de knoop 

volgt . Knopen kunnen zowe l verplaatsend als verb l i jvend verkeer faci l i teren. 

Eerst vo lgt in deze paragraaf een aantal voorwaarden die het gebruik van knopen als faci l i ter ings-

mechanisme beperken. Daarna worden de verschi l lende vormen van knopen behandeld: 

• Ongeregelde knopen, waarbi j niet actief door een verkeersregelinstallatie in de voorrang 

word t ingegrepen; 

• Geregelde knopen, waarbi j dat wel het geval is. 

Voor een aantal gevallen word t de situatie gestileerd in een afbeelding weergegeven. Voor de 

overz ich te l i j khe id gebeurt dat voor een éénrichtingssituatie. 

10.1.1 Beperkingen bij het faciliteren op knopen 

Uits lu i tend op knopen faci l i teren heeft alleen z in als er aan de volgende voorwaarden is vo ldaan: 

• O p de wegvakken tussen de voorrangsknopen is het wegsysteem relatief gesloten. D i t houdt 

in dat er niet al ler lei verkeer uit zijstraten komt die de doorst roming van het verkeer op de 

hoofdbaan verstoort. Zo heeft het in stad (bi jvoorbeeld voor de doorstroming van het 

openbaar vervoer) niet zoveel z in om alleen voorrang op kruispunten te bieden. Tussen deze 

kruispunten is er teveel invoegend verkeer uit zi jstraten die de doorstroming hindert. 
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• De select ieknopen moeten zelf In staat z i jn de doelgroep van de rest te onderscheiden, 

zonder dat er een expres-strook hoeft te vo lgen. Bij het selecteren van bussen werk t dat 

inderdaad zo , maar bi j het onderscheiden van hoogbezette voertuigen op ui ter l i jk (zie § 9.2) 

is geen effectieve selectie mogel i j k met al leen een knoop. 

• De vertraging die het overige verkeer op loopt ten opzichte van de doelgroep heeft een 

m a x i m u m van een m inuu t of v i j f . Word t deze (noodgedwongen) opstopping hoger, dan zal 

de acceptatie erg laag worden . Sluiproutes worden ook een zeer aantrekkel i jk alternatief. 

10.1.2 Ongeregelde knopen 

Ongeregelde knopen bezit ten een beperkt faci l i ter ingsvermogen en komen over het algemeen 

voo r op plaatsen met we in i g verkeer. Er z i jn twee vo rmen: 

• Knoop zonder kruispunt 

• Ongeregeld kruispunt 

Geen kruispunt 

Bij het eerste type ongeregelde knoop is er geen sprake van een kruispunt. D i t betekent dat er 

geen zowe l voor als na de knoop geen conf l ic terende verkeersstromen z i j n . Het faci l i teren 

gebeurt als direct gevolg van het selectieproces. Het overig verkeer kri jgt te maken met een 

fysiek ongemak bi j het selecteren, wat in het voordeel is van de doelgroep. Een voorbee ld is een 

verkeersdrempel . Het selectieproces (een automobi l is t moet a f remmen, een fietser of voetganger 

kan relatief sneller door) leidt onmidde l l i j k tot het faci l i teren van het langzame verkeer, dat door 

de drempel comfortabeler en vei l iger af is. Hier z i jn selecteren en faci l i teren samengesmolten tot 

één proces. Afbee ld ing 100 toont schematisch de werk ing van di t type knoop. 

Deze vo rm van faci l i teren is van een beperkte schaal, en zal als geïsoleerde maatregel vaak 

w e i n i g effect hebben. Verscheidene van di t soort knopen die 'samenwerken ' z i jn meestal nod ig 

o m tot structureel resultaat te komen. 

O m d a t faci l i teren het directe gevolg is van het selectieproces zelf, word t naar het vor ige 

hoofdstuk verwezen voor details over de diverse methoden. 

overig 

doelgroep 

Afbeelding 20: Knoop zonder kruispunt 

Ongeregelde kruispunten 

O p ongeregelde kruispunten z i jn er wè l conf l icterende stromen. Met de voorrangsregels die in 

hoofdstuk 5 besproken z i jn is de doelgroep te bevorderen. Het simpelste voorbeeld is een 

voorrangsweg, waarmee het verkeer dat op de belangri jkere weg zit bevoordeeld wo rd t . 

Een voorwaarde voor het faci l i teren op ongeregelde kruispunten is dat de doelgroep gescheiden 

moet worden aangeleverd. In de prakti jk betekent dit dat er al leen een hiërarchie moge l i j k is 

tussen verkeer dat verschi l lende herkomsten heeft. Afbeeld ing 21 toont twee moge l i j kheden. 
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• Y-kruis ing of invoeging. In dit geval komen de doelgroep en het overig verkeer gescheiden 

aan en vervolgen hun weg samen. Er is voorrang voor de doelgroep. Het is mogel i j k dat het 

verkeer verschi l lende herkomsten heeft (Y-kruising) of dat het v ia gescheiden stroken de 

knoop nadert ( invoeging). Er valt b i jvoorbeeld te denken aan een autostrook die samenkomt 

met een busstrook. 

Over t red ing van de voorrangsregel door het over ig verkeer levert nauwel i jks gevaar op , want 

op en na de knoop z i jn er slechts kleine r ichtingsverschi l len tussen de verschi l lende soorten 

verkeer . Er is dus een hoge mate vorm van zel f reguler ing nodig om deze vorm te laten 

funct ioneren. In het geval van een bus- en autostrook is de bus groot en omvangr i jk . H i j zal 

derhalve we in ig moeite hebben voorrang op de auto te ' nemen ' . 

• Kruising. Di t geval funct ioneert In de regel goed, want het verschil in de hiërarchie tussen de 

hoo fdweg en de secundaire weg is meestal we l du ide l i jk . 

doelgroep overig 
1 ! 

a) 

doefgorep 

b) 
Afbeelding 21: Ongeregelde kruispunten 

a) invoeging of Y-kruising 
b) voorrangskruising 

10.1.3 Geregelde kruispunten 

Een kruispunt kri jgt meestal een verkeersregelinstallatie als het verkeersaanbod op de toe le idende 

wegen te groot word t . Het biedt de mogel i j khe id op een dynamische manier de beperkte t i jd en 

ru imte in het voordeel van de doelgroep toe te delen. 

Ongescheiden aanlevering is mogelijk 

Het pr inc ip ië le voordeel van een geregeld kruispunt is dat de doelgroep niet gescheiden hoeft te 

wo rden aangeleverd; het kruispunt kan hiervoor zelf zorgen. 

O o k als de doelgroep en het overig verkeer dus dezelfde herkomst hebben, is de doelgroep vr i j 

gemakke l i j k te faci l i teren. Afbeeld ing 22 toont de werk ing schematisch 

Een systeem van opstelstroken zorgt hiervoor. Meestal word t het verkeer bi j geregelde kru ispun­

ten in de breedte op opstelstroken neergezet. De afwikkel ingscapacitei t van zo 'n kruispunt is 

namel i jk lager is dan de weg die ernaar toe leidt. Daarom is er extra plaats nodig om het verkeer 

in op te vangen. Opstelstroken naast elkaar bieden de mogel i jkhe id er één of meer voor de 

doelgroep te reserveren. Dit heeft twee functies: 

• Ze creëren relatief meer ruimte, zodat de doelgroep langs het overig verkeer kan voork ru ipen. 

Di t levert een wacht t i jdvoordeel op; 

• Ze bieden mogel i j khe id tot een apart verkeersl icht voor de doelgroep. Hiermee behoren ook 

een eigen groenfase en relatief meer groentijd tot de opties. 
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De eigen groenfase maal<t het mogelij l< de doelgroep meer groent i jd te geven. In de voertuigaf-

hankel i jke regelingen zoals ze in Neder land meestal worden toegepast z i j n in pr incipe alle 

mogel i j kheden voorhanden die in hoofdstuk 7 voor het openbaar vervoer werden beschreven. 

Nu beschikken de meeste doelgroepen niet over VETAG-achtige systemen. Toch kan ook dan de 

doelgroep z ich 'vooraf ' inmelden, met behulp van de Automat ische Voer tu ig Ident i f icat ie of 

(minder geavanceerd) door de detectielussen al enige t iental len meters vóór het kruispunt aan te 

brengen. 

Afbeelding 22: Geregeld kruispunt 

Het in termezzo op de volgende pagina bespreekt een analogie van geregelde kruispunten op het 

hoofdwegennet 

Overige mogelijl<lieden 

Uiteraard z i jn geregelde kruispunten ook in staat om op een geavanceerder manier de mechani ­

smen van de vor ige paragraaf uit te voeren. Zo kan b i jvoorbeeld een voorrangsweg met een 

verkeersregelinstal latie gefaci l i teerd worden met langere groent i jden, groene go lven, etc. 

Een apart geval van een geregeld kruispunt is de (selectieve) toer i tdoser ing. In feite is het een 

variant op de situatie van f iguur 21 a b ladzi jde 1 0 1 : gescheiden aanlever ing, na de knoop geen 

r icht ingsverschi l . Toch is hier de doelgroep (verkeer op de hoofdbaan) niet sterker dan de 

doelgroep (verkeer op de toeri t) . 

Toch werken de bestaande toert i tdoseringen behoor l i jk goed; de percentages van voertu igen die 

door rood r i jden liggen volgens Rijkswaterstaat tussen de 7% en 15%, afhankel i jk van de lokatie 

en het t i jdst ip. De zelfregulerende werk ing is hier een voorwaarde voor succes. De meeste 

weggebruikers erkennen bl i jkbaar het (indirecte) voordeel dat ze zelf later ook hebben als ze op 

de hoofdbaan z i t ten. 

Me t geregelde kruispunten z i jn in pr inc ipe alle doelgroepen te faci l i teren, want het kruispunt is 

zel f in staat de doelgroep van het over ig verkeer te scheiden. Een voorwaarde voor een effect ieve 

faci l i ter ing is dat er eigen opstelstroken en groenfasen voor de doelgroep z i j n . 

oveng doelgroep 
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Intermezzo: Expres-strook met bufferruimtc 

Een bijzondere toepassing op het hoofdwegennet, die vrijwel ahaldbg is aan een systeem van prioriteit 
op kruispunten, is de combinatie van cxpres-stroök met bufferruimtc. De afbeelding hieronder toont het 
concept van een bufferruimte op de A20 bij het Terbregsepiëin. Verkeer dat van Gouda naar B|-eda rijdt 
staat nil in de file die door het knelpunt in de richting van Hoek van Hólland is veroorzaakt. Door hot 
fileverkecr voor het knelpunt richting Hoek van Holland In de breedte op te stollen (naar analogie van 
de opstelstroken voor een kruispunt) wordt voorkómen dat de file tomgslaat naar het verkeer van GoiJda 
naar Breda, dat in feite part nóch deel aan het knelpunt heeft (Lambrechtsen, 1995), 
Aan het einde van do buffer wórdt het verkeer rriet rijbaandosering gedoseerd toegelaten op het 
stroomafwaartse wegvak. 

Om die bufferruimte kan oen expres-strook worden aangelegd, dié functioneert als ópsfel/voorkruipstróok 
V ó ó r dóelgroopcn. Dóórdat de file bepèrkl van lengte is, kan de cxpres-strook ook kórtór. De oxpres-
strópk kan na de rijbaandosering (de vcrkeorsrégelinstallatie) vlak vóór het knelpunt op do hoofdbaan 
invoegen, waar voldoende capaciteit voor het doclgróepverkcèr wordt vrijgehouden. 

Knolpuni 

A20, 
naar Hoak van Holland 

A20, 
naar Gouda 

Terbregsep ië in 
vlak bij Rotterdam 

±02% v a n hot 
rvIntUclverlloii In 

clez« 2 f i les Is 
vormi jc lbanr 

naar Breda 

Oplossing; Aanleg van een bulferniimte lussen hel knelpunt en de stroomop-
waatts gelegen wegvakken, waardoor lemgslag sterk verminderd. 

Express-strook die doelgroep 
om de bufferruimte leidt-

A20, 
iia.ir Hookv.iii tlullaiid 

A20, 
naar Gouda 

Cinon loriif(nInf7 
moer op a l rooni . 
o p w a a r t » gelegen 
w e g v a k k e n 

A1G, 
naar Broda 

N 

Aft)eeldlng: Het concept van een bufferruimte bij het Terbregsepiëin 
bron: Lambrechtsen (1995) 
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10.1.4 Resumé 

In samengevatte vo rm z iet het faci l i teren op knopen er als vo lg t uit . 

Tabel 25: Faciliteren op knopen 

Te faciliteren richtingen Werkgebied 

Ongeregeld Geen kruispunt gelijke herkomst 
gelijke bestemming 

• verblijfsgebieden 
• fysiek onderscheid 

Ongeregeld 

Ongeregeld kruispunt ongelijke herkomst 
(on)gelijke bestemming 

• vrij kleine verkeersstromen 
• verkeer op stroomwegen 
• fysiek onderscheid 

Geregeld Geregeld kruispunt (on)gelijke herkomst 
(on)gelijke bestemming 

• alle doelgroep zijn te facili­
teren (zie tweede beper­
king) 

Beperkingen: • gesloten wegsysteem 
• knopen moeten compleet selectieproces kunnen voltooien 
• vertraging voor overig verkeer is beperkt 
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10.2 Faciliteren met wegvakken 

Als aan een of meer voorwaarden uit de laatste paragraaf (zie tabel 104) niet is voldaan, dus als 

voorrang op knopen alleen niet afdoende is voor de doorst roming van de doelgroep, is de 

volgende stap aan de beurt: het reserveren van wegvakken speciaal voor de doelgroep. 

De funct ie van gereserveerde wegvakken is s impel : ze bieden de doelgroep een relst i jdvoordeel 

ten opzichte van het over ig verkeer. Ze z i jn er dus alleen voor stromend verkeer in 

verkeersgebieden. 

De komende twee paragrafen (§ 10.2 en § 10.3) bespreken diverse aspecten van het reserveren 

van wegvakken voor doelgroepen. Deze paragraaf bespreekt enige principes en de werk ing en 

de volgende paragraaf behandelt een aantal technische en uitvoeringszaken van expres-stroken. 

Exclusiviteit of prioriteit? 

Een voorwaarde voor het funct ioneren van speciale wegvakken is een select ieknoop aan het 

begin; al leen dan kunnen ze daadwerkel i jk faci l i teren. Een essentiële vraag daarbij is hoe strikt 

het selectieproces is. Is er sprake van exclusivi tei t of van prioriteit? 

Er bestaat op di t v lak een fundamenteel verschil tussen de stad en de st roomwegen. 

In de stad is het exclusief reserveren van een weg voor een doelgroep soms verantwoord. Er z i jn 

over het algemeen genoeg alternatieve routes beschikbaar voor het over ig verkeer. De vr i j l iggen-

de fietspaden en een enkele busstraat z i jn daarom voor het over ig verkeer we l te accepteren. 

Anders ligt dat op het hoofdwegennet. De netwerkdichtheid is daar dermate laag, dat het 

reserveren van comple te wegvakken voor de doelgroep het over ig verkeer ernstig beperkt. Het 

l i jk t daarom niet verstandig op het hoofdwegennet een grote mate van exclusiv i te i t in te voeren. 

D i t zal maatschappel i jk niet goed haalbaar z i j n . 

Meestal is exclusiv i te i t dus onverstandig. Daarom spreekt de rest van deze paragraaf niet meer 

over speciale wegvakken voor doelgroepen, maar over expres-stroken: speciale doelgroepstroken 

naast de stroken voor het overige verkeer, waardoor de doelgroep met voorrang doorstroomt. 

Het moge du ide l i j k z i j n : de pr inc ip ië le functie van een expres-strook is vr i j eenvoudig. Toch is 

de fei tel i jke we rk ing ervan verre van s impel . Vele problemen en effecten kunnen optreden bi j 

het creëren van expres-stroken die het funct ioneren (en daarmee het faci l i terend vermogen) in 

gevaar kunnen brengen. De volgende paragraaf focust in op die p rob lemen. 
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Knelpunt Knelpunt Knelpunt 

Rijbaandosering 

Voorkruipstrook Strook ook in knelpunt 

Vporkiruip^trook 

met rijbaandosering 

Afbeelding 23: Mogelijkheid om een expres-strook te beëindigen in de buurt van een knelpunt 

gebaseerd op: McKinsey (1994) en Lambrechtse (1995) 

a 

Afbeelding 24: Voortgezette prioriteit aan het einde van een expres-strook 
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10.3 Expres-stroken: verkeerstechnische en uitvoeringsaspecten 

Deze paragraaf behandelt een aantal technische en praktische zaken, die bi j het realiseren van 

expres-stroken meespelen. Aan de orde komen: 

• Het begin en het einde; 

• De posit ie in het dwarsprof ie l ; 

• De u i tvoer ing; 

• De benut t ing. 

10.3.1 Het begin en het einde 

Bij het bepalen van de plaats van een expres-strook in het netwerk z i jn de vo lgende aspecten 

van belang: 

• De plaats van het begin van een expres-strook; 

• De plaats van het einde van een expres-strook; 

Het begin van een expres-strook 

Veelal worden expres-stroken aangelegd om de doelgroepen om de files heen te leiden, zoals 

het SVV ui tdrukt . De vertraging voor de doelgroep moet dus zo klein mogel i j k z i j n . 

Een expres-strook begint derhalve bi j voorkeur vóórdat voor het over ig verkeer de f i le of 

opstopping begint, zodat die ook daadwerkel i jk word t omze i l d . De grote moe i l i j khe id is het 

voorspel len van de fei tel i jke belasting nu en in de toekomst voor een wegvak. Hierdoor z i jn ook 

de f i lelengtes nauwel i jks te voorspel len. Het kan dus vóórkomen dat er al congestie is voordat de 

expres-strook is begonnen. O p z ich is dat niet desastreus, want het reist i jdvoordeel van de strook 

zel f b l i j f t gewaarborgd. Het is echter wel beter wanneer de totale f i le ontweken wordt , omdat 

dan de totale doorst roming voor de doelgroep gewaarborgd is, en niet alleen op een k le in stukje. 

Het einde van een expres-strook 

In de tweede plaats is de afronding van een expres-strook een punt van aandacht. McKinsey 

(1994) beschri j f t in een benuttingsstudie twee varianten, zoals in afbeelding 23 op de vo lgende 

b ladz i jde te z ien is. In de eerste variant loopt de expres-strook tot in het knelpunt door. H ierdoor 

is er wel iswaar meer t i jdwinst voor de doelgroep, maar ook neemt de capaciteit in het kne lpunt 

voor het over ig verkeer ernstig af. O m die tweede reden spreekt de studie een voorkeur uit voor 

de voorkru ipst rook. 

Toch is het j ammer dat er geen gebruik gemaakt word t van de gescheiden aanlevering van de 

doe lgroep. Het valt te vergel i jken met een opsteistrook voor een kruispunt die eindigt zonder 

pr ior i te i t van de verkeersregeling. Een mogel i jke oplossing voor di t d i l emma (voordeel voor 

doelgroep vs. nadeel overig verkeer) is gebaseerd op deze analogie. Aan het e inde van de 

voorkru ipst rook bevindt z ich dan een r i jbaandosering, waar de doelgroep met voorrang 

behandeld word t . De ri jbaandoseerinstallatie is dusdanig geregeld, dat de capaciteit in het 

kne lpunt precies benut is (zie het intermezzo van § 10 .1 , en Lambrechtse (1995) 

De gescheiden aanlevering van expres-stroken is nog verder te benutten. Afbee ld ing 24 laat d i t 

z ien . O p de ' e indknoop ' van de expres-strook kan de doelgroep weer voorrang kr i jgen. 
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doelgroep 

overig verkeer 

Afbeelding 25: Expres-strook in het midden van de weg 

, doelgroep 

—' aansluiting 

overig verkeer 

^ doelgroep 

Afbeelding 26: Expres-strook aan de zijkant van de weg 
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10.3.2 De positie in het dwarsprofiel 

Na de vraag waar de stroken in het netwerk moet komen, ligt nog open waar de beste posit ie in 

het dwarsprof ie l is. Hiervoor bestaan twee mogel i jkheden, die hieronder z i jn u i tgewerkt : 

• Stroken in het midden 

• Stroken aan de z i jkant 

Stroken in liet midden 

Het is al leen mogel i jk extra expres-stroken in het midden van het dwarsprof iel te leggen, als daar 

ook ru imte is. Vooral op het hoofdwegennet is die plaats vaak niet beschikbaar. 

Het bereiken van het midden van de weg voor de doelgroep kan problemen opleveren (zie 

afbeeld ing 25. Di t geldt zowel voor passagiers die een ri jbaan moeten oversteken naar de halte, 

als voor doelgroepverkeer dat weef bewegingen naar en van het midden moet maken. De 

carpoolwisselstrook toonde aan dat d i t een probleem kan z i j n . Geconstateerd werd namel i j k dat 

er relatief veel auto's met dr ie inzi t tenden op de hoofdbaan van de A l reden, te rw i j l de 

naastgelegen carpoolwisselstrook b i jna leeg was. 

O o k daar waar de expres-strook ophoudt , kunnen er problemen ontstaan bi j het invoegen tussen 

het over ige verkeer. De carpoolwisselstrook leerde dat snelheidsverschil len tussen relatief 

langzaam verkeer op de expres-strook en relatief snel verkeer op de l inkerstrook van de 

hoofdbaan gevaarl i jke situaties kunnen opleveren. 

Er kan ook voor worden gekozen di t kruisen of weven ongel i jkvloers te laten gebeuren, met 

behu lp van fly-overs, zoals bi j het begin van de carpoolwisselstrook. Di t brengt echter grote 

meerkosten met z ich mee. Voora l h ierom l i jkt het plaatsen van expres-stroken in het m idden van 

de w e g volgens Rijkswaterstaat en de gemeente Rotterdam (1992) vooral geschikt voor langere 

afstanden, waar een aantal aansluit ingen overgeslagen kan worden . 

Tot slot b ieden stroken in het midden we l het voordeel dat ze eventueel als wisselstrook te 

gebru iken z i j n . 

Stroken aan de zijkant 

Aan de z i jkant is vaak meer ru imte, waardoor er gemakkel i jker een extra strook te plaatsen is. 

Het nadeel is het passeren van aansluit ingen of z i jwegen. Het toe- of af le idend verkeer zal op de 

een of andere manier de expres-strook moeten kruisen om op de hoofdbaan te komen (zie 

afbeeld ing 26). 

Als d i t gel i jkvloers moet gebeuren dat leidt d i t tot: 

• weven van doelgroep en de rest, met alle verdere handhavingsproblemen van d ien . 

• r i jbaan of -strookdoseringen, die voorrang geven aan de doelgroep. 

M a g het kruisen niet gel i jkvloers, dan z i jn er de volgende opties: 

• afslui t ingen van toe- of afritten voor het over ig verkeer 

• dure f ly-overs. 
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10.3.3 De uitvoering 

Bij de aanleg van expres-stroken rijst de vraag hoe ze er op de weg moeten u i tz ien. Moeten ze 

gescheiden worden van de rest van de stroken, of volstaat het een marker ing op de w e g aan te 

brengen. Daarnaast is er op het hoofdwegennet nog de moge l i j khe id om een aparte baan aan te 

leggen, compleet met eigen aanslui t ingen. 

Hieronder worden diverse aspecten van al dan niet fysiek gescheiden expres-stroken besproken. 

Niet-fysiek gescheiden 

De doelgroepstroken s impelweg aan de verkeersruimte van het over ig verkeer vastplakken is de 

goedkoopste manier. Marker ingen op de weg schilderen is dan genoeg. O p het hoofdwegennet 

kost zo 'n her indel ing van het dwarsprof iel dan ook maar 0,5 M f / k m . O o k de real isat ietermijn 

kan tot 0,5-3 jaar beperkt b l i j ven . 

Een niet-fysiek gescheiden strook is er groot gevaar dat de verkeersafwikkel ing word t verstoord. 

Door snelheidsverschi l len op de verschi l lende stroken (tezamen met de relatief k leine afstand 

tussen expres-strook en overige stroken veroorzaken snel lastige situaties. H ierop gaat de 

vo lgende subparagraaf verder in. 

Handhav ing bi j niet-fysiek gescheiden stroken is lastig. Een voorwaarden z i jn dat de strook 

relatief druk bezet is, zodat misbruik minder aantrekkel i jk word t . Daarnaast moet er een du ide l i j k 

u i ter l i jk onderscheid z i jn tussen doelgroep en de rest. 

Voorbee lden van (redeli jk) succesvolle expres-stroken van d i t type vo ldoen dan ook aan deze 

condi t ies, zoals de vele fietsstroken langs de weg, de vrachtwagenstrook op de van Briene­

noordbrug of de talr i jke bus- en trambaan in de binnenstad. 

Fysiek gescheiden 

Is al leen een wegmarker ing niet afdoende, dan moet er een meer strikte infrastructurele scheiding 

tussen de stroken worden aangebracht. Uiteraard is zo 'n voorz ien ig een stuk duurder. Een 

indicat ie ervan staat in tabel 9.26. 

Tabel 26: Indicatie kosten fysiek gescheiden expres-strook 

bron: Rijkswaterstaat (1994b), C.R.O.W. (1992) 

Hoogwaardige fietsverbinding 1 M f / km 

Vrije busbaan 5 Mf/km 

Vrije trambaan 10 M f / km 

Expres-strook op autosnelweg 5-7 M f / km 

O o k duurt het langer voor zo 'n voorz ien ing gerealiseerd kan worden . O p het hoofdwegennet 

loopt dat uiteen van twee tot zeven jaar, afhankeli jk van het feit of het een inbre ld ing of een 

u i tbre id ing is. 

Een van de belangri jkste invloedsfactoren voor deze hogere kosten z i jn de verkeerstechnische 

prob lemen die geschapen worden . O p een fysiek gescheiden strook kan het nodig z i jn dat er 

b i jvoorbee ld ruimte voor v luchtstroken moet komen, en ook bi j de uitwissel ingspunten moeten 

er soms extra voorz ien ingen komen. 

Afhanke l i j k van de snelheden, en vooral ook de snelheidsverschi l len tussen doelgroep en over ig 

verkeer z i jn er diverse manieren om een fysieke scheiding aan te brengen: 

• een stoeprand of een verhoging, zoals vaak bij bus- en trambanen gebeurt; 

• een stook groen, zoals bi j f ietspaden gebruikel i jk is; 

• een vangrai l , zoals bi j de vrachtwagenstrook op de A 1 2 ; 

• een betonnen ker ing, zoals bi j de carpoolwisselstrook. 

770 Doelgroepenbeleid: verschil moet er zijn 



De verkeersafwikkel ing vaart we l bi j een fysieke scheiding. Het wegbeeld word t overz ichte l i jker 

en al le weggebruikers weten beter wat z i j kunnen verwachten. Toch schiet een beperkte fysieke 

scheiding vaak tekort. Vervoerbedr i jven pleiten ervoor om de oversteekmogel i jkheden van 

voetgangers bi j v r i je bus- en trambanen te beperken tot aangewezen p lekken. D i t om ant ic ipe­

rend langzaam r i jden van t ram- en buschauffeurs te voorkómen. 

Aparte baan 

O p het hoofdwegnnet is er naast de twee bovenstaande 

mogel i jkheden nóg een opt ie: het creëren van een 

compleet aparte baan, die m in of meer losstaat van de 

bestaande infrastructuur. D i t is een extreem dure en 

ruimtevretende aangelegenheid, want aanleg kost 10-20 

M f / k m . Het ruimtebeslag is ook eno rm, want in- en 

ultvoegen geschiedt ongel i jkv loers. Aparte fly-overs z i jn 

nodig bi j het begin, het e inde en bi j aanslui t ingen. Als 

i l lustratie dient afbeelding 27, die toont hoe een aparte 

aansluit ing van een doelgroepbaan b i j V inkeveen erui t 

zou z ien. Deze afbeelding komt uit de Corr idorstudie 

Amsterdam-Utrecht. 

In die studie z i jn ook alternatieven ui tgewerkt om v ia 

aparte banen een scheiding aan te brengen tussen 

lange-afstand en korte afstandverkeer. O o k di t brengt 

enorme kosten en ruimtebeslag met z ich mee. Er word t 

namel i jk een compleet dubbel systeem geschapen. De 

-verkeersafwikkeUfig pr^fkeert -u i teraard van c H t ^ a r t e ^ 

banensysteem, maar de kosten in termen van t i jd en 

ruimte z i jn er dan ook naar. 

Aanleg van een aparte baan is al leen verantwoord als 

er extreem veel doelgroepverkeer is, dat bi j meng ing of 

samenvoeging met de rest onoverkomel i j ke moe i l i j khe­

den kri jgt. 

Afbeelding 27: Aansluiting S21 op A2 
bij Vinkeveen dubbel 
uitgevoerd, 
bron: CAU (1993) 

10.3.4 De benutting 

Het reserveren van aparte stroken is één, maar vervolgens moeten ze ook nog worden gevuld 

met voertu igen. Het creëren van expres-stroken maakt de verkeersafwikkel ing op een weg een 

stuk ingewikkelder . Twee aspecten z i jn hier van belang: 

• De belasting van expres-stroken 

• De inv loed van expres-stroken op de wegcapacitei t 

De belasting van expres-stroken 

Expres-stroken maken een weg minder f lex ibel , waardoor het kan vóórkomen dat ze structureel 

over- of onderbezet raken. 
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Di t is fraai te i l lustreren aan de hand van de discussie over het toegangsregime op de voormal ige 

carpoolwisselstrook, waar een regime van drie of meer inzi t tenden (3 + ) we rd ingevoerd. Er 

waren diverse argumenten om de norm op drie inzi t tenden te stel len, en niet op twee: 

• Het le idde tot een veel grotere toename in de gemiddelde autobezet t ing. D i t was één van de 

doelen van de strook: het verhogen van de gemiddelde bezett ingsgraad.. 

• Het voo rkwam dat de strook overbezet raakte, waardoor de paradoxale situatie van congestie 

op de carpoolst rook z ich zou voordoen. 

De nadelen van deze hoge norm waren ook zichtbaar: 

• Er was sprake van het Empty Lane Syndrom, waarbi j het l i jk t alsof er b i jna n iemand van de 

strook gebruik maakt. D i t bleek ook uit de ci j fers: de strook was maar voor zo 'n 2 5 % van z i jn 

capacitei t bezet, voora l omdat het aantal carpoolers onder de maat bleef (Rijkswaterstaat, 

1994). 

• Bij het verkopen van een zoiets nieuws als een carpoolwisselstrook is een hoge norm een 

grotere drempel o m gebruik te maken van zo 'n strook. 

Het aanschouwen van een welhaast lege expres-strook deed de steun voor een dergel i jke 

voorz ien ing snel a fbrokke len, en voordat het toegangsregime naar 2 + kon wo rden teruggedraaid 

was het e inde van de carpoolstrook al daar. 

Het is al met al zaak o m goed te weten w ie er wanneer van een expres-strook gebruik gaat 

maken, en de strook daarmee te rechtvaardigen is. Di t moet ook niet al leen als een technisch-

verkeerskundig p rob leem worden beschouwd, maar ook als een 'market ing ' -prob leem 

Een grote moe i l i j khe id is daarb i j , dat (toekomstige) intensiteiten slechts bi j benader ing bekend 

z i j n . Zo kan b i j voorbee ld het aantal carpoolers slechts via enquêtes gemeten wo rden , en geven 

vervoersprognosemodel len indicaties met onzekerheidsmarges van t iental len procenten. 

Het op deze wanke le basis reserveren van expres-stroken is een hachel i jke zaak, zeker als ze 

gescheiden van het over ig verkeer worden aangelegd. 

De invloed op de v/egcapaciteit 

Als er één of meer stroken van een weg worden gereserveerd voor doelgroepen, heeft dat veel 

inv loed op de kwa l i te i t van de verkeersafwikkel ing. 

Herverdelen van een aantal stroken van een weg heeft drie effecten: 

• De capacitei t per strook gaat omlaag. Dit heeft onder andere te maken met de moge l i j khe id 

of onmoge l i j khe id om in te halen. Dit is te z ien in tabel 27. 

• Als het verkeerssoorten met zeer verschi l lende karakteristieken worden gescheiden, heeft d i t 

een homogeniserend effect op de verkeersstroom. Een voorbeeld is het aanleggen van 

f ietspaden. H ierdoor stromen zowel auto als fiets beter door. Een andere voorbee ld (op het 

hoofdwegnnet) z i j n vrachtwagenstroken. Dit effect is ook in tabel 27 te z ien . De capacitei t 

kan h ierdoor weer st i jgen. 

• De weefbeweg ingen bi j in- en ultvoegen. Aan het begin en aan het e inde van een expres-

strook moet het verkeer vaak weven om de strook te bereiken c.q. te ver laten. Di t heeft 

inv loed op de capaci tei t van de wegvakken voor en na de strook. Aan het begin van de 

vrachtwagenstrook van de A l 6 ontstaat soms we l eens vertraging, omdat het vrachtverkeer 

z ich klaarmaakt om de strook op te r i jden. 
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Tabel 27: Capaciteit in aantal voertuigen per uur naar aantal rijstroken en aanwezigheid vrachtverkeer 
bron; Grontmij, 1 991 

aantal rijstroken met vrachtverkeer zonder vrachtverkeer 

1 1200 1400 

2 4100 4400 

3 6200 6600 

4 8000 8400 

Het is op grond van deze cijfers niet verantwoord om bi jvoorbeeld een ri jbaan van twee 

ri jstroken om te bouwen tot 1 + 1 (voor doelgroep en overig). Het m i n i m u m is een daarom w e g 

van dr ie stroken. 

Toch is het zo dat ' 1 + 1 ' in de stad vaak voorkomt. Daar z i jn veel plaatsen aan te w i j zen waar 

evenveel ru imte is voor bus- of trambaan als voor het over ig verkeer, terwi j l de belasting van 

zo 'n baan niet eens extreem hoog is. Hiervoor z i jn de volgende twee redenen aan te w i j z e n . 

In de eerste plaats is het zo , dat aparte ov-banen in de drukke binnenstad een welhaast 

noodzakel i jke voorwaarde z i jn om het openbaar vervoer goed door te laten stromen. Het open 

wegsysteem, met veel kruisend verkeer uit zi jstraten zorgt ervoor dat voorrang op knopen al leen 

te we in i g effectief is. 

In de tweede plaats l i jkt het aannemel i jk dat het drastisch herverdelen van de schaarse verkeers­

ru imte in de stad veel minder opposit ie onderv indt dan daarbui ten, omdat weggebruikers 

accepteren dat de verkeersafwikkel ing in de stad voor gewone auto's nu eenmaal erg slecht is. 

Hoewel het herverdelen v a n ^ e g v a k k e n tei i gunste van doelgroepTneestal negatieve^gevolgen 

heeft voor de aantal voertuigen dat daarop maximaal vervoerd kan wo rden , is dat niet per se 

nadel ig. Voorwaarde is echter wel dat deze kosten, tezamen met de kosten van de herverdel ing 

zelf, minder z i jn dan de opbrengsten van deze maatregelen, dus het maatschappel i jk surplus dat 

de doelgroepen onderv inden. Een (maatschappelijke) kosten-baten analyse is nodig om te z ien of 

expres-stroken effectief z i j n . 

10.3.5 Conclusie 

Het faci l i teren met expres-stroken kan de doelgroep in sterke mate bevoordelen. In pr inc ipe is 

het dus een uitstekend faci l i ter ingsmechanisme. Toch levert het speciaal reserveren van 

wegvakken voor doelgroepen veel praktische problemen op, vooral op verkeerstechnisch 

en ui tvoer ingsgebied. Daarom is het verstandig eerst te k i jken of doelgroepen afdoende met 

maatregelen op al leen knoopniveau te faci l i teren z i j n . Pas als dat niet genoeg is, komen expres­

stroken in aanmerk ing. 

10.4 Faciliteren met netwerken 

O o k bi j netwerken z i jn de twee verschi l lende situaties herkenbaar, waar in doelgroepen 

gefaci l i teerd kunnen worden : 

• Het bieden van reist i jdvoordeel in verkeersgebieden; 

• Het vei l igstel len in verbl i j fsgebieden. 

Reistijdvoordeel 

Het faci l i teren op netwerkniveau met een reist i jdvoordeel bestaat uit het aaneenschakelen van 

voorz ien ingen op knopen en wegvakken. Vaak is deze aaneenschakeling noodzakel i jk om 

doelgroepen daadwerkel i jk te bevorderen 

IToofdstuk 10: Faciliteren 113 



Het kan hierbi j gaan om voorrangsregelingen (tram overal voorrang), verkeersl ichten voor 

doelgroepen (elektronische busbaan, groene golO, vr i je stroken, banen en alle mogel i j ke 

combinat ies daartussen. 

Bij netwerken gaat het om een ketenbenadering: waar in de verplaatsing van deur-tot-deur z i jn 

maatregelen beschikbaar en nodig voor de verschi l lende doelgroepen? Als een zakenman 

voorrang verdient , moet hij niet bi j de toeri tdosering staan te wachten. Als keten-oplossing is 

denkbaar dat deze zel fde zakenman één keer betaalt voor de toegang op het hoofdwegennet , 

voor rang in de stad en een parkeerplaats. 

De ketenbenader ing betekent echter niet dat er overal vo l led ige, onafhankel i jke netwerken 

moeten bestaan; een voordeel kan immers alleen geboden te worden waar congestie en 

opstopp ing bestaan. Het reserveren van expres-stroken in rustige gebieden is een niet erg effectief 

gebru ik van de (openbare) ru imte. Complete, m in of meer onafhankel i jke netwerken op de w e g 

l i jken al leen weggelegd voor fietsers. 

Veiligstellen 

Het vei l igstel len van doelgroepen in verbl i j fsgebieden gebeurt op grote schaal. Het fraaiste 

voorbee ld hiervan is ongetwi j fe ld het woonerf . Bij het betreden ervan verandert de jur id ische 

status van de verkeersdeelnemers. Het gemotoriseerde verkeer is niet meer belangri jk, maar is te 

gast bi j het langzame verkeer, spelende k inderen, e.d. het gewenste gedrag van het snelverkeer 

w o r d t gedeel te l i jk afgedwongen met fysieke maatregelen, zoals verkeersdrempels en asversprin­

g ingen. Hierdoor b l i jven de snelheden laag. 

Andere voorbeelden z i jn de winke lgebieden en wandelgebieden, waar vergel i jkbare maatregelen 

wo rden getrof fen. 

Netwerken zonder knoop 

4n de h iervoor genoemde geval len was er al t i jd sprake van een- 'begin ' -en een ^ ^ d ^ v a n een 

netwerk; voertuigen waren niet in staat de hele weg af te leggen op een exclusief expres­

netwerk. Deze netwerken bestaan w e l , maar val len bui ten het bestek van deze studie: het gaat 

dan namel i j k over t re in- en metronetwerken. 

10.5 Conclusie 

Bij het faci l i teren van doelgroepen moet eerst gekeken worden of dat vo ldoende effect ief kan 

gebeuren met maatregelen op alleen knoopniveau. Pas als de beperkingen van het faci l i terend 

vermogen van knopen een effectief bevoordelen van de doelgroep in de weg staan, komen 

expres-stroken in aanmerking. Deze beperkende voorwaarden: 

• O p de wegvakken tussen de voorrangsknopen moet het wegsysteem relatief gesloten z i j n , 

zoals het hoofdwegennet . Anders heeft de doelgroep daar zoveel ' last' van het over ig verkeer, 

dat van veel voordeel geen sprake is. In de drukke (binnen)stad is faci l i teren op knopen 

al leen dus niet effectief 

• De select ieknopen moeten zelf in staat z i jn de doelgroep van de rest te onderscheiden, 

zonder dat er een expres-strook hoeft te vo lgen. 

• De vertraging die het overige verkeer op loopt ten opzichte van de doelgroep heeft een 

m a x i m u m van een minuut of vi j f . 

A ls aan deze voorwaarden niet voldaan word t kan faci l i teren met expres-stroken erbi j komen de 

doelgroep in sterke mate bevoordelen. Di t levert veel praktische problemen op, vooral op 

verkeerstechnisch en uitvoeringsgebied. 

Facil i teren met complete netwerken is alleen weggelegd voor fietsen en voor verb l i j vende 

weggebruikers. 
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11 Combineren 

Eén enkele doelgroep is vaak te klein van omvang om aparte maatregelen voor te tref fen. Zo 

leerde de carpoolwisselstrook dat de doelgroep te we in ig potentie had om een vol led ige strook 

te vu l l en . Het samenvoegen van doelgroepen is een aantrekkel i jke gedachte. 

Daarnaast manifesteren z ich bi jna al t i jd meerdere doelgroepen tegel i jker t i jd , die bi j voorkeur alle 

voorrang kr i jgen. O o k hier is samenvoegen aan de orde. Aan de andere kant is daardoor een 

a fweging nod ig tussen verschi l lende doelgroepen, omdat ze niet in alle geval len in gel i jke mate 

voorrang kunnen kr i jgen. 

D i t hoofdstuk bespreekt het combineren van doelgroepen, waarbi j het gaat om twee (tegenstri jdi­

ge) aspecten: 

• Samenvoegen We lke doelgroepen z i jn tegel i jkert i jd te bevoordelen? De beperkende factor is 

hier is de mogel i j khe id om doelgroepen tegel i jk te selecteren, om daarmee de expres-stroken 

te vu l l en . O p stroomwegen buiten de stad z i jn er andere doelgroepen dan in de stad. Daarom 

worden ze apart behandeld in § 11.2 

• A fwegen . Er is niet genoeg capaciteit om alle doelgroepen tegel i jk voorrang te geven, dus 

we lke doelgroep is belangri jker dan andere? Di t is vooral van belang op drukke (geregelde) 

kruispunten in de stad, waar verscheidene doelgroepen conf l icteren die alle een eigen 

opstelstrook en groenfase hebben. Dit afwegen word t niet ui tgebreid behandeld, maar § 11.2 

geeft een Il lustratie van het probleem. 

Vhr\ Samenvoegert^n doeJ groepen 

Het samenvoegen van doelgroepen gebeurt is relevant bi j selectieve toeri tdosering en b i j expres­

stroken. Omda t , zoals ook hoofdstuk 5 aangaf, in verschi l lende gebieden verschi l lende doelgroe­

pen ge lden, behandelt deze paragraaf ze apart. Van belang z i j n : : 

• Samenvoegen op stroomwegen buiten de stad; 

• Samenvoegen in de stad. 

Deze paragraaf onderzoekt de samenvoegingsmogel i jkheden op dezelfde manier als in hoofdstuk 

9 met de selectie. Me t een matrix worden doelgroepen en select iemechanismen met elkaar 

geconfronteerd. A l leen de technische mogel i jkheden komen aan de orde. Het volgende 

hoofdstuk gaat verder in op kansrijke opties. 
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11.1.1 Samenvoegen op stroomwegen buiten de stad 

Deze subparagraaf beki jk t de teci inische mogel i jk l ieden om doelgroepen op st roomwegen samen 

te voegen. Kort gememoreerd worden : 

• Doelgroepen op stroomwegen 

• Select iemechanismen op stroomwegen 

• Uitgangspunten voor samenvoegen 

O p de vo lgende bladzi jde volgt de combi- tabel 28 

Doelgroepen 

Buiten de stad op stroomwegen (auto(snel)wegen en grote provinciale wegen) gelden de 

vo lgende doelgroepen (voor verantwoord ing zie hoofdstuk 5): 

• Zake l i jk verkeer, Vrachtverkeer, Samenrijders, Bussen. 

De overige doelgroepen doen hier niet ter zake: 

• Trams z i jn er buiten de stad niet; 

• Het langzaam verkeer heeft geen toegang tot auto(snel)wegen; 

• Verkeer op hoofdwegen en stroomwegen is niet van toepassing, want dat is nu juist de 

beperk ing van deze subparagraaf. 

• Elektrische auto's hebben voor lop ig al leen potentie in stedeli jke gebieden; 

• Schone auto's z i jn niet met infrastructurele middelen te selecteren. 

Selectiemechnanismen 

De vo lgende select iemechanismen z i jn op stroomwegen beschikbaar, z ie voor ui tgebreide 

behandel ing hoofdstuk 9: 

• A: Fysiek: O p basis van fysieke dimensies van weggebruikers 

• B: U i ter l i j k : O p basis van verkeersregels met een ui ter l i jk verschil tussen weggebruikers 

• C: Vignet : O p basis van verkeersregels met een vergunning voor de doelgroep 

• D: Betal ing: O p basis van het verschil in (bereidheid-tot-betalen) 

Het selecteren op basis van verkeersstromen komt hier niet voor. Di t komt omdat het al leen 

geschikt is voor het selecteren van verkeer op stroomwegen, hetgeen hier geen doelgroep is. O m 

de matr ix niet nodeloos ingewikke ld te maken, is d i t mechanisme daarom weggelaten. 

Uitgangspunten 

• Als er doelgroepen moeten worden samengevoegd, dient dat te gebeuren met één toegangs-

sluis, dus geen parallel le sluizen naast elkaar waar verschi l lende doelgroepen door moeten. 

Di t is nodig om het ru imtegebruik op de weg te beperken. 

• Het detectiesysteem dat bi j de Br ienenoordbrug operationeel is, is geschikt o m vrachtauto's 

en bussen van het over ig verkeer rest te onderscheiden (mechanisme B). In geval van 

overt reding word t het nummerbord gefotografeerd. 

• Een systeem van Automat ische Voer tu ig Identif icatie is operationeel en kan (elektronische 

vignetten herkennen (mechanisme C) en is in staat elektronische tol te heffen (mechanisme 

D). O o k hier volgt fotograferen na overtreding. 

• De volgende samenvoegingen van selectiemechanismen z i jn mogel i jk . Overa l is een fysiek 

gescheiden expres-strook nodig om de selectie mogel i jk te maken: : 

B-i-C: Een combinat ie van het van Brienenoord-detectiesysteem met Automat ische 

Voertu ig Identif icatie voor elektronisch vignet. Vanwege het gebrek aan ui ter l i jk 

onderscheid is een fysieke expres-strook na de selectie ook nodig. 

B + D: Een combinat ie van het van Brienenoord-systeem met Automat ische Voer tu ig 

Identif icatie-elektronische to l . Ook een fysieke scheiding nodig. 

C- i -D: Een Automat ische Voer tu ig Identificatie-systeem dat elektronisch tol heft en 

vignetten kan herkennen. Een fysiek gescheiden strook is onontkoombaar . 

B-i-C-hD: Een Automat ische Voer tu ig Identificatie-systeem voor vignet en to l , in combinat ie 

met het van Brienenoord-systeem. 

Combineren met A (fysiek) is niet mogel i jk . Dit zou paral lel le sluizen nodig maken. 
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Tabel 28: Samenvoegingen van doe lgroepen o m s t roomwegen 

10 

1 1 

zake l i jk + vracht 

zake l i j k + samenr i j -

den 

zake l i jk + bus 

vracht + samenr i jden 

vracht + Bus 

samenr i jden + bus 

zake l i jk + vracht + 

samenr i jden 

zake l i j k + v r a c h t n ^ 

bus 

zake l i j k + 

samenr i jden + bus 

vracht + samenr i jden 

+ bus 

zake l i jk + vracht + 

samenr i jden + bus 

FY­

SIEK 

A 

U I ­

TER­

LIJK 

B 

van 

Brie-

ne-

noord 

V I G ­

NET 

C 

elek­

tro­

nisch 

v ignet 

BETA­

L ING 

D 

elek­

t ron i ­

sche 

tol 

B 

H-

c 

B 

+ 

D 

C 

+ 

D 

B + 

C + 

D 

= Goed mogel i j k , of ui tgevoerd 

= Kansrijk, maar niet ideaal 

= Niet wensel i jk 

= niet mogel i j k , niet van toepassing 

Als er bi j deze samenvoegingen gefaci l i teerd w o r d t met een expres-strook, moet deze (behalve b i j vracht en 

bus) fysiek gescheiden z i jn van het over ig verkeer. Het ontbreken van ui ter l i jk verschi l tussen doe lgroep en 

het over ig verkeer. 

Kanttekeningen 

Het samenvoegen van doe lgroepen op s t roomwegen moet natuur l i jk w e l zo rgvu ld ig gebeuren . Z o mag het 

n iet v ó ó r k o m e n dat de expres-stroken of voorkeursstroken bi j een selectieve toer i tdoser ing overbelast raken. 

Daarnaast z i j n er op expres-stroken consequent ies voor het verkeersbeeld. Zoals al In § 10.2 stond heeft het 

samenvoegen van vrachtwagens of bussen met gevolgen voo r de wegcapaci te i t en v o o r een v lot te en ve i l ige 

a fw ikke l i ng 
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VERANTWOORDING TABEL 28 
1: Zakelijk verkeer en vrachtverkeer 

Kan op twee manieren gebeuren: 

• Al lebei (elektronisch) betalen. Hiermee faciliteer je het zakeli jk verkeer, en voorkom je het terug-in de -spits-

effect bi j de vrachtauto's. 

• Een combinat ie van elektronische tol en het van Brienenoordsysteem. 

2: Zakelijk verkeer en samenrijden 

Twee mogel i jkheden: 

• Is alleen goed mogeli jk als de samenrijders een vignet kri jgen. Dan kan een Automatische Voertuig 

Identificatie-systeem zi jn werk doen. Onderscheid van carpoolers op uiterl i jk loopt stuk. je zou dan twee 

parallelle sluizen kr i jgen; één voor betalen, één voor hoogbezette auto's. Al leen met visuele controle is te 

voorkomen dat het overig verkeer (of het zakeli jk verkeer) gebruik maakt van de carpoolsluis. Erna is er ook 

geen waarneembaar verschil tussen zakeli jk verkeer en autosolisten, dus onmogel i jk om te handhaven. 

• Andere opt ie: Ook de samenrijders laten betalen, want die hebben ook een hoge (gezamenlijke) reisti jdwaar­

dering 2; Samenrijden en zakeli jk verkeer 

3: Zakelijk verkeer en bussen 

Kan goed opgelost worden door de bus een vignet te geven en het zakeli jk verkeer te laten betalen. Geen 

probleem. 

4: Vrachtverkeer en samenrijden 

Bijna analoog aan 1. Op de manier van de carpoolwisselstrook kan geselecteerd worden. 

Een systeem van vignetten is hier lastig, want bi j het voorstel van Hermes (1992) is aangegeven dat er erg moei l i jk 

onderscheid te maken is tussen 'goed ' en ' fout ' . 

5: Vrachtverkeer en bussen 

Is reeds in prakti jk gebracht op de van Brienenoordbrug. Functioneert goed. 

6; Samenrijden en bussen 

De carpoolwisselstrook bewijst dat deze combinatie kan. Door het moei l i jke kleine verschil tussen carpool en 

autosolist is handhaving lastig. De overtreding is 5-8%, bi j minder intensieve controle 20%. 

Een alternatief is het uitrusten van carpoolers met een vignet. Niet de hele doelgroep wordt bereikt. De bus kan 

ook met een vignet uitgerust worden. Vr i j waterdichte controle. 

7; Zakelijk verkeer en vrachtverkeer en samenrijden 

Dit kan alleen als er een vignet voor carpoolers komt (zie 2.) Er z i jn dan twee samenvoegingen mogel i jk: 

• Een combinat ie met elektronische tol voor zakeli jk en vrachtverkeer. 

• Een combinat ie van elektronische tol en het van Brienenoord-systeem om zwaar verkeer te herkennen. 

8: Zakelijk verkeer en vrachtverkeer en bussen 

Het zakeli jk verkeer en het vrachtverkeer betaalt en de bus is met Van Brienenoord-systemen te herkennen. Een 

variant is dat het vrachtverkeer niet betaalt. 

9; Zakelijk verkeer en samenrijden en bussen 

Deze optie is alleen mogel i jk als er (zie 2.) gewerkt wordt met vignetten voor samenrijders. Een vignet voor 

bussen is dan ook de handigste Op deze manier kan er via één sluis op twee kenmerken geselecteerd worden: het 

hebben van een vignet óf het betalen van tol . 

10: Vrachtverkeer en samenrijden en bussen 

Dit is een samenvoeging van de carpoolstrook en de vrachtwagenstrook op de van Brienenoord. 

Er z i jn twee opties mogeli jk: 

• Een selectiepunt met daarachter een fysiek gescheiden expres-strook. Er kan niet elektronisch worden 

gecontroleerd met het van Brienenoordsysteem, want dan zouden de samenrijders er ook uitgefilterd worden. 

Misschien lastig in de handhaving. 

• Een combi-systeem met vignetten voor carpoolers en een van Brienenoordsysteem om de vrachtwagens te 

checken. Ook hier is een fysiek gescheiden strook. 

11: Zakelijk verkeer en vrachtverkeer en samen rijden en bussen 

Selecteren van alle potentiële doelgroepen op het hoofdwegennet tegeli jkerti jd kan alleen als er met vignetten 

voor carpoolers gewerkt wordt . Er ontstaat dan een combi-systeem met vignetten voor carpoolers en bussen, en 

elektronische tolheff ing voor zakeli jk en vrachtverkeer. 
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11.1.2 Samenvoegen in de stad 

In de stad gaat het bi j samenvoegen om het tegel i jkert i jd toelaten van doelgroepen op expres­

stroken. Zoals al eerder gezegd is het facil i teren op al leen knopen (op alleen kruispunten) niet 

effectief. Aan de orde komen: 

• Doelgroepen in de stad 

• Select iemechanismen in de stad 

• Uitgangspunten voor samenvoegen 

O p de volgende b ladz i jde volgt de combi-tabel 29. 

Doelgroepen 

In de stad gelden de vo lgende doelgroepen (voor verantwoord ing zie hoofdstuk 5): 

• Zakel i jk verkeer, Samenri jders, Bussen en trams. Elektrisch voertu igen. 

Bussen en trams worden hier voor het overzicht als één groep aangemerkt. 

De overige doelgroepen worden hier niet meegenomen: 

• Het goederenverkeer geniet in de stad niet de voorkeur. 

• Voorz ien ingen voor het langzaam verkeer z i jn niet te combineren. Dat heeft vanwege z i jn 

kwetsbaarheid bi j voorkeur aparte voorz ien ingen. 

• Verkeer op doorst roomwegen in de stad kan als het nodig is al t i jd samen met andere 

doelgroepen worden geselecteerd. Terwi l le van de overz ichte l i jkhe id is deze doelgroepen 

weggelaten. 

• Schone auto's z i jn niet met infrastructurele middelen te selecteren. 

Selectiemechnanismen 

De volgende select iemechanismen z i jn op stroomwegen beschikbaar, z ie voor ui tgebreide 

behandel ing hoofdstuk 9: 

• A: Fysiek: O p basis van fysieke dimensies van weggebruikers 

• B: U i ter l i j k : O p basis^van verkeersregels met een uifernjl<"verscTïïlTussen w e g g e b r u i k m 

• C: Vignet: O p basis van verkeersregels met een vergunning voor de doelgroep 

• D: Betal ing: O p basis van het verschil in (bereidheid-tot-betalen) 

Het selecteren op basis van verkeersstromen is weggelaten, omdat het geschikt is voor het 

selecteren van verkeer op st roomwegen. Dat is hier niet als doelgroep meegenomen. 

Uitgangspunten 

• Als er doelgroepen moeten worden samengevoegd, dient dat te gebeuren met één toegangs-

sluls, dus geen paral lel le sluizen naast elkaar waar verschi l lende doelgroepen door moeten. 

Di t is nodig om het ru imtegebruik op de weg te beperken. 

• Het detectiesysteem dat bi j de Brienenoordbrug operationeel is, is geschikt om vrachtauto's 

en bussen van het over ig verkeer rest te onderscheiden (mechanisme B). In geval van 

overtreding word t het nummerbord gefotografeerd. 

• Een systeem van Automat ische Voertuig Identif icatie is operationeel en kan (elektronische 

vignetten herkennen (mechanisme C) en in staat elektronische tol te heffen (mechanisme D). 

O o k hier vo lgt fotograferen na overtreding. 

• Evenals bui ten de stad z i jn de volgende samenvoegingen van select iemechanismen moge l i j k . 

B-i-C: Een combinat ie van het van Brienenoord-detectiesysteem met Automat ische 

Voer tu ig Identif icatie voor elektronisch vignet. 

B-i-D: Een combinat ie van het van Brienenoord-systeem met Automat ische Voer tu ig 

Identi f icatie-elektronische 

C-i-D: Een Automat ische Voertu ig Identificatie-systeem dat elektronisch tol heft en 

vignetten kan herkennen. 

B + C - f D : Een Automat ische Voertu ig Identificatie-systeem voor vignet en to l , in combinat ie 

met het van Brienenoord-systeem. 

Combineren met A (fysiek) is niet mogel i jk . Di t zou paral lel le sluizen nodig maken. 

hioofdstuk l i : Combineren 121 



Tabel 29: Samenvoegen van doelgroepen in de stad 

10 

11 

zake l i j k + 

samenr i jden 

zake l i j k + bustram 

zake l i j k + elektr isch 

samenr i jden + 

bustram 

samenr i jden + elek­

trisch 

bustram -i- e lektr isch 

zake l i jk + samenr i j ­

den + bustram 

zake l i j k + samenr i j ­

den + elektr isch 

zake l i j k 4- bustram + 

elektr isch 

samenr i jden -i-bustram 

-I- elektr isch 

zake l i j k + samen + -

bustram + elektr isch 

FY­

SIEK 

A 

U I ­

TER­

LIJK 

B 

van 

br ie­

ne­

noord 

V IG­

NET 

C 

elek­

tro­

nisch 

v ignet 

BETA­

L ING 

D 

elek­

t ron i ­

sche 

tol 

B 

-I-

D 

C 

-I-

D 

B-H 

C + 

D 

= Goed mogel i jk , of uitgevoerd 

= Kansrijk, maar niet ideaal 

= Niet wensel i jk 

= niet mogel i j k , niet van toepassing 

Als er b i j deze samenvoeg ingen gefaci l i teerd wo rd t met een expres-strook, moet deze (behalve b i j v racht en 

bus) fysiek gescheiden z i jn van het over ig verkeer. Het ontbreken van ui ter l i jk verschi l tussen doe lg roep en 

het over ig verkeer. 

Kanttekeningen 

O o k in de stad moet goed ui tgekeken wo rden met het faci l i teren van (tejveel doe lgroepen tegel i jk op 

expres-stroken. Het l igt voo r de hand ze toe te laten op bus- en t rambanen die er al l iggen. De d ienstu i tvoe­

r ing kan h ie rdoor in gevaar komen . De vervoerbedr i j ven z ien het namel i jk al als ' last ig ' , als er tegel i jk 

bussen en trams op de stroken r i jden. Di t kan eikaars d ienstu i tvoer ing storen. 
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V E R A N T W O O R D I N G TABEL 29 

7.- Zakelijk verkeer en samenrijden 

Twee mogel i jkheden: 

• Is alleen goed mogel i jk als de samenrijders een vignet kr i jgen. Dan kan een Automatische Voertu ig 

Identificatie-systeem zi jn werk doen. Onderscheid van carpoolers op uiterl i jk loopt stuk. Je zou dan twee 

parallelle sluizen kr i jgen; één voor betalen, één voor hoogbezette auto's. Al leen met visuele controle is te 

voorkomen dat het overig verkeer (of het zakeli jk verkeer) gebruik maakt van de carpoolsluis. Erna is er ook 

geen waarneembaar verschil tussen zakeli jk verkeer en autosolisten, dus onmogel i jk om te handhaven. 

• Andere opt ie: Ook de samenrijders laten betalen, want die hebben ook een hoge (gezamenlijke) reisti jdwaar­

dering 2: Samenri jden en zakeli jk verkeer 

2: Zakelijk verkeer en bustrams 

Kan goed opgelost worden door de bus een vignet te geven en het zakeli jk verkeer te laten betalen. Geen 

prob leem. Een ingewikkelder optie is het van Brienenoord-systeem in combinatie met elektronische tol 

3: Zakelijk verkeer en elektrische voertuigen 

Twee varianten van een Automatische Voertuig Identificatie: 

• Al lebei de doelgroepen selecteren met vignet 

• Beter is het het zakeli jk verkeer te laten betalen en het elektrische voertuig een vignet te geven. 

4; Samenrijden en bustrams 

Omdat selecteren op uiterl i jk voor samenrijders in de stad niet mogeli jk is, moet een vignettensysteem uitkomst 

bieden. Hierdoor is slechts een deel van de samenrijders te bereiken. Nodeloos ingewikkeld wordt het door de 

bussen te selecteren met een van Brienenoord-systeem 

5: Samenrijden en elektrische voertuigen 

Al leen mogel i jk door ze allebei van een vignet te voorz ien. Zie 4 . 

6.- Bustrams en elektrische voertuigen 

Prima mogel i jk met vignetten. De hele doelgroep wordt bereikt. 

7: Zakelijk verkeer en samenrijden en bussen 

Het zakel i jk verkeer betaalt en de andere krijgen vignetten, dus ook (zie 1) de samenrijders. Een vignet voor 

bussen is dan ook de handigste 

8: Zakelijk verkeer en samenrijden en elektrische voertuigen 

Tegel i jkert i jd selecteren kan 

• met vignetten voor alle doelgroepen 

• betalend zakel i jk verkeer en de andere twee vignetten. De laatste selecteert iets beter. 

9: Zakelijk verkeer en bustrams en elektrische voertuigen 

Deze optie is exact geli jk aan 8, met het verschil dat met een vignet voor bus en tram wel de hele doelgroep te 

selecteren is. 

70; Samenrijden en bustram en elektrisch 

Alleen tegeli jk te selecteren met behulp van vignetten. 

7 7.- Zakelijk verkeer en samen rijden en bussen en elektrische voertuigen 

Zie 8, selecteren is alleen te doen als 

• alle doelgroepen een vignet kri jgen, dus ook de samenrijders 

• het zakel i jk verkeer betaalt en de andere een vignet hebben. 
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11,2 Afwegen van doelgroepen 

Bij l<ruispunten in de stad l<an er pr ior i tei t z i jn voor: 

• openbaar vervoer 

• fiets 

• auto op doorstroom routes 

Door de stri jdige belangen van deze doelgroepen is het moei l i j k om deze claims alle tegel i jker­

t i jd te realiseren. Daarom moet er b innen het begrip doelgroep verder gedif ferent ieerd wo rden . 

In het Regionaal Verkeers- en Vervoerplan (RVVP) van de regio Den Haag ( inmiddels Haaglan­

den geheten) z i jn deze in tabel 30 op de vo lgende manier tegen elkaar afgewogen: 

Tabel 30: Pr ior i te i tsafwegingen voo r verkeerssoorten in de stad. 

b ron : Vervoerreg io Den Haag (1992) 

kruisingen OV 
verb ontsl 

fiets 
hoofd over ig 

auto 
doorstr. concen . ve rb l i j f 

OV ve rb indend 

onts lu i tend 

0 + 

0 

+ + 
+ + 

0 - 1 - - 1 -

0 + 

fiets hoo fdne t 
over ig 

- 0 0 

0 0 

0 + 

0 

auto doors t room 
concentrat ie 

verb l i j f 

0 - 1 -

0 

+ + 
0 + 

0 

0 + + 

0 -t-

0 

Opva l lend is dat het openbaar vervoer niet per def in i t ie voorrang kri jgt op de auto. Auto 's op de 

belangr i jke doorst roomwegen kr i jgen dezel fde of hogere pr ior i tei t als het openbaar v e r v o e r r -

Verder valt uit tabel 30 op te maken dat het fietsverkeer het ondanks z i jn relatief sterke posit ie in 

het stedel i jk verkeer in Den Haag moet afleggen tegen het openbaar vervoer en de auto (op 

hoofdroutes). Het maandblad van de Nederlandse Fietsersbond constateert dat veel gemeentes 

deze neig ing hebben, omdat een pr ior i te i t voor het openbaar vervoer 'beter zou scoren' 

(Vogelvr i je fietser, nr 6/1994), hoewel de voorz ien ingen relatief erg duur z i j n . Het blad plei t 

ervoor dat het openbaar vervoer ook in de stad z ich moet richten op waar het goed in is: grote 

vervoersstromen op de langere afstand, en de kortere verplaatsingen over te laten aan de fiets. 

D i t conf l ic t tussen openbaar vervoer en langzaam verkeer uit z ich ook in de verb l i j fsgebieden. 

Met het hele scala aan maatregelen uit hoofdstuk 7 word t daar het snelverkeer teruggedrongen, 

maar daar heeft vooral het busverkeer van te l i jden (Speek en Monon ing , 1992). Een aardig 

voorbee ld wat dat betreft is ook de snelheidsbegrenzer voor bussen, die bi j het inr i jden van de 

Groninger binnenstad geactiveerd word t : hun max imum snelheid word t dan 25 km/h . 

In de pr ior i te i tafweging tussen fiets en ov is ook het onderzoek van Egeter (1993) van belang. 

Die komt op basis van een theoretisch onderzoek naar opt imale netwerken in het stedel i jk 

openbaar vervoer tot de conclusie dat een grotere maaswijdte en halteafstanden (600m in plaats 

van 300m) een hogere kwal i te i t oplevert . 

De belangen tussen fiets en openbaar vervoer afwegend zou de conclusie kunnen lu iden dat het 

openbaar vervoer z ich meer zou moeten r ichten op concentratie- en doorstroomroutes, waarb i j 

in verbl i j fsgebieden de fiets moet prevaleren. 
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11.3 Conclusie 

Het samenvoegen van doelgroep is relevant om twee redenen: 

• Eén enkele doelgroep is vaak te k le in van omvang om aparte maatregelen voor te t ref fen; 

• Bijna a l t i jd manifesteren zich meerdere doelgroepen tegel i jkert i jd 

Technisch gezien z i j n er legio mogel i j kheden, zowel op stroomwegen als in de stad. Een van de 

opval lende resultaten is de onmoge l i j khe id zakel i jk verkeer en samenrijders samen te voegen, 

tenzi j de laatste categorie met vignetten word t geselecteerd. 

Voora l op drukke kruispunten in steden moeten de vele z ich aandienende doelgroepen worden 

afgewogen. De balans l i jkt in de huidige situatie dan vaak (ten onrechte) ten gunste van auto's of 

hoofdroute en het openbaar vervoer door te slaan 
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Deel E: Afronding 

Het laatste deel Is een afronding van de studie, waarin de belangri jkste resultaten vermeld staan. 

In hoofdstuk 12 word t per doelgroep aangegeven wat de infrastructurele mogelijkheden z i jn om 

ze te bevorderen. Daarnaast word t een relatie gelegd met niet- infrastructuurbeleid. De kansri jke 

opties voor doelgroepenbele id komen aan de orde. 

In hoofdstuk 13 volgen de conclusies en aanbevelingen voor beleid en nader onderzoek. 
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12 Verschil moet er zijn 

In dit één na laatste hoofdstuk komen de belangrijkste resultaten van vor ige delen bi j elkaar. Per 

(sub)paragraaf word t één doelgroep besproken, waarbi j de wensel i jkhe id van die doelgroep niet 

ter sprake komt ; er is meer sprake van een aantal 'als-dan' redeneringen: 

als deze doelgroep voorrang moet krijgen, dan moet er het volgende gebeuren 

Per doelgroep komt aan de orde: 

• een korte karakterschets van de doelgroep; 

• de selectie- en faci l i ter ingsmogel i jkheden; 

• kansri jke combinat ies met andere doelgroepen; 

• relatie met niet- infrastructuurbeleid. 

O m d a t voor een aantal doelgroepen dezelfde selectie- en faci l i ter ingsmechanismen gelden, 

zu l len sommige gedeelten bi j verschi l lende doelgroepen bi jna letterl i jk hetzelfde z i j n . 

Waar nodig zal worden verwezen naar de relevante paragrafen eerder in di t rapport. 

De eerste v i j f paragrafen van dit hoofdstuk bevatten de meest interessante vondsten. Voor de 

systematiek z i jn ook de andere doelgroepen kort opgenomen, hoewel daar relatief we in i g 

interessante resultaten z i jn gevonden. 

12.1 Zakelijk (personen)verkeer 

—Het zakel i jk verkeer vormt in Nederland een redel i jke grote groep. Ongeveer 10% vaj i de 

verplaatste k i lometers in het personenvervoer valt onder deze categorie. Een groot probleem bi j 

het afbakenen van de groep is de scheiding tussen woon-werk- en zakenverplaatsingen, want één 

en hetzelfde voer tu ig word t vaak meestal zowel voor zakel i jke als pr ivéri t ten gebruikt [§ 5.7]. 

Vast staat we l dat het zakel i jk verkeer veel hinder onderv indt van files. In t i jd gerekend heeft het 

daarin een aandeel van ongeveer een kwart, in geld gerekend zelfs b i jna de helft [§ 5.7]. Een van 

de belangr i jke kenmerken van het zakel i jk verkeer is namel i jk de relatief hoge reist i jdwaardering. 

Selecteren 

De hoge reist i jdwaarder ing maakt het mogel i jk om deze doelgroep door betal ing te selecteren. 

Het is immers logisch dat het zakel i jk verkeer (dat aan t i jd een hoog pri jskaartje heeft hangen) 

graag w i l betalen voor een goede doorstroming. Toch word t hiermee niet al het zakel i jk verkeer 

bereikt, want enquêtes w i j zen uit, dat niet alle segmenten in het zakel i jk verkeer bereid z i jn te 

betalen [§ 9.3]: 

• Het zakel i jk verkeer dat van huis komt of er naartoe gaat r i jdt vaak in de spits en heeft veel 

last van fi les. Niet de bedr i jven, maar de werknemers dragen hiervan de 'kosten' doordat ze 

eerder van huis moeten (of later thuis z i jn) . De bereidheid-tot-betalen in deze categorie is 

laag. 

• Het zakel i jk verkeer in de segmenten Reparatie en Onderhoud , dat veelal in bestelbusjes r i jdt 

heeft we l een hoge betal ingsbereidheid. Als reden word t veelal opgegeven dat al leen op die 

manier afspraken te halen z i jn en een betere p lanning te maken is.. 

A l met al zegt 4 2 % van het zakel i jk verkeer te w i l l en betalen voor goede doorst roming [§ 9.3] . 

Technisch is een mechanisme van betal ing te realiseren met reeds operat ionele systemen van 

Automat ische Voer tu ig Identi f icat ie, waarmee zonder stoppen de tol betaald kan worden [§ 9.2, 

9.3]. 

Andere mechanismen om het zakel i jk verkeer te selecteren z i jn minder aantrekkel i jk, zoals: 
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• Een vergunningenstelsel , dat veel bureaucratie met z ich meebrengt. Daarbi j is een vergunn ing 

ook nog gerelateerd aan een voertu ig of een persoon, en niet aan het verplaatsingsmotief 

zakelijk verkeer . Een voordeel daarentegen van een vergunningenstelsel is dat er aanvul lende 

eisen gesteld kunnen worden aan de voer tu ig (b i jvoorbeeld qua emissie of vei l igheid) [§ 9.2] . 

• On tv lech t ing van korte en lange afstandverkeer. Het zakenverkeer heeft een relatief hoog 

aandeel op de langere afstand. Het selecteren van het lange afstandverkeer (b i jvoorbeeld met 

aparte banen) selecteert dus ook een relatief groot deel zakel i jk verkeer. Toch neemt di t 

mechanisme ook veel over ig lange-afstandverkeer mee, dat ju ist niet bevorderd moet worden 

[§ 9.1]. 

Faciliteren 

In het algemeen verdient faci l i teren met (alleen) knopen de voorkeur, omdat dat veel m inder 

verkeerstechnische en ui tvoer ingsproblemen met z ich meebrengt. 

Voo r het (betalend) zakel i jk verkeer op stroomwegen z i jn er de volgende moge l i j kheden: 

• Selectieve toer i tdosering genereert veel sluipverkeer. De grote aanslui t ingsdichtheid in 

Neder land zorgt ervoor, dat het over ig verkeer eenvoudigweg de volgende aanslui t ing kan 

nemen als de vertraging groter dan enkele minuten word t . Deze maatregel heeft dus een 

beperkt faci l i terend vermogen [§ 10.1]. 

• Beter is het, de voornaamste effecten van de doelgroepmaatregel b innen hetzelfde wegtype te 

houden. Een moge l i j khe id hiertoe vo rmt de voorkruipstrook met r i jbaandosering, eventueel 

gecombineerd met een bufferruimte. [§ 1 0 . 1 , § 10.3]. Het overig verkeer word t dan neergezet 

op f i le-opstelstroken in plaats van weggedrukt naar provincia le wegen. Het faci l i terend 

vermogen word t hierdoor groter dan enkele minuten. 

Fysiek afgescheiden expres-stroken z i jn hier nodig, omdat ui ter l i jk onderscheid tussen 

doelgroep en over ig verkeer ontbreekt. 

• Als met betal ing geselecteerd word t l i jk t het verstandig dat niet volgende de huidige 

voorstel len van het rekening r i jden te doen. Het grootste nadeel ervan is namel i j k de te grote 

mate van exclusiv i te i t . Het overig verkeer kr i jgt alternatieven van te lage kwal i te i t aangebo­

den, zoals niet r i jden, met het openbaar vervoer of over de provincia le weg . Het is beter d i t 

verkeer de b innen het hoofdwegennet de keuze te b ieden: betalen met geld op de expres-

strook, of 'be ta len ' met t i jd op de normale stroken. 

Als de doelgroep gescheiden is van het over ig verkeer, hoeft de voorrang niet op te houden b i j 

de grenzen van het hoofdwegennet. Afr i t ten z i jn zó in te r ichten dat de scheiding gehandhaafd 

b l i j f t . O o k op het onder l iggend wegennet z i jn betaalstroken mogel i jk . [§ 10.3] 

In de stad z i j n er beperkte mogel i jkheden om het zakel i jk verkeer te faci l i teren, die m in of meer 

aansluiten op de opties op stroomwegen buiten het hoofdwegennet. Na afritten (als de doelgroep 

dan nog gescheiden van het overig verkeer is) kan de doelgroep pr ior i tei t kr i jgen bi j de eerste 

(en we l l i ch t enkele van de daaropvolgende) geregelde kruispunten. Aparte betaalstroken z i jn hier 

(gezien het ruimtegebrek, en het open systeem in de stad) niet mogel i jk 

Combinatiemogelijkheden 

Aantrekke l i jke opties om het zakel i jk (betalend) verkeer mee samen te voegen op s t roomwegen 

z i jn de vo lgende: 

• Het vrachtverkeer, dat al dan niet betaalt (zie volgende paragraaO. 

• Bussen, die een elektronisch vignet hebben (zie § 12.4 voor verdere details) 

Samenvoegen met samenrijders is niet goed mogel i j k . Het u i ter l i jk onderscheid tussen zake l i j k , 

samenr i jdend en over ig verkeer is namel i jk te k le in . Een elektronisch systeem (dus met vignetten) 

is nodig om dat verschil aan te brengen. 

In de stad zou het toelaten van betalend verkeer op (fysiek afgescheiden) openbaar-vervoerbanen 

een opt ie kunnen z i j n . Betaling gebeurt dan bi j het b innenr i jden van de stad, waarb i j een recht 

wo rd t verkregen om een bepaalde t i jd van de stroken gebruik te maken. 
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Relatie met niet-infrastructuurbeleid 

Het l i jkt onnod ig om ook met niet-infrastructurele maatregelen het zakel i jk personenverkeer te 

bevorderen, want daar zorgt de maatschappij zelf al voor. De vele lease-auto's en reiskostenver­

goedingen lelden er vaak toe dat indiv iduele werknemers nauwel i jks de kosten van vervoer 

merken. 

Zoals hoofdstuk 5 toonde, is het zakel i jk verkeer niet onverdeeld 'maatschappel i jk be langr i jk ' te 

noemen. Het niet- infrastructuurbeleid moet daarom misschien gericht z i jn op het z ichtbaarder 

maken van de kosten van verplaatsingen, dan op het klakkeloos bevorderen van het zakel i jk 

verkeer. 

12.2 Goederenverkeer 

Van alle k i lometers die op de Nederlandse wegen worden afgelegd komt 16% voor rekening van 

het goederenverkeer. Dit z i jn echter lang niet al lemaal grote vrachtwagens, want het grootste 

deel wo rd t verreden met l ichte bestelauto's (60%). Di t levert moei l i j kheden op bi j het afbakenen 

van de groep, want het goederenverkeer is niet zo gemakkel i jk te herkennen als het op het eerste 

gezicht l i jk t . 

Van de totale f i le t i jd komt 'slechts' 8% op het conto van het goederenverkeer, van de kosten 

19%. Di t du id t op een grote mate van f i lemi jdend gedrag. Ui t deze twee cijfers b l i j k t ook dat het 

vrachtverkeer een relatief hoge reist i jdwaardering heeft. [§ 5.7] 

Selecteren 

Vrachtwagens z i jn groter, hoger en breder dan personenauto's en dat maakt ze eenvoudig te 

selecteren. De rest van het goederenverkeer (de bestelbusjes en dergeli jke) verschi l t echter niet 

u i ter l i jk van het over ig verkeer, zodat met di t u i ter l i jk verschil maar een deel van het goederen-

vervoer te onderscheiden is [§ 9.3]. 

Als er extra voorz ien ingen komen voor het goederenverkeer, kan er sprake z i jn van een terug-

naar-de-file-effect; verkeer dat aanvankeli jk de spits meed, keert daarnaar terug. Nader onderzoek 

naar de mogel i j ke grootte van dit effect is gewenst, alvorens te kiezen voor het selecteren van 

vrachtwagens op ui ter l i jk . 

Een select iemechanisme, dat grotendeels aan deze bezwaren tegemoet komt, is betal ing. A l leen 

het verkeer dat daadwerkel i jk substantieel f inancieel nadeel heeft van files zal bereid betalen en 

de rest b l i j f t waar het was: buiten de f i le. O o k het ' l i ch te ' goederenvervoer is op met betal ing te 

selecteren. 

Bl i jkens enquêtes bi j bedr i jven is er ook een grote bereidheid-tot-betalen; 6 7 % van de bedr i jven 

heeft geld over voor een ongehinderde doorst roming [§ 9.4]. 

Andere, minder aantrekkel i jke mogel i jkheden z i j n : 

• Fysieke afmet ingen. Vrachtwagens hebben grotere spoorbreedtes en dergel i jke dan het over ig 

verkeer. Me t bussluis-achtige systemen is de vrachtwagen te selecteren. Di t kan echter al leen 

maar bi j lage snelheden en overzichtel i jke verkeerssituaties. O p die plekken is het vrachtver­

keer echter geen doelgroep [§ 9.1]. 

• Selecteren is met v ignet ten. Al leen vrachtbedr i jven die aan bepaalde vo ldoen kr i jgen dan een 

vergunning. Deze voorwaarden kunnen bestaan uit het hebben van een k i lometerreduct iep lan 

of b i jvoorbeeld emissie-eisen. Al leen kleine, overz ichte l i jke groepen komen hiervoor in 

aanmerk ing, dus als massaal select iemiddel is de vergunning niet geschikt [§9.2] . 

• Scheiden korte en lange afstandverkeer. O o k het goederenverkeer r i jdt gemidde ld langere 

afstanden dan het over ig verkeer, maar net als bi j het zakel i jk verkeer geldt ook hier dat het 

selecteren van het lange afstandverkeer (b i jvoorbeeld met aparte banen) veel ' ru is ' met z ich 

meebrengt, waardoor ook veel overig verkeer profiteert [§ 9.1]. 
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Faciliteren 

W a t faci l i teren betreft geldt voor het vrachtverkeer grotendeels hetzelfde als het zake l i j k verkeer. 

O o k hier verdient faci l i teren met (alleen) knopen in eerste instantie de voorkeur , omdat vr i j 

w e i n i g verkeerstechnische en ui tvoer ingsproblemen met z ich meebrengt. 

Er z i jn de volgende mogel i jkheden voor het vrachtverkeer: 

• Selectieve toeri tdosering genereert veel sluipverkeer. De grote aanslui t ingsdichtheid in 

Neder land zorgt ervoor, dat het over ig verkeer eenvoudigweg de volgende aanslui t ing kan 

nemen als de vertraging groter dan enkele minuten wordt . Deze maatregel heeft dus een 

beperkt faci l i terend vermogen [10.1] . 

• Beter is het, de voornaamste effecten van de doelgroepmaatregel b innen hetzel fde wegtype te 

houden. Een mogel i j khe id hiertoe vormt de voorkruipstrook met r i jbaandosering, eventueel 

gecombineerd met een buf ferru imte. Het over ig verkeer word t dan neergezet op f i le-opstel­

stroken in plaats van weggedrukt naar provincia le wegen. Het faci l i terend vermogen in t i j d 

word t h ierdoor groter dan enkele minu ten . Omda t de grote vrachtwagens u i ter l i jk verschi l len 

van het over ig verkeer, kan volstaan worden met een niet-fysiek gescheiden expres-strook, 

zoals op de Van Br ienenoordbrug. 

• Als met betal ing geselecteerd word t l i jk t het verstandig dat niet volgende de huid ige 

voorstel len van het rekening r i jden te doen. Het grootste nadeel ervan is namel i j k de te grote 

mate van exclusiv i te i t . Het overig verkeer kri jgt alternatieven van te lage kwal i te i t aangebo­

den. Het kan b i jvoorbeeld niet gaan r i jden, met het openbaar vervoer, of over de prov inc ia le 

weg . Het is beter dit verkeer de binnen het hoofdwegennet de keuze te b ieden: betalen met 

geld op de expres-strook, of 'beta len ' met t i jd op de normale stroken. 

Als de doelgroep gescheiden is van het overig verkeer, hoeft de voorrang niet op te houden bi j 

de grenzen van het hoofdwegennet. Afr i t ten z i jn zo in te richten dat de scheiding gehandhaafd 

b l i j f t . O o k op het onder l iggend wegennet z i jn dan vrachtwagenstroken nod ig . 

In de stad vo rmt het vrachtverkeer geen doe lg roep . ^en bepaalde vorm van faci l i teren is we l 

moge l i j k , maar de paragraaf over elektr ische voertuigen (§ 12.6) gaat daarop verder in. 

Comb/nat/emoge///7chec/en 

O p stroomwegen is het vrachtverkeer vr i j gemakkel i jk samen te voegen met: 

• Betalend zakel i jk (personen)verl<eer. 

• Bussen, die een elektronisch vignet hebben (zie § 12.4 voor verdere details). 

• Samenri jders, die op ui ter l i jk of met een vignet geselecteerd worden . 

A l l e combinat ies z i jn in pr incipe mogel i jk , waarbi j we l goed gelet moet wo rden op het 

verkeerstechnische 'conf l ic t ' tussen vrachtwagens en personenauto's [11.1] 

N/'et-/nfrastructuurfae/e/d 

Het niet- infrastructuurbeleid zal z ich moeten richten op het zoveel mogel i j k terugdr ingen van de 

negatieve effecten van het vrachtverkeer. Als er namel i jk aan de ene kant voorz ien ingen komen 

d ie het vrachtverkeer bevorderen, z i jn er aan de andere kant beperkingen moge l i j k . Deze 

beperkingen zouden kunnen bestaan uit: 

• Verdere emissie-eisen. 

• Het op grotere schaal invoeren van Stads Distr ibut ie Centra, die (een deel van) de toe lever ing 

van winke ls voor hun rekening nemen. Buiten de stad kri jgt het vrachtverkeer dan pr ior i te i t , 

daarbinnen moet het een stapje terug doen. § 12.6 over elektrische voertu igen gaat hier nog 

even op in. 

12.3 Samenrijders 

De groep van samenrijders is in potentie enorm groot, want elke dag b l i jven honderddu izenden 

stoelen leeg in auto's. Hoe groot de groep daadwerkel i jk is, is echter nog niet goed onderzocht . 
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Er is een verscl i i l tussen samenri jden (dat gaat om auto's met meerdere inzi t tenden) en carpool ­

ers (dat z ich beperkt tot woon-werk verplaatsingen) ongeveer 500.000 bedraagt. Er is verder 

potent ie voor nog eens 400.000 carpoolers. Samenrijders z i jn echter moei l i j k te te l len, en 

prognoses z i jn al leen maar uit enquêtes te schatten. Daarbij verschi l len de voornemens van 

mensen vaak nogal met hun daadwerkel i jk gedrag. Ondu ide l i j k is dus hoe groot de groep in 

werke l i j khe id is [§ 5.7] 

Selecteren 

Het geringe ui ter l i jke onderscheid tussen hoogbezette voertuigen en het over ig verkeer is het 

moei l i jks te punt bi j het selecteren. Di t geldt zowel voor de puur technische moe i l i j kheden , als 

we l voor de acceptatie door het over ig verkeer: verschil maken tussen ui ter l i jk gel i jke auto's kan 

op weerstand rekenen [§ 9.2]. De carpoolwisselstrook leerde dat handhaving van de bezettings­

norm van dr ie mensen erg lastig was. Toch is d i t u i ter l i jke verschil het beste select iemechanisme, 

want de andere mogel i jkheden selecteren minder goed of iets anders: 

• Me t vignetten is de 'carpoolstatus' te insti tut ionaliseren. Via bedr i j fsvervoerplannen kr i jgen 

al leen goedgekeurde bedr i jven de beschikking over een beperkt aantal elektronische 

v ignet ten. O p deze manier ontstaat een omvangr i jk bureaucratisch stelsel. O o k is slechts een 

deel van de carpoolers te bereiken, en niet de overige samenrijders [§9.2] . 

• Omda t samenrijders met meer mensen in een auto z i t ten, hebben ze een hogere reist i jdwaar­

der ing. Hieru i t zou ook een hogere bereidheid-tot-betalen kunnen voor tv loe ien. Dit mechani ­

sme zal het samenri jden echter niet bepaald bevorderen. 

Vanwege het geringe ui ter l i jke verschil is hierop selecteren niet mogel i j k in de stad. Daar is de 

verkeerssituatie zo onoverz ichte l i jk , dat d i t verschil niet te handhaven is. 

Faciliteren 

Het is niet mogel i j k samenrijders met alleen knopen niet te faci l i teren. Di t komt omdat het 

u i ter l i jk verschil met het over ig verkeer zo klein is, dat (op z i jn minst) een fysiek gescheiden 

expres-strook moet volgen na de select ieknoop. O p st roomwegêrTisUe enige mogel i jkReïd düs 

expres-stroken, eventueel in combinat ie met pr ior i tei t bij (geregelde) knopen aan het begin en 

aan het e inde [§10.2] . 

O o k bi j samenri jden hoeft de voorrang niet op te houden bi j de grenzen van het hoofdwegen­

net. Afr i t ten z i jn zo in te r ichten dat aangebrachte scheiding gehandhaafd b l i j f t . Aparte stroken 

op het onder l iggend wegennet z i jn dan ook mogel i jk . 

In de stad geldt z i jn de mogel i jkheden beperkter. Samenrijders met vignet kunnen daar eventueel 

toegelaten kunnen worden op openbaar-vervoerbanen [§ 11.1]. 

Comb;nat;'emoge/;7A:/7eden 

O p stroomwegen z i jn er goede combinat iemogel i jkheden met: 

• Bussen en vrachtverkeer, die al lebei op ui ter l i jk worden geselecteerd. Hierb i j moet goed gelet 

worden op de verkeersafwikkel ing op de expres-stroken, vooral op het 'conf l ic t ' tussen 

vrachtwagens en personenauto's [11.1] 

• Me t zakel i jk verkeer kan alleen gecombineerd worden als er vignetten voor de samenri jders 

z i jn (zie ook § 12.1 over zakel i jk verkeer) . 

Niet-infrastructuurbeleid 

Het s impe lweg ter beschikking stellen van expres-stroken voor carpoolers is onvo ldoende om 

deze groep daadwerkel i jk te bevorderen, dat heeft de carpoolstrook wel geleerd. Bij lage 6 gaat 

in op de organisatorische aspecten van d i t mislukte exper iment. Het al lerbelangri jkste is, dat het 

project van een carpoolstrook niet beschouwd moet worden als louter een technisch prob leem, 

maar vooral als een sociaal-maatschappeli jk probleem van gedragsverandering. Enige aspecten 

z i j n : 

• Aanvu l lend f lankerend beleid is nodig, zoals fiscale voordelen, voorz ien ingen om carpoolers 

met elkaar te 'matchen ' , maar ook vo ldoende carpoolple inen en dergel i jke. 
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• Een actief marl<etingplan is onontbeer l i jk om het carpoolen te verkopen, hl ierbi j moeten 

coalit ies worden aangegaan met alle mogel i jke maatschappeli jke organisaties: niet al leen 

A N W B en B O V A G , maar ook natuur- en mi l ieubeweging, bedr i jven, de media , overheid en 

automobi l is ten zelf. 

• Diepgaand onderzoek onder weggebruikers is nodig om de behoeften en wensen van 'de 

k lant ' goed te pe i len. 

12.4 Bussen 

hHet openbaar busvervoer speelt in Nederland een vr i j bescheiden rol in het verplaatsen van 

personen. Ongeveer 3% van het personenverkeer op de weg gebeurt h iermee. Voor het 

busverkeer z i jn in de afgelopen decennia al uitgebreide doelgroepmaatregelen in de steden 

getrof fen. In Nederland z i jn meer dan 1000 kruispunten met pr ior i te i t en er is 400-500 km vr i je 

baan voor het openbaar vervoer. 

Buiten de steden komt doelgroepvoorz ien ingen momenteel enigszins op gang. 

Selecteren 

Het selecteren van bussen is vr i j eenvoudig. Hun grote afmetingen maken het makke l i j k bussen 

te herkennen. In drukke stedeli jke gebieden boezemt de bus genoeg ontzag in om b i jvoorbeeld 

busbanen vr i j te houden van het over ig verkeer [§ 9.2]. 

Soms echter is het u i ter l i jk verschil niet genoeg. In rustige gebieden waar w e i n i g bussen z i jn is 

vaak handhaving met fysieke middelen nodig. Het gaat dan om (het begin van) busbanen in 

w o o n w i j k e n of om doorsteekjes voor bussen in w i j ken . De bezettingsgraad van die voorz ien in ­

gen Is onvo ldoende om een zelfregulerende werk ing te kr i jgen. In dat soort geval len wo rd t een 

bussluis geplaatst om misbruik van het over ig verkeer te voorkomen [§ 9.1] . 

—Omdat bussen a l t i jd een of f ic ië le status hebbea-vJajyeryoer, z i j n ze ook makke l i j k met v ignetten 

te selecteren. De in vele busvoertuigen al aanwezige VETAG- of VECOM-apparatuur kan zonder 

veel moei te als elektronisch v ignet dienst doen [§ 9.3]. 

Faciliteren 

Door het open systeem in de stad kan niet worden volstaan met faci l i teren op al leen knopen. 

Tussen de kruispunten zou de bus zoveel vertraging oplopen door kruisend, in- en ui tvoegend 

verkeer, dat van bevoordel ing nauwel i jks nog sprake is [§ 10 .1 , § 10.2]. 

Het faci l i teren van bussen in de stad gebeurt nu al op grote schaal, want zoals gezegd z i jn er 

veel busbanen en kruispunten met pr ior i te i t . O p dit gebied z i jn dan ook geen radicaal andere of 

vern ieuwende ontwikke l ingen nodig. Hoogstens word t het aantal voorz ien ingen nog ui tgebreid, 

zodat een evenwicht iger en beter faci l i terend systeem zal ontstaan. 

O p stroomwegen liggen we l n ieuwe kansen. Het aantal vr i je banen daar neemt toe, vooral van 

voorsteden naar centrale steden. Toch is het busvervoer daar vaak zo marginaal , dat aparte 

stroken niet haalbaar z i j n . Kruispuntpr ior i tei t is het maximale. Als 'extraat je ' kan de bus op hier 

en daar op autosnelwegen gebruik maken van de vluchtstrook. [§ 7.4, § 7.5] 

Het busvervoer bui ten de stad (en dan vooral op hoofdwegen) heeft we l veel potent ie. Doordat 

steeds meer verplaatsingen geschieden zonder relatie met stadscentra, worden steeds meer van 

d ie verplaatsingen afhankel i jk van de auto, omdat daar geen openbaar vervoer is. Een systeem 

van busvervoer op de tangentiële snelwegen kan dit ondervangen. D i t zou een w e l k o m e 

aanvul l ing z i jn op het t radi t ioneel sterk radiaal gerichte openbaar vervoer. Door de comp lemen­

tari teit zouden de twee systemen elkaar nauwel i jks concurrentie hoeven aandoen. Als d i t type 

busvervoer toeneemt, z i jn aparte faci l i terende voorzieningen ook beter te rechtvaardigen [§ 5.6] 

Te denken val t aan: 

• Selectieve toeri tdosering een opt ie. Het faci l i terend vermogen hiervan Is echter beperkt. [§ 

10.1] . 

• Expres-stroken in diverse vormen [§ 10.2]. 
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Zie voor een iets uitgebreidere besprel<ing de paragraaf over b i jvoorbeeld zakel i jk verkeer 

(§ 12.1) 

Combineren: 

O m de expres-stroken van bussen op stroomwegen te vu l len is samenvoegen met andere 

doelgroepen onontbeer l i jk . Twee varianten komen daarbij in aanmerking: 

• Samen met (betalend) zakel i jk verkeer en vrachtverkeer. Bij het creëren van betaalstroken is 

het gemakkel i jk om het beperkte aantal bussen daar bi j te voegen. 

• Samen met vrachtverkeer en samenri jden, waarbi j alle doelgroepen op ui ter l i jk worden 

geselecteerd. Hierdoor z i jn ingewikkelde elektronische selectiesystemen overbodig. In feite is 

deze opt ie een u i tbre id ing van de carpoolwisselstrook met vracht. Er moet hier we l goed gelet 

worden op de verkeersafwikkel ing; minstens twee expres-stroken z i jn gewenst als er veel 

vrachtverkeer en bussen z i j n . [11.1] 

Naast de voor de hand l iggende samenvoeging van bus- en trambaan z i jn er in de stad ook 

andere samenvoegingsmogel i jkheden. Veel van de andere doelgroepen kunnen toegelaten 

worden op de (veelal reeds aanwezige) busbanen. Zo behoren zakel i jk verkeer, samenri jders met 

een vignet en elektr ische auto's tot de opties. Toch z i jn de mogel i jkheden hier beperkt, omdat 

het toelaten van teveel doelgroepen op de openbaar-vervoerbanen erg nadel ig kan z i jn voor de 

ui tvoer ing van de dienstregel ing. [11.1] 

Niet infrastructuurbeleid 

Het bevorderen van het openbaar vervoer is meer dan vr i je banen en voorrang op kruispunten. 

Voor de doorst roming z i jn halteert i jden belangri jk en voor een goede kwal i te i t st iptheid en 

regelmaat [§ 7.1] 

Zoals het voorbeeld van Zür ich [§ 7.1] toonde is voor een goede concurrent ieposi t ie ook 

b i jvoorbeeld parkeerbeleid en vervoersintegratie in het openbaar vervoer van groot belang. 

Daarnaast vormen de f inanciële ontwikke l ingen in het openbaar vervoer een groot gevaar voor 

de bevorder ing, de eis dat alle vervoerders een kostendekkingsgraad van3Ü7o moeten halen is 

funest voor dunnere l i jnen. 

12.5 Trams 

Trams vervu l len een rol in het stedeli jk openbaar vervoer. Hun potent ie stopt bi j de grenzen van 

de (binnen)stad en is niet, zoals bi j bussen, uit te breiden tot daarbui ten. 

Vervoerbedr i jven melden grote problemen bi j de exploi tat ie van trams. De vastgelegde weg over 

rails geeft ze in pr inc ipe een voorsprong op de bus, maar die in f lex ib i l i te i t maakt ze ook 

bu i tengewoon kwetsbaar voor blokkades en opstoppingen. Daardoor ligt hun exploi tat iesnelheid 

vaak niet of nauwel i jks hoger dan die van de bus [§ 7.2]. 

Selecteren 

Trams z i jn gemakkel i jk te selecteren. In de eerste plaats r i jden ze op rails en daarmee is een 

pr ima (fysiek) select iemiddel voorhanden. Het overig verkeer kan bi jna nooi t vr i j l iggende 

tramspoorstaven passeren [§ 9.1]. 

Vaak echter is hun ui ter l i jk al a fwi jkend genoeg om als select iemechanisme te d ienen. Omda t 

trams bovendien in drukke (binnen)steden te v inden z i j n , zal het bi jna nooi t voo rkomen dat het 

over ig verkeer 'm isbru ik ' maakt van trambanen [§ 9.2]. 

Tot slot z i jn trams ook nog met (elektronische) vignetten te selecteren, mocht dat nodig z i j n . De 

in trams al t i jd aanwezige VETAG- of VECOM-apparatuur kan daartoe d ienen [§ 9.3]. 

fac;7;teren 

Evenals bi j bussen is het bi j trams niet afdoende om te faci l i teren op knopen. Ze hebben ook 

expres-stroken nodig om goed door te stromen. Dit heeft te maken met het open infrastructuursy­

steem in de stad. Over ig verkeer heeft overal de kans om via zijstraten in- en uit te voegen. 
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Er is we l een groot verschil met bussen, want trams t i jden op rails. D i t geeft ze een comfort-

voordee l , maar het maakt ze tegel i jk veel gevoeliger voor opstoppingen en blokkades het. Trams 

hebben dus nog meer dan bussen expres-stroken nodig. 

Combinatiemogelijkheden 

Een logische samenvoeging van t ramvoorz ieningen is de combinat ie tram-bus. Verder kunnen 

ook veel andere doelgroepen worden toegelaten op deze al aanwezige banen. Zakel i jk verkeer, 

samenri jders met een vignet en elektrische auto's behoren tot de opties. De prakt i jkmogel i jkhe­

den z i jn hier nog beperkter dan bi j busbanen, omdat de hoge benutt ingsgraad van trambaanvak­

ken vaak nauwel i jks ru imte overlaat [11.1] 

Niet-intra 

Voor bevorder ing van de tram is, zoals bi j de bus al is opgemerkt , meer nod ig dan vr i je banen 

en voorrang op kru ispunten. Voor de doorst roming z i jn halteert i jden belangr i jk , en voor een 

goede kwal i te i t st iptheid en regelmaat [§ 7.1] 

De aanhoudende prob lemen met de doorst roming van de tram heeft in Rotterdam geleid tot het 

Tram Plus-project. Belangri jke factoren daarin z i jn niet alleen kruispuntspr ior i te i t en de vr i je 

banen, maar vooral ook de stedebouwkundige inpassing van de (vrije) baan, comfortabele haltes 

en voer tu igen. 

O p een iets hoger schaalniveau is voor een goede concurrent ieposi t ie ook parkeerbeleid en 

vervoersintegratie in het openbaar vervoer erg belangri jk. 

O o k bij de tram z i jn de f inanciële ontwikke l ingen in het openbaar vervoer een groot gevaar voor 

de bevorder ing. Traml i jnen zu l len hierdoor minder frequent gaan r i jden. 

12.6 Elektrische voertuigen 

Elektrische voer tu igen hebben een beperkte actieradius. D i t maakt ze ongesch ikLvoo t verp laa t=_ 

singen op de langere afstand, maar in de stad kunnen ze een goede funct ie vervu l len. Voora l de 

relatie met het vrachtverkeer, dat steeds verder de stad uit word t gedrukt, is een interessante. 

Elektrische voertu igen (of andere kleine, compacte auto's) zouden in binnensteden de distr ibut ie 

van het ru imtevretende vrachtverkeer kunnen over nemen. Di t kan b i jvoorbee ld via Stads 

Distr ibut ie Centra, waar de lading van vrachtwagen word t overgeladen in de elektrische 

Stadsmobielen. Er bestaan schattingen dat op deze manier tot zo 'n 2 5 % van de goederenmarkt in 

een middelgrote binnenstad kan worden bestreken. 

O p het gebied van personenverkeer z i jn er misschien hern ieuwde mogel i jkheden voor wi tkar-

achtig vervoer. 

Selecteren 

Vanwege het specif ieke karakter van Stadsmobielen z i jn ze pr ima met een v ignet te selecteren. 

O o k de groep 'gewone ' elektrische voertuigen b l i j f t naar verwacht ing zo klein en overz ichte l i jk , 

dat vergunningverstrekking geen problemen hoeft te geven. 

Faciliteren 

Elektrische auto's hebben een funct ie in de stad. Di t maakt het onmoge l i j k om alleen op knopen 

te faci l i teren. Kruispuntsprior i tei t is we l mogel i j khe id , maar niet genoeg om de voertuigen te 

laten doorst romen. De groep is zeker te klein om speciaal expres-stroken voor aan te leggen. 

Samenvoegen met andere doelgroepen is derhalve nodig. 

Comb;nat;emoge/;7/cheden 

Technisch gezien is samenvoeging met zakel i jk verkeer, samenr i jden, bus en tram geen 

probleem [§ 11.1] . In de prakt i jk zal het erop neerkomen dat de voertu igen toegelaten worden 

op al aanwezige openbaar-vervoerbanen. Bij een hoge bezett ing van die banen kan extra verkeer 

de doorst roming, en daarmee de dienstui tvoering, in groot gevaar brengen. 
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Niet infrastructuurbeleid. 

Een van de belangri jkste belemmer ingen voor elektrische voertuigen z i jn momenteel de kosten. 

De accu's z i jn namel i jk enorm duur. Dat staat een introduct ie op grotere schaal in de weg . 

Daarnaast is er nog veel onderzoek nodig om de accu's een grotere inhoud te geven, zodat ook 

de actieradius groter is. 

12.7 Overige doelgroepen 

De rest van de doelgroepen komt hieronder kort aan de orde. 

12.7.1 Fietsers 

De fiets is een van de belangri jkste vervoermiddelen op de korte afstand. Bij verplaatsingen tot 

5 km gebeurt 35-40% met de fiets. Vooral in de stad is er veel potentie om het fietsen te 

bevorderen. 

Selecteren 

Verschi l lende mogel i jkheden z i jn voorhanden, die onder verschi l lende omstandigheden effectief 

z i jn om fietsers te selecteren. 

Qua ui ter l i jk z ien fietsers er heel anders uit dan auto's. Als dat autoverkeer niet teveel expl ic ie t 

nadeel onderv indt van een doelgroepvoorz iening voor fietsers, is d i t u i ter l i jke verschil een 

afdoende select iemiddel . Dit is b i jvoorbeeld te z ien bi j f ietsopstelstroken. Zodra er wel 

u i tdrukkel i jk bevoordeeld word t (en het overig verkeer daarmee beperkt) is b i jna al t i jd een vo rm 

van fysieke afslui t ing voor het over ig verkeer nodig. Zo z i jn exclusieve fietsroutes die korter z i jn 

dan de route voor het over ig verkeer, v r i jwe l al t i jd afgeschermd met paaltjes. 

Fac///teren 

—Het factf i teren van fietsverkeer via-ai leen k n o p e a i s onvo ldoende om snellere verbLndingen_te_ 

creëren. Daarvoor z i jn complete routes nodig. En als de fiets daadwerkel i jk een goede concur­

rentieposit ie ten opzichte van de auto moet hebben, is het aanbieden van één of enkele routes 

ook niet genoeg. M i n of meer onafhankel i jke netwerken die rechtstreekse verb indingen scheppen 

z i jn onontbeer l i j k om de fiets in de stad te faci l i teren. Een van de opties is om de complete 

stadsstructuur in sectoren en lobben in te r ichten. De fiets kr i jgt dan rechtstreekse doorsteekjes, 

te rw i j l het over ig verkeer via rondwegen moet omr i jden. [§ 7.3] 

Een ander punt van aandacht voor de relatief kwetsbare fietsers z i jn de kruisingen met het over ig 

verkeer. Di t moet bi j drukke en gevaarl i jke punten bi j voorkeur ongel i jkv loers gebeuren. 

Combineren 

Er z i jn we in ig combinat iemogel i j kheden voor de fiets. Het is b i jna al t i jd nodig om aparte 

voorz ien ingen te treffen. Wat nog we l aandacht verdient, is de ketenbenadering voor fiets en 

openbaar vervoer. Vaak vormt bi j het openbaar vervoer het voor- en natransport één van de 

grootste zwakke schakels. De fiets is in potentie heel goed in staat dit hiaat op te vu l len . 

Niet infrastructuurbeleid 

Fietsvoorzieningen z i jn we l relatief goedkoop, maar ze kosten we l geld. Daarom is het voor het 

bevorderen van het f ietsgebruik nodig dat wegbeheerders ook op het f inanciële vlak pr ior i te i t aan 

de fiets geven. 

Daarnaast is een van de belangri jkste nadelen van de fiets de vaak gebrekkige stal l ingsmogel i jk­

heden. O o k worden fietsen erg vaak gestolen. Een deel van het f ietsbeleid (zie Masterplan Fiets) 

is daarop ook gericht. 

12.7.2 Voetgangers 

Lopen maakt onderdeel uit van elke verplaatsing, want al t i jd word t het begin en het e inde te 

voet afgelegd. Verder gebeurt zo 'n 1 7% van de verplaatsingen exclusief te voet [4.3] . Toch is de 
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voetganger niet zozeer van belang als het gaat om verplaatsen, maar vooral vanwege het 

verblijven op straat (zoals spelende kinderen of w inke lende mensen). O p deze laatste categorie 

z i j n de meeste maatregelen gericht. 

Selecteren 

hHet selecteren van voetgangers gaat al t i jd met behulp van fysiek midde len . Het u i ter l i jk 

onderscheid met het over ig verkeer, dat toch aanzienl i jk is, is onvo ldoende effectief als 

select iemechanisme. Di t betekent dat er paaltjes in de weg staan tegen auto's en f ietssluizen 

tegen fietsers. [§ 10.1] 

Faciliteren 

Voetgangers worden bi jna al t i jd gefaci l i teerd met afgeschermde netwerken, zoals w inke lgeb ieden 

of woone rven . O p deze plekken hebben ze een aparte status om er ve i l ig te verb l i j ven . [§ 11.3] 

Verplaatsend voetgangersverkeer kan worden gefaci l i teerd met eigen verkeersl ichten, b i j 

voorkeur met een voorkeursregel ing. [§ 11.1] 

Combineren 

Combina t iemoge l i j kheden z i jn er v r i jwe l alleen maar met het fietsverkeer. Hierb i j is het we l zaak 

te k i jken naar de conf l ic ten die tussen de twee groepen kunnen ontstaan. Bij dergel i jke situaties 

op b i jvoorbee ld woonerven dreigt de voetganger meestal het onderspit te delven. 

Niet infrastructuurbeleid 

De posit ie van voetgangers l i jkt heel aardig geregeld. O p het gebied van niet- infrastructuurbeleid 

d ienen z ich geen dwingende kwesties aan. 

12.7.3 Hoofdwegen 

O m verbl i j fsgebieden te beschermen moet verkeer zo zoveel mogel i jk naar st roomwegen 

worden geleid en om de stad te ontlasten moet het verkeer naar de autosnelwegen worden 

gestuurd. Door het d ichte net daarvan in Nederland maken weggebruikers overigens al veel 

gebruik van deze wegen. Ruim 4 3 % van de in Neder land afgelegde ki lometers geschiedt op de 

autosnelweg [§ 4.5] . 

Selecteren 

Bevoordelen van verkeer op hogere wegtypen is in pr inc ipe relatief eenvoudig te doen. Daar 

waar wegen van verschi l lende orden elkaar kruisen, kr i jgt de hogere weg pr ior i te i t . De selectie 

hoeft dan niet eens meer te gebeuren want de verschi l lende groepen worden al gescheiden 

aangeleverd. De moe i l i j khe id zit in verkeer dat de overgang naar een hoger wegtype w i l maken; 

dat komt moe i l i j k aan bod. Dit is te z ien bi j b i jvoorbeeld toeri tdosering, waar verkeer moet 

wachten om op de snelweg te mogen. 

Een andere methode is het op infrastructurele manier aantrekkel i jker maken van hoofdroutes ten 

opzichte van 's lu iproutes ' . Door midde l van onder andere route- informatie word t het verkeer 

naar routes geleid die de voorkeur verdienen. Dit is een variatie op selecteren naar verkeers­

s t room. [§ 10.1] 

Faciliteren 

Er z i jn twee mogel i jkheden om het verkeer op hoofdroutes te concentreren: 

• Kruispuntpr ior i te i t , waardoor de hoofdweg sneller doorstroomt. Eventueel z i jn kruispunten te 

koppe len, zodat met groene golven complete routes ontstaan. 

• Het aantrekkel i jk maken het gebruik van de routes, door b i jvoorbeeld het verschi l in 

snelheidsl imieten aan te brengen tussen hoofdroute en sluiproute. 
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Combineren 

Het verkeer op hoofdroutes is een grote en voor de hand l iggende groep, die zonder prob lemen 

samen te voegen valt met alle andere doelgroepen. 

Niet infrastructuurbeleid 

Verschi l lende wegbeheerders hebben verschi l lende wegtypen onder hun hoede hierdoor kan het 

voorkomen dat maatregelen niet over de grenzen van wegtypen heen te t i l len z i j n , of dat hogere 

wegtypen (gedeeltel i jk) worden afgesloten voor verkeer van lagere orde (toeritdosering). Een 

betere samenwerk ing zou wat dat betreft te prefereren z i j n . 

12.7.4 Schone voertuigen 

Onder inv loed van steeds strengere emissienormen worden auto's steeds schoner. Zo had in 

Neder land van de n ieuw verkochte personenauto's in 1994 meer dan 8 0 % een katalysator (de 

rest is diesel). Di t brengt het totale aandeel op ongeveer 4 0 % [§ 4 .4 ] . 

Schone auto's z i jn eventueel te selecteren met vergunningen. Omda t het om zo 'n grote groep 

gaat, is dat nauwel i jks in de hand te houden. Daarbi j komt dat het bevorderen en creëren van 

schone auto's al behoor l i jk goed geregeld is met het stellen van emissieplafonds aan (nieuwe) 

auto's waardoor katalysatoren en andere voorz ieningen noodzakel i jk (gemaakt) worden . 

Infrastructureel bevorderen is vooralsnog niet effectief. A l leen als er kleinere groepen voertu igen 

komen die extreem veel beter z i jn dan gewone auto's (vergeli jk elektrische voertuigen) z i jn er 

potenties. A l leen als noodmaatregel in t i jden van ernstige luchtverontrein ig ing is een t i jde l i j k 

verbod op vu i le auto's te overwegen [§ 9.2]. 

12.7.5 Lage snelheid 

Verkeendat met lage snelheid ri jdt zou alleen_te selecteren z i j n j Joo r het je^ven van vergunnin-

gen aan voertuigen met een snelheidsbegrenzer. Di t l i jkt een even omslachtige als drastische en 

niet te verkopen maatregel. De enige manier is te proberen al het verkeer langzamer te laten 

r i jden. 

12.8 Conclusie 

In dit hoofdstuk z i jn voor zes van de elf geïdentif iceerde doelgroepen z i jn interessante resultaten 

gevonden om ze met infrastructurele maatregelen te bevorderen. Dit z i jn belangri jkste resultaten. 

Selectieve toer i tdoser ing is een kansrijke opt ie, waarbi j wel eerst goed moet worden onderzocht 

wat de effecten op het onder l iggend wegennet z i j n . 

O m d a t deze maatregel slechts een beperkt faci l i terend karakter heeft, komen ook bufferruimtes 

met expres-strook als kansrijk uit de bus. De volgende samenvoegingen van doelgroepen z i jn 

hiermee uitstekend te faci l i teren: 

• Het economisch belangri jke verkeer dat betaalt waarbi j ook bussen toegelaten wo rden . 

Het creëren van betaalstroken is beter dan de huidige voorstel len voor rekening r i jden, want 

die hebben een te grote mate van exclusivi tei t . De mogel i j khe id moet geboden worden om te 

kiezen voor betalen met geld, of 'beta len ' met t i j d . 

Met de bussen kan een n ieuw aanvul lend tangentieel busstelsel worden opgezet, dat relaties 

bedient waar normaal alleen de auto voor in aanmerking komt. 

• De samenvoeging samenri jden, vrachtverkeer en bus. Deze z i jn namel i jk alle op ui ter l i jk te 

selecteren. D i t maakt ingewikkelde elektronische selectiesystemen overbodig. In feite is deze 

opt ie een u i tbre id ing van de carpoolwisselstrook met vracht. Er moet hier we l goed gelet 

worden op de verkeersafwikkel ing; minstens twee expres-stroken z i jn gewenst als er veel 

vrachtverkeer en bussen z i j n . 
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Nader onderzoek over de beste select iemethode voor het vrachtverkeer is gewenst. Selecteren op 

het u i ter l i jk kan terugkeereffecten naar de f i le tot gevolg hebben van vrachtwagens die nu de f i le 

m i j den . Betal ing is daarom misschien beter als select iemechanisme. 

In de stad is een interessante funct ie weggelegd voor elektrische voertu igen. Z i j kunnen (een deel 

van) de stadsdistributie overnemen van vrachtwagens die steeds meer uit de binnensteden 

wo rden geweerd. Daarbi j kr i jgen ze dan ook toegang tot de bestaande vr i je openbaar vervoer-

banen. 
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13 Evaluatie 

Di t laatste hoofdstuk sluit de studie af en bevat de volgende elementen: 

• Conclusies: de belangri jkste resultaten van het onderzoek (§ 13.1) 

• Aanbevel ingen voor beleid (§ 13.2) 

• Aanbevel ingen voor verder onderzoek. (§ 13.3) 

13.1 Conclusies 

Deze studie heeft met een bredere, maatschappeli jker benadering van het doelgroepenbele id 

geresulteerd in de identi f icat ie van andere doelgroepen dan het SVV. Daarnaast is een v r i jwe l 

compleet overz icht gemaakt van tot nu toe ingezette en voorgestelde doelgroepmaatrege/en. Me t 

de confrontat ie tussen die twee is een algemene systematiek on tw ikke ld die aangeeft we lke 

doelgroepen met welke maatregelen te selecteren en faci l i teren z i j n . Dat leverde u i te indel i jke 

een aantal interessante aanbevel ingen op voor kansrijk bele id. 

Hieronder staan de conclusies iets uitgebreider. 

Conclusies uit deel B: 

De doelgroepenbenader ing uit het SVV kiest in eerste instantie voor het bevorderen van het 

economisch belangri jke verkeer, bussen en carpoolers op het hoofdwegennet. Als deze 

benadering breder word t opgevat, z i jn de keuzes die het SVV maakt niet meer vol te houden. 

Het maatschappel i jk belang van verkeerssoorten uit z ich namel i jk niet al leen in het economische 

belang, maar ook in mi l ieubelast ing, ruimtegebruik en verkeersvei l igheid. 

De keuze van het SVV voor het economisch belangri jke verkeer, het zakel i jk personenverkeer en 

+retTrachtverkeerrts-in dat bredere-kader kor tz icht ig. Bei^e-seoren namd+jk-slecht op-bet -mi l ieu 

en ook op de andere criteria is de score niet positief. Het vrachtverkeer verdient daarom alleen 

voorrang op st roomwegen, maar niet in de stad. 

De andere doelgroepen uit het SVV, carpoolers en col lect ief busvervoer, verd ienen het predikaat 

doelgroep w e l . In het schema hieronder staan deze klassieke doelgroepen met hun maatschappe­

l i jke waarde ten opzichte van het overig verkeer. 

ECONOMIE IVilLIEU RUIMTE VEILIGHEID 

Vrachtverkeer +/+ + - / — +/-* 

Zake l i j k personenverkeer + - 0 0 

Carpoolers + -1- + 0 

Col lect ie f busvervoer + + 0/ + +/+ + + + 

Er z i jn nog meer soorten verkeer die maatschappeli jk gewenster z i jn dan andere. Me t de 

bovenstaande criteria in de hand z i jn dat: 

• Trams in de stad 

• Fietsers in de stad en daarbuiten 

• Voetgangers in de stad 

• Elektrische voertuigen in de stad 

• Schone voertuigen 

• Verkeer op hoofdwegen 

• Verkeer met lage snelheid 

Conclusies uit deel C 
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O m tot een gedragsverandering te l<omen kan niet volstaan worden met het aanpassen van de 

fysieke infrastructuur. Daarnaast z i jn regels, f inanciële prikkels, voor l i ch t ing en educat ie, sociale 

model le r ing en organisat ieverandering noodzakel i jk elementen van effectief be le id . Bij het 

focussen op de fysieke infrastructuur moeten deze overige elementen goed in het achterhoofd 

gehouden worden 

De inventarisatie van (gerealiseerde en voorgestelde) doelgroepmaatregelen levert een grote 

verscheidenheid aan typen maatregelen op; voor langzaam verkeer, openbaar vervoer en andere 

verkeerssoorten; in de stad en op het hoofdwegennet; op knoop- wegvak- en netwerkn iveau; 

Het overz icht leert dat er een grote k loof bestaat tussen de schaal van de maatregelen b innen de 

stad en b innen de stad: in de stedeli jke omgeving z i jn verregaande doelgroepmaatregelen al 

jaren gemeengoed. Buiten de stad komt di t momenteel schoorvoetend op gang. 

Er valt veel te leren van de ervaringen van de steden. O p z i jn minst is er een algemene 

systematiek te on tw ikke len we lke soorten verkeer met welke maatregelen te selecteren en 

faci l i teren z i j n . 

Toch is de kennis van de steden niet zomaar over te zetten naar wegen bui ten de stad, want 

fundamentele verschi l len z i j n : 

• Het wegsysteem in de stad is open en grotendeels vr i j toegankel i jk en het hoofdwegennet is 

een veel gecontroleerder systeem. 

• Weggebruikers hebben in de stad een lagere verwacht ing van de kwal i te i t van het wegennet . 

O p het hoofdwegennet word t daarentegen een hoge kwal i te i t verkeersafwikkel ing verwacht . 

Beperking van de positie word t op het hoofdwegennet waarschi jn l i jk m inder snel geaccep­

teerd. 

Conclusies uit deel D: 

Bij het creëren van doelgroepmaatregelen bestaat een aantal voorwaarden waaronder instrumen­

ten 'werken ' , waaronder ze effectief z i jn 

• Er moet goed rekening gehouden worden met de latente vraag van de doelgroep: (doel-

groep)verkeer dat plots verschi jnt als de kwal i te i t van het wegsysteem voor de doelgroep 

toeneemt. 

• De manifeste vraag moet goed in overwegingen worden genomen. Wat gebeurt er (nadat de 

maatregelen z i j n ingevoerd) met het over ig verkeer? 

• De (on)mogel i jkheden van sluipverkeer moeten goed bekeken worden . Het wegdrukken van 

het over ig verkeer kan een grote druk op andere wegen leggen 

• Doelgroepmaatregelen moeten ook geaccepteerd worden door het over ig verkeer. H ierb i j is 

de mate van zel f reguler ing van de maatregelen erg belangri jk. 

Er z i jn v i j f verschi l lende mechanismen om doelgroepen te selecteren, te onderscheiden van het 

over ig verkeer: op basis van verschi l len in fysieke afmet ingen, r icht ingen van verkeersstromen, 

u i ter l i jk , dan we l met vergunningenverstrekking of betal ing. 

Het grote en fundamentele probleem is de discrepantie tussen middelen en doe len . De wens om 

een bepaalde doelgroep te selecteren word t al t i jd geoperationaliseerd met een mechanisme dat 

niet precies die lading dekt en daardoor aan effect ivi tei t inboet. 

Bij het faciliteren van doelgroepen moet eerst gekeken worden of dat vo ldoende effect ief kan 

gebeuren met maatregelen op alleen knoopniveau. Pas als de beperkingen van het faci l i terend 

vermogen van knopen het vo ldoende bevoordelen van de doelgroep in de weg staan, komen 

expres-stroken in aanmerking. De beperkende voorwaarden van knopen z i j n : 

• De wegvakken tussen de voorrangsknopen moeten relatief gesloten z i j n (hoofdwegennet) , 

anders heeft de doelgroep te veel last van overig verkeer. 

• De select ieknopen moeten zelf in staat z i jn de doelgroep van de rest te onderscheiden, 

zonder dat er een expres-strook hoeft te vo lgen. 

• De vertraging die het overige verkeer op loopt ten opzichte van de doelgroep heeft een 

max imum van een m inuu t of vi j f . 

Interessante opties voor het faci l i teren op knoopniveau z i jn selectieve toer i tdoser ing en (analoog 

aan het kruispunt in de stad) de expres-strook met bufferruimte. 
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Als aan de bovenstaande voorwaarden niet voldaan wordt kunnen expres-stroken worden 

toegevoegd. Di t faci l i ter ingsmechanisme levert veel praktische prob lemen op, vooral op 

verkeerstechnisch en ui tvoeringsgebied. Tot slot is faci l i teren met complete netwerken al leen 

weggelegd voor fietsen en voor verb l i jvende weggebruikers. 

Het combineren van doelgroepen is relevant om twee redenen: 

• Eén enkele doelgroep is vaak te k le in van omvang om aparte maatregelen voor te tref fen; 

• Bijna al t i jd manifesteren z ich meerdere doelgroepen tegel i jkert i jd 

Technisch gezien z i jn er legio mogel i jkheden van het samenvoegen van doelgroepen, zowe l op 

stroomwegen als in de stad. 

Vooral op drukke kruispunten in steden moeten de vele z ich aandienende doelgroepen worden 

afgewogen. De balans l i jk t in de huidige situatie dan vaak (ten onrechte) ten gunste van auto's 

op hoofdroutes en het openbaar vervoer door te slaan 

Voor zes van de elf geïdenti f iceerde doelgroepen z i jn interessante resultaten gevonden om het 

verschil, dat er moet zijn, effectief aan te breng en de doelgroep beter de bevorderen. 

D i t z i jn de aanbevel ingen voor bele id, die in de volgende paragraaf besproken worden 

13.2 Aanbevelingen voor beleid 

De volgende doelgroepmaatregelen z i jn kansri jke n ieuwe beleidsopties: 

Selectieve toeri tdosering, waarbi j wel eerst goed moet worden onderzocht wat de effecten op het 

onder l iggend wegennet z i j n . 

Omda t deze maatregel slechts een beperkt faci l i terend karakter heeft, komen ook bufferruimtes 

—RFiet êx^res-strook als kansr i jk-ui t de bus. De jvo lgende samenvoegingen van doelgroepen z i j n 

hiermee uitstekend te faci l i teren: 

• Het economisch belangri jke verkeer dat betaalt waarbi j ook bussen toegelaten worden . 

Het creëren van betaalstroken is beter dan de huidige voorstel len voor rekening r i jden, want 

die hebben een te grote mate van exclusivi tei t . De mogel i jkhe id moet geboden worden om te 

kiezen voor betalen met geld, of 'beta len ' met t i jd . 

Me t de bussen kan een n ieuw aanvul lend tangentieel busstelsel worden opgezet, dat relaties 

bedient waar normaal alleen de auto voor in aanmerking komt. 

• De samenvoeging samenri jden, vrachtverkeer en bus. Deze z i jn namel i jk al le op ui ter l i jk te 

selecteren. Di t maakt ingewikkelde elektronische selectiesystemen overbodig . In feite is deze 

optie een ui tbre id ing van de carpoolwisselstrook met vracht. Er moet hier we l goed gelet 

worden op de verkeersafwikkel ing; minstens twee expres-stroken z i jn gewenst als er veel 

vrachtverkeer en bussen z i j n . 

Nader onderzoek over de beste select iemethode voor het vrachtverkeer is gewenst. Selecteren op 

het ui ter l i jk kan terugkeereffecten naar de f i le tot gevolg hebben van vrachtwagens die nu de f i le 

m i jden . Betaling is daarom misschien beter als selectiemechanisme. 

In de stad is een interessante funct ie weggelegd voor elektrische voer tu igen. Z i j kunnen (een deel 

van) de stadsdistributie overnemen van vrachtwagens die steeds meer uit de binnensteden 

worden geweerd. Daarbi j kr i jgen ze dan ook toegang tot de bestaande vr i je openbaar vervoer­

ba ren . 
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13.3 Aanbevelingen voor onderzoek 

Mede gelet op de beperkingen van deze studie kunnen de volgende aanbevel ingen voor 

vervo lgonderzoek gedaan worden . 

• De beperk ing tot het wegsysteem heeft geleid tot het veronachtzamen van de relatie met de 

trein. Misschien z i jn er mogel i jkheden om Park&Ride verkeer met b i jvoorbeeld vergunningen 

te selecteren. 

• De concentrat ie op de fysieke infrastructuur bagatell iseerde de overige aspecten. Onderzoek 

naar vooral sociale model ler ingstechnieken l i jkt nodig om b i jvoorbee ld het carpoolbele id 

goed van de grond te kr i jgen. 

• Maatregelen op het gebied van parkeren en stallen kunnen uiterst effectief z i jn om doelgroep 

te bevorderen. Onderzoek hiernaar zou een we lkome aanvul l ing kunnen z i jn op de conc lu­

sies voor het stromend verkeer uit deze studie. 

Ti jdens de studie is een aantal kennisleemten geconstateerd, waarnaar onderzoek zeer nut t ig kan 

z i j n : 

• In deze studie is het stromend verkeer bevoordeeld met een re ist i jdvoordeel . U i t studies b l i j k t 

echter dat vooral ook de betrouwbaarheid van het wegsysteem belangri jk is. Onderzoek naar 

het operat ional iseren en meten van deze betrouwbaarheid (mede in relatie tot bevoordelen) 

kan nutt ig z i j n . 

• Reist i jdwaardering is een verre van perfecte maat om het economisch belang van verkeer mee 

te meten. Het zel f meer over de micro-economische waarde voor een ind iv idu , dan over de 

economische waarde voor de maatschappij . 

• Er is we in ig bekend over de omvang en kenmerken van de groep samenri jders. Een studie 

zoals van de W i t en Jansen (1989) Za/ce////c verkeer in Nederland; omvang kenmerken en 

achtergronden over het samenri jden zal z i jn nut kunnen bewi j zen . 

- •—Ei4 i jk t veel potent ie te-z4jf( voor een bysl f jnennet op het (tangentiële) hoofdwegennet . 

Ondu ide l i j k is of dat ook daadwerkel i jk toekomstmogel i jkheden heeft. 

• Het systeem van verhandelbare vergunningen l i jkt vooralsnog als select iemiddel uiterst 

kansri jk.. Het laat z ien dat een uitgebreid vergunningensysteem ook niet per se grote 

bureaucratische compl icat ies veroorzaakt, door marktwerk ing in te brengen. 

• Systemen van Automat ische Voer tu ig Identif icatie z i jn operat ioneel . De vraag is echter in 

hoeverre ze nu en in de toekomst een funct ie kunnen vervu l len in het selectieproces. 

• Onderzoek naar de huidige latente vraag van het vrachtverkeer, die z ich met het terug-naar 

de-spits effect plots weer kan manifesten, is nodig om te bepalen hoe het vrachtverkeer het 

beste te selecteren is. Als de latente vraag en het terugkeereffect groot is, is betal ing als 

select iemechanisme te prefereren boven de huidige prakt i jk (selectie op ui ter l i jk onderscheid) 

Aspecten waar deze studie (onder andere wegens t i jdgebrek) niet aan toe is gekomen: 

• Verkeerskundige analyses op basis van Herkomst-Bestemmingsmatr ixes met als doel de 

plaatsen te bepalen waar vo ldoende potentie bestaat (in wegvakintensi tei ten) om samenvoe-

gingen van doelgroepen te faci l i teren. 

• Verkeerstechnische analyses over de verkeersafwikkel ing bi j ( in- en uitgangen) van expres­

stroken bi j samenvoegingen van doelgroepen. Dit geldt voor zowe l expres-stroken op 

st roomwegen als voor het toelaten van andere doelgroepen op de vr i je openbaar-vervoerba­

nen in de stad 

• Kosten-baten-analyses van doelgroepmaatregelen, die op concreet projectniveau de effecten 

inventariseert, zoals reist i jdwinst voor de doelgroep (en reisti jdverl ies voor het over ig verkeer), 

'm i l i euwins t ' , effecten op verkeersvei l igheid, aanlegkosten en dergel i jke 
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Contactpersonen 

De onderstaande personen hebben mi j met raad en daad bijgestaan. Door hun grote l<ennis van 

za!<en, goede adviezen, boeiende (bedrijfsinterne) informat ie hebben zi j d i t afstuderen mogelij l< 

gemaakt: 

De afstudeercommissie: 

• ir. P.M. Schri jnen (dagelijks begeleider) TU Delf t , vakgroep infrastructuur 

• ir. J. van der Waard (extern begeleider) Rijkswaterstaat, Adviesdienst Verkeer en Vervoer 

• prof. ir. F. M . Sanders (voorzitter) TU Delf t , vakgroep infrastructuur 

• ir. P van Eck (coördinator) TU Delf t , vakgroep infrastructuur 

En al die anderen, met w i e mondel ing 

prof. dr. ir. P.hH.L. Bovy 

ir. J.E.M. Weebers 

ir. J.R. van den Berg 

ing. H. Botman 

drs. H. Gardenier 

dhr. H. Bakker 

ir. E van Doorn 

ir. L. Tavassy 

dhr. Koornstra 

dhr. Bouwknecht 

drs. ing. N.C. Groenhof 

dhr. G. Kruisen 

ir. T. Schoemaker 

dhr. ] . G r i l k 

m w . P. Delsing 

ir. D. West land 

ir. P. Wiggenraad 

ir. A. Erkens 

ir. Kwint 

ir. Barel 

dr. G.C. de Jong 

ir. F. M idde lham 

dhr. De Rooy 

contact is geweest: 

TU Delf t , vakgroep infrastructuur 

Rijkswaterstaat, Hoofddi rect ie 

Rijkswaterstaat, Direct ie Zu id -Ho l land 

Rijkswaterstaat, Direct ie Noord-Ho l land 

Min is ter ie van Verkeer en Waterstaat 

ROM-magazine 

Rijkswaterstaat, Adviesdienst Verkeer en Vervoer 

TU Delf t , vakgroep infrastructuur 

Gemeente l i j k Vervoerbedr i j f Utrecht 

Rotterdamse Elektrische Tram 

Haagse Tramweg Maatschappi j 

Gemeente l i jk Vervoerbedr i j f Amsterdam 

TU Delf t , vakgroep infrastructuur 

Minister ie van Verkeer en Waterstaat 

Minister ie van Verkeer en Waterstaat 

TU Delf t , vakgroep infrastructuur 

TU Delf t , vakgroep infrastructuur 

TU Delf t , vakgroep infrastructuur 

Rijkswaterstaat, Adviesdienst Verkeer en Vervoer 

D H V M i l i e u en infrastructuur 

Hague Consul t ing Group 

Rijkswaterstaat, Adviesdienst Verkeer en Vervoer 

Rijkswaterstaat, Hoofddi rect ie , Infralab. 
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Bijlage 1: Reistijdwaarderingen 

Deze bi j lage geeft de uitgebreidere resultaten van de onderzoeken naar Nederlandse reist i jdwaar­

der ingen. Eerst v inden w e de HCG-onderzoeken van de waarder ingen van personen, en dan die 

van goederen. 

Tot slot vo lg t een overz icht je van verschi l lende andere onderzoeken. 

Personen 

Het eerste onderzoek voor personen (HCG, 1990) is gebaseerd op twee soorten onderzoek: 

• Revealed Preference, waarbi j word t gekeken naar het fei tel i jk gedrag van mensen. U i t 

b i j voorbee ld hun gedrag wat betreft route-keuze word t een 'u i t ru i l ' -verhouding bepaald tussen 

reist i jd en reiskosten. Deze methode verdient in pr incipe de voorkeur, maar het is veel 

moe i l i j ke r om harde data te kr i jgen. 

• Stated Preference, waarmee mensen word t gevraagd naar hun voorkeuren in hypothet ische 

situaties. De vraag is natuur l i jk maar of mensen een goed beeld van hun fe i te l i jke gedrag 

hebben. 

O p de vo lgende bladzi jde staan de reist i jdwaarderingen uit de samenvatt ing van de HGG-studie 

van het Min is ter ie van Verkeer en Waterstaat (1991) 

Goederen 

Het onderzoek over goederenvervoer uit 1992 ging ook uit van twee methoden: 

• Factorkostenmethode. Di t z i jn de produkt iekosten van een uur vervoer, zoals personeel, 

brandstof e.d. 

• Contextual Stated Preference (de Jong e.a., 1993). De respondenten van een enquête kregen 

li jstjes met vragen van het volgende kaliber: 

A l le vragen hadden de elementen transportkosten, reist i jd, betrouwbaarheid en kans op schade 

in z i ch . O p basis hiervan Hierui t werden de voorkeuren en Reist i jdwaarderingen bepaald voor 

vier marktsectoren bepaald: 

• A. grondstoffen/hal f fabr ikaten; laagwaardig 

• B. grondstoffen/hal f fabr ikaten; hoogwaardig 

• C. e indprodukten met de mogel i jkhe id van waardeverl ies (b.v. fruit of vlees) 

• D. e indprodukten zonder waardeverl ies (b.v. kleding) 
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TABEL B I 

Reisti jdwa.a.r derinsen van personen 
voor toepassing in evaluatie —studies 

bij bet 
;NJ!inisterie van "Verkeer en Waterstaat 

Reistijdwaarderingen variëren met een groot aantal kenmerken, 
waarvan de belangrjjkste zijn: inkomen, motief en vervoerwijze. 
In de tabellen zijn de meest relevante combinaties opgenomen. 

ALGEMENE BASISTIJDWAARDEN VOOR EVALUATIE 
IN GULDENS PER UUR VAN 19 88 

INKOMENSGROEP 
(gemiddeld over olie vervoerwijzen) 

MOTIEF 

in guldens p«r 
maand bruto 

WOON-WERK ZAKEUJK OVERIQ in guldens p«r 
maand bruto 
< 2.500 9,20 19,80 7,30 
2.601-4.000 9,70 27,80 8,20 
4 .001-6.000 13,00 37,90 9,30 
>6.000 13,40 48,20 11,40 

alia groapan 11,30 37,50 8,70 

INKOMENSGROEP 
(gemiddeld over alle motieven) 

VERVOERWIJZE 

bi guldana par 
maand bruto 
< 2.500 
2.501-4.000 
4.001-6.000 
>6.000 

AUTO 

8,70 
9,80 

13.50 
17,60 

TREIN 

6,80 
8.10 
9,70 

12.70 

BUS/TRAM 

5.00 
6.00 
7,20 

10.10 

alfa groapan 12,00 8,90 6.50 

VERVOERSWIJZE MOTIEF 
(gemiddeld over olie inkomensgroepen) 

WOON-WERK ZAKELIJK OVERIQ 

auto 11.40 37,60 9.10 
train 11,60 33.00 7,90 
bus/tram 9.50 32,90 5,60 

alla vervoarwijzan 1 1,30 37.50 8,70 

Voor informatie orer deze en meer gedetailleerde 
waarderingen kan contact worden opgenomen met de 

Adviesdiensten Verkeer en Verroer: 
R W S - D V K - V X M , Postbus 1 0 3 1 , 3000 BA Rotterdam 

DGV-Beleidsonderzoek, Postbus 2 0 9 0 1 , 2 5 0 0 E X Den Haag 
RW5/DYK ofd. VSUeU rO^UCP/NG 
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Tabel B 2: Reistlijdwaarderingen in het goederenvervoer in Nederland (in guldens van 1-1-1992 
bron: HCG (1992) 

reistijc waarde factorkostenmet- reis 
hode 

lijdwaarde CPS-methode 

weg, segment A 65 67 

weg, segment B 69 74 

weg, segment C 67 63 

weg, segment D 69 57 

weg, totaal 67 63 

spoor, gehele trein 1590 1406 

spoor, wagen 64 57 

binnenschip 319 389 

Tabel B 3: Onderzoeken naar reistijdwaarderingen 

Onderzoek vra chtverkeer z ikelijk per- i 
sonen 

voon-werk overig 

Stichting Weg 1983 46-57 38 10,60 10,60 

Dienst Verkeerskunde 1989 29,60 19,80 12,70 8,10 

NEA 1989 Filekosten 51,33 

COBA 1986 23,90 5,30 3,80 

Mc Kinsey 1986 Afrekenen met files 47,80 7,40 6,10 

NEA 1990 29,15 49,66 

Ministerie van V&W 1991 37,60 11,40 9,10 

HCG 1992 63 56 14 12 

NEA 1994 filekosten 20-45 76-130 80-130 25-80 

Mc Kinsey 1994 Benutten naast 
bouwen 

63 40 12 9 

De onderzoeken z i j n niet zomaar onder l ing vergeli jkbaar, omdat ze vaak op verschi l lende 

uitgangspunten stoelen. Het Minister ie van Verkeer en Waterstaat geeft de voorkeur aan de meest 

recente studie van H C G (1992). 
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Bijlage 2: Benzineverbruik kleine/grote auto's 

Deze bi j lage geeft de resultaten van een analyse met gegevens uit het Autovis ie jaarboek 1993. 

Het benz ineverbru ik uitgezet als funct ie van een aantal parameters: 

• gewicht 

• motorvermogen 

• c i l i nder inhoud 

Deze gegevens z i jn afkomst ig van een vi j f t igtal benzineauto's van de merken daihatsu, f iat, ope l , 

mercedes en ferrari . De verbruiksci j fers z i jn die van een genormeerde ECE-stadsrit, omdat deze 

de prakt i jk het meeste benadert. De ECE-testcyclus bestaat uit een aantal acceleraties en 

decceleraties, en een aantal minuten constante snelheden. De totaal aflegde afstand is ru im v ier 

k i lometer (W i l l enbocke l , 1986). Hieronder staat hiervan een weergave. 

Afbeelding B I : Europese testcyclus ECE-R15. Bron: Wi l lenbocke l (1986) 

O p de volgende b ladz i jde de resultaten. 
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Afbeelding B2: Bexineverbruik als functie van gewicht, mototA/erniogen en cyl inderinhoud 

benzineverbruik naar gewicht 

25 

20 

8 15 

E 10 

500 1000 1500 

leeg gewicht (kg) 

2000 2500 

benzineverbruik naar motorvermogen 

25 

20 

§ 15 

E 10 
X I 

50 100 150 200 

motorvermogen (kW) 

benzineverbruik naar cylinderinhoud 

250 300 

25 

20 

8 15 

I ' ° 
> 

t I 
• I 

1000 

- 1 - - I - -1 

2000 3000 4000 

cylinderinhoud (cc) 

5000 6000 



Bijlage 3: Emissies als functie van de snelheid 

Ui t het rapport van den Tonl<elaar (1991) halen we de vo lgende graf ieken. Het z i j n de emissie­

factoren van een bepaald type auto's afhankel i jk van de gemidde lde snelheid. 

De inv loed van verschi l lende versnel l ingen die een auto meestal heeft is niet meegenomen. 

Over igens merk t hi j op, dat vooral ook snelheidswissel ing de emissie doen verhogen. Z o hebben 

w e b i j voorbee ld geen informat ie over de emissies bi j f i ler i jden (langzaam r i jden en stilstaan) 

De conclus ie van den Tonkelaar is, dat de opt imale snelheid voor personenauto's l igt op 70 

km/h , en d ie van vrachtauto's op 60km/h 

Ui t de graf ieken b l i j k t ook dat een gematigde congestie met een snelheid van zo 'n 30 k m / h wat 

m i l i eu betreft te prefereren is boven een snelheid van 120km/H . 

A fbee ld ing B3: personenauto's op autosnelwegen 

Afbee ld ing B4: vrachtwagen op autosnelwegen 

Afbee ld ing B5: personenauto's op overige wegen buiten de bebouwde kom 

Afbee ld ing B6: vrachtwagens op overige wegen buiten de bebouwde kom 

Afbee ld ing B7: personenauto's binnen de bebouwde kom 

Afbee ld ing B8: vrachtwagens binnen de bebouwde kom 
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Afbeelding B'Jpmissicfacioren en brandstofgebruik van vrachtwagens op autosnelwegen afhankelijk van de 
gemiddelde rijsnelheid 
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Emissiefacloren en brandslofgebruik van personenauto's op overige wegen buiten de 

bebouwde kom afhankelijk van de gemiddelde rijsnelheid (rijcyclus) 

Afbeelding B5 
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Emissiefacloren cn brandstofgebruik van vrac/ilwagcns op overige wegen builen de bebouwde 

kont afiankelijk van de gemiddelde rijsnelheid (rijcyclus) 



Emissiefacloren en brandslofgcbruik van personenaulo's binnen de bebouwde korn affiankelif 
van de gemiddelde rijsnelheid (rijcyclus) 



Emissiefacloren en brandstofgebruik van vrachtwagens binnen de bebouwde kom afiwnkclijk 

e gemiddelde rijsnelheid (rijcyclus) 



Bijlage 4: Verkeersveiligheid tussen verkeersdeelnemers 

In deze bi j lage komt naar voren onder v^elke typen verkeersdeelnemers de verkeersdoden va l len , 

en w i e daarvoor verantwoorde l i j k is. Tabel B4 toont een uitgebreide conf l ic tenmatr ix met 

verkeersdoden, d ie is opgesteld met verschi l lende CBS-publikaties, zoals de ongeval lenstat ist ie­

ken (CBS, 1994a), en verschi l lende statistieken voor de vervoersprestatie (CBS, 1994b, 1994c) . 

Voor de vo l led ighe id is ook de tabel voor gewonden opgenomen (tabel B5). H ie ru i t b l i j k t 

hetzel fde bee ld . 

W e kr i jgen op deze manier een overzicht van het aantal slachtoffers per reiz igerski lometer voor 

de v ier categor ieën: 

• De eenz i jd ige ongeval len. 

• De interne ongeval len. 

• De externe ongeval len als slachtoffer. 

• De externe ongeval len als veroorzaker. 

De afbeeldingen daarna laten de diverse aspecten in graf iekvorm z ien : 

A fbee ld ing B9: Eenzi jdige en interne doden 

Afbee ld ing BIO Externe doden naar slachtoffer 

A fbee ld ing B11:Externe doden naar veroorzaker 

W e hebben du ide l i j khe id w ie nu w ie het meeste b i j t . Het b l i j k t dat vooral motor en bromf iets 

integraal erg slecht scoren. Verder z i jn fietsers en voetgangers vaak slachtoffer; personenauto's en 

vrachtwagens z i jn vaak veroorzaker. Di t wekt geen verbazing, het is dus zaak d ie typen 

(langzaam verkeer versus auto's) zo we in ig mogel i j k met elkaar in conf l ic t te laten komen. 
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ONVEIL IG .XLS 

DODEN totaal 1 
slachtoffers perskm personen vracht bus motor trejn brom fiets voet eenzijdig totaal; 

personenauto 1 4 0 5 1 0 172 112 7 2 18 0 0 0 301 6 1 5 
vracfitvoertuig 2 0 0 2 5 7 6 1 0 4 0 0 0 20 38 
autobus 1 4 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2 
motorfiets 1380 4G 8 2 4 1 1 3 2 34 106 
trein 15200 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2 
t)romfiets 1400 36 23 2 0 6 3 2 0 17 9 2 
fiets 12400 142 63 3 6 11 6 6 1 14 244 
voetganger 5 3 0 0 89 18 10 6 4 3 2 1 11 147 

2 1 1 0 1 5 4 9 4 2 2 0 25 18 4 4 13 12 4 399 1246 

DODEN per miljard relzlgerskilomters naar slachtoffers 2 

slacfitoffers personen vracht bus motor trein brom fiets voet subtotaal eenzijrJig totaal; 

1 4 0 5 1 0 2 0 0 2 5 14800 1380 15200 1400 12400 5300 

personenauto 1 4 0 5 1 0 1,22 0 , 8 0 0 ,05 0,01 0 ,13 0 ,00 0 ,00 0 ,00 2,21 2 ,14 4 ,36 
vracfitvoertuig 2 0 0 2 5 0 ,35 0 , 3 0 0 ,05 0 ,00 0 ,20 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,90 1,00 1,90 
autobus 1 4 8 0 0 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,14 0 ,14 
motorfiets 1 3 8 0 3 3 , 3 3 5 ,80 1,45 2 ,90 0 ,72 0 ,72 2 ,17 1,45 48 ,55 2 4 , 6 4 73 ,19 

trein 15200 0 ,13 0 , 0 0 0 ,00 0,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,13 0 ,00 0 ,13 
bromfiets 1400 25,71 16 ,43 1,43 0 ,00 4 ,29 2,14 1,43 0 ,00 51 ,43 12,14 63 ,57 

fiets 12400 11 ,45 4 ,27 0 ,24 0 ,48 0 ,89 0 ,48 0 ,40 0 ,08 18,31 1,13 19,44 
voetganger 5 3 0 0 16 ,79 3 ,40 1,89 1,13 0 ,75 0 ,57 0,38 0 ,19 25 ,09 2 ,08 27 ,17 

2 1 1 0 1 5 5 ,90 

DODEN per miljard reizigerskllomters naar veroorzaker 3 

slacfitoffers personen vracht bus motor trein brom fiets voet 

1 4 0 5 1 0 2 0 0 2 5 14800 1380 15200 1400 12400 5300 

personenauto 1 4 0 5 1 0 1,22 5 ,59 0 ,47 1,45 1,18 0 ,00 0 ,00 0 ,00 

vracfitvoertuig 2 0 0 2 5 0 ,05 0 ,30 0,07 0 ,00 0,26 0,00 0 ,00 0 ,00 

autobus 1 4 8 0 0 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 

motorfiets 1 3 8 0 0 ,33 0 , 4 0 0 ,14 2,90 0 ,07 0,71 0 ,24 0 ,38 

trein 15200 0,01 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0,00 0 ,00 0 ,00 

bromfiets 1400 0 ,26 1,15 0 ,14 0 ,00 0 ,39 2,14 0 ,16 0 ,00 

fiets 1 2 4 0 0 1,01 2 ,65 0 ,20 4 ,35 0 ,72 4,29 0 ,40 0 ,19 

voetganger 5 3 0 0 0 , 6 3 0 , 9 0 0 ,68 4 ,35 0,26 2 ,14 0,16 0 ,19 

2 1 1 0 1 5 3 ,52 10 ,99 1,69 13,04 2,89 9 ,29 0 ,97 0 ,75 

externe DODEfiH3er miljard reizigerskilomters^na externe DODEfiH3er miljard reizigerskilomters^na ar siacnioTTers— 4 
slachtoffers personen vracht bus motor trein brom fiets voet subtotaal eenzijdig totaal; 

1 4 0 5 1 0 2 0 0 2 5 14800 1380 15200 1400 12400 5300 

personenauto 1 4 0 5 1 0 0 ,00 0 ,80 0 ,05 0,01 0 ,13 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0,99 2 ,14 3 ,13 

vrachtvoertuig 2 0 0 2 5 0 ,35 0 , 0 0 0,06 0 ,00 0 ,20 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,60 1,00 1,60 

autobus 14800 0 ,00 0 , 0 0 0 ,00 0,00 0 ,00 0,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,14 0 ,14 

motorfiets 1380 3 3 , 3 3 5 ,80 1,45 0 ,00 0 ,72 0,72 2 ,17 1,45 45 ,65 2 4 , 6 4 70 ,29 

trein 15200 0 , 1 3 0 , 0 0 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0,00 0,00 0 ,00 0 ,13 0 ,00 0 ,13 

bromfiets 1400 25,71 16 ,43 1,43 0 ,00 4 ,29 0 ,00 1,43 0 ,00 4 9 , 2 9 12 ,14 6 1 , 4 3 

fiets 12400 11 ,45 4 , 2 7 0 ,24 0,48 0,89 0,48 0 ,00 0 ,08 17,90 1,13 19 ,03 

voetganger 5 3 0 0 16 ,79 3 ,40 1,89 1,13 0 ,75 0,57 0 ,38 0 ,00 24,91 2,08 26 ,98 

2 1 1 0 1 5 

externe DODEN per miljard relzlgerskilomters naar veroorzaker 5 

slachtoffers personen vracht bus motor trein brom fiets voet 

1 4 0 5 1 0 2 0 0 2 5 14800 1380 15200 1400 12400 5300 

personenauto 1 4 0 5 1 0 0 , 0 0 5 ,59 0 ,47 1,45 1,18 0 ,00 0 ,00 0 ,00 

vrachtvoertuig 2 0 0 2 5 0 , 0 5 0 , 0 0 0 ,07 0 ,00 0,26 0 ,00 0 ,00 0 ,00 

autobus 14800 0 , 0 0 0 , 0 0 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0,00 0 ,00 0 ,00 

motorfiets 1380 0 , 3 3 0 ,40 0 ,14 0,00 0,07 0,71 0,24 0,38 

trein 15200 0,01 0 , 0 0 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 

liromltets 1400 0 ,26 1,15 0 ,14 0,00 0,39 0,00 0,16 0 ,00 

fiets 12400 1,01 2,65 0 ,20 4 ,35 0 ,72 4,29 0 ,00 0,19 

voetganger 0 ,63 0 .90 0 ,68 4 ,35 0,26 2 ,14 0,16 0 ,00 

2 0 5 7 1 5 2 ,29 10 ,69 1,69 10,14 2,89 7,14 0 ,56 0 ,67 

INTERNE en E E N Z I J D I G E DODEN per miljard reizigerskilometers 
slachtoffers 

intern eenzijdi 

personenauto 1,22 2 ,14 

vrachtvoertuig 0 ,30 1,00 

riurohuR 0 ,00 0 ,14 

motor 2 ,90 24 ,64 

trein 0 ,00 0 ,00 

bromfiets 2 ,14 12,14 

fiets 0 ,40 1,13 
voetganger 0 ,19 2 ,08 
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ONVEIL IG .XLS 

1 
G E W O N D E N totaal 
slachtoffers personen vracht bus motor trein brom fiets voet eenzijdig totaal; 

1 4 0 5 1 0 20026 14800 1380 15200 1400 12400 5300 

personenauto 1 4 0 5 1 0 1995 580 34 17 28 13 4 13 1842 4 5 2 6 
vrachtvoertuig 2 0 0 2 5 138 104 8 3 4 2 1 0 198 4 5 8 
autobus 14800 5 3 0 0 0 0 0 0 11 19 
motorfiets 1380 467 68 7 19 2 12 2 2 3 270 8 7 0 
trein 1 5 2 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 7 
bromfiets 1400 1 0 2 2 2 1 4 18 20 3 129 78 17 361 1 8 6 2 
fiets 1 2 4 0 0 1500 278 30 68 12 175 214 26 286 2589 
voetganger 5 3 0 0 6 7 2 103 28 26 29 105 52 0 49 1064 

2 1 1 0 1 5 5 8 0 6 1350 125 153 78 436 371 59 3017 11395 

G E W O N D E N per miljard reizigerskilometers naar slachtoffer 
slachtoffers personen vracht bus motor trein brom fiets voet subtotaal eenzijdig totaal; 

1 4 0 5 1 0 2 0 0 2 5 14800 1380 15200 1400 12400 6 3 0 0 

personenauto 1 4 0 5 1 0 14 ,20 4 ,13 0 ,24 0 ,12 0 ,20 0 ,09 0 ,03 0 ,09 19,10 13,11 32,21 
vrachtvoertuig 2 0 0 2 5 6 ,89 5,19 0 ,40 0 ,15 0 ,20 0 ,10 0 ,05 0 ,00 12,98 9 ,89 22 ,87 
autobus 1 4 8 0 0 0 , 3 4 0 ,20 0 ,00 0,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,54 0 ,74 1,28 
motorfiets 1380 338,41 49 ,28 5,07 13 ,77 1,45 8 ,70 15 ,94 2 ,17 434 ,78 195,65 6 3 0 , 4 3 
trein 1 5 2 0 0 0 ,46 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,46 0 ,00 0 ,46 
bromfiets 1400 7 3 0 , 0 0 152 ,86 12,86 14 ,29 2 ,14 9 2 , 1 4 55,71 12 ,14 1072 ,14 257 ,86 1 3 3 0 , 0 0 
fiets 12400 120 ,97 2 2 , 4 2 2 ,42 5,48 0 ,97 14,11 17,26 2 ,10 185,73 23 ,06 2 0 8 , 7 9 
voetganger 5 3 0 0 1 2 6 , 7 9 19 ,43 5,28 4,91 5,47 19,81 9,81 0 ,00 191,51 9,25 2 0 0 , 7 6 

2 1 1 0 1 5 

5 4 , 0 0 
0 , 8 4 

G E W O N D E N per miljard reizigerskilometers naar veroorzaker 
slachtoffers personen vracht bus motor trein brom fiets voet 

1 4 0 5 1 0 20025 14800 1380 15200 1400 12400 5300 

personenauto 1 4 0 5 1 0 14 ,20 28 ,96 2 ,30 12 ,32 1,84 9 ,29 0 ,32 2 ,46 

vrachtvoertuig 2 0 0 2 5 0 ,98 5,19 0 ,64 2,17 0 ,26 1,43 0 ,08 0 ,00 

autobus 1 4 8 0 0 0 , 0 4 0 ,15 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 

motorfiets 1380 3 ,32 3 ,40 0 ,47 13,77 0 ,13 8,57 1,77 0 ,57 

trein 1 5 2 0 0 0 ,05 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 

bromfiets 1400 7 ,27 10 ,69 1,22 14 ,49 0 ,20 9 2 , 1 4 6 ,29 3,21 

fiets 12400 10 ,68 13,88 2 ,03 49 ,28 0,79 125 ,00 17 ,26 4,91 

voetganger 5 3 0 0 4 , 7 8 6,14 1,89 18 ,84 1,91 75 ,00 4 ,19 0 ,00 

2 1 1 0 1 5 4 1 , 3 2 6 7 , 4 2 8,45 # W * f 5,13 3 1 1 , 4 3 2 9 , 9 2 11 ,13 

externe G E W O N D E N per miljard reizigerskilometers naar slaclitoffer 
slachtoffers personen vracht bus motor trein brom fiets voet subtotaal eenzijdig totaal; 

1 4 0 5 1 0 2 0 0 2 5 14800 1380 15200 1400 12400 5300 

personenauto 1 4 0 5 1 0 0 , 0 0 4 ,13 0 ,24 0 ,12 0 ,20 0,09 0 ,03 0 ,09 4 ,90 13,11 18,01 

vrachtvoertuig 2 0 0 2 5 6 ,89 0 ,00 0 ,40 0 ,15 0 ,20 0 ,10 0 ,05 0 ,00 7,79 9 ,89 17,68 

autobus 1 4 8 0 0 0 , 3 4 0 ,20 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,54 0 ,74 1,28 

motorfiets 1380 3 ,62 2,17 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 5,80 195,65 2 0 1 , 4 5 

trein 16200 3 0 , 7 2 4 ,47 0 ,46 0 ,00 0 ,13 0 ,79 1,45 0 ,20 3 8 , 2 2 0 ,00 3 8 , 2 2 
bromfiets 1400 7 3 0 , 0 0 152,86 12,86 14,29 2 ,14 0 ,00 55,71 12,14 980 ,00 257 ,86 1237 ,86 
fiets 1 2 4 0 0 120 ,97 22 ,42 2 ,42 5,48 0,97 14,11 0 ,00 2 ,10 168,47 23 ,06 1 9 1 , 5 3 

voetganger 5 3 0 0 1 2 6 , 7 9 19,43 5,28 4,91 6,47 19,81 9,81 0 ,00 191,51 9,25 2 0 0 , 7 5 

2 1 1 0 1 5 

uitwaatse externe G E W O N D E N per miljard reizigerskilometers naar veroorzaker 
slachtoffers personen vracht bus motor trein brom fiets voet 

1 4 0 5 1 0 20025 14800 1380 16200 1400 12400 5300 

personenauto 1 4 0 5 1 0 0 ,00 28,96 2 ,30 12 ,32 1,84 9 ,29 0 ,32 2,45 

vrachtvoertuig 2 0 0 2 5 0 ,98 0 ,00 0 ,64 2,17 0,26 1,43 0 ,08 0 ,00 

autobus 14800 0 ,04 0 ,15 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 

motorfiets 1380 0 .04 0 ,15 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 0 ,00 

trein 15200 3 ,32 3,40 0,47 0 ,00 0 ,13 8,67 1,77 0 ,57 

bromfiets 1400 7,27 10 ,69 1,22 14,49 0 ,20 0 ,00 6,29 3,21 

fiets 12400 10,68 13,88 2,03 49 ,28 0,79 125 ,00 0 ,00 4,91 

voetganger 5 3 0 0 4 , 7 8 5,14 1,89 18 ,84 1,91 75 ,00 4 ,19 0 ,00 

2 1 1 0 1 5 27,11 62 ,37 8,45 97 ,10 5,13 2 1 9 , 2 9 12,66 11,13 

INTERNE GEWONDEN 
slachtoffers 

eenzijdig 

personenauto 14 ,20 13.11 

vrachtvoertuig 5,19 9,89 

autobus 0 ,00 0,74 

trein 0 ,00 195,7 

motorfiets 13 .77 0 

bromfiets 9 2 , 1 4 257,9 

fiets 17 ,26 23,06 
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eenzijdige en interne doden 

1 2 , 1 4 

2 4 , 6 4 

• eenzi jdig 

• intern 

0 , 0 0 2 , 0 0 3 , 0 0 

doden per miljard rkm 

4 , 0 0 5 , 0 0 

Afbee ld ing B, 

externe veiligheid naar slachtoffer 

0 , 0 0 1 0 , 0 0 2 0 , 0 0 3 0 , 0 0 

doden per miljard rkm 

5 0 , 0 0 

Afbeeld ing B 

externe doden naar veroorzaker 

f iets 

bus 

0 , 0 0 1 0 , 0 0 1 5 , 0 0 

doden per miljard rkm 

2 0 , 0 0 2 5 , 0 0 

Afbeeld ing B 



Bijlage 5: Bus- en tramvoorzieningen in de grote steden 

In deze bi j lage staat een overz icht van gegevens die door medewerkers van de gemeente l i jke 

vervoerbedr i jven z i jn verstrekt 

Amsterdam 

Dhr. Kruisen 

Tabel B 6: Voorzieningen in Amsterdam 

Li jnennet lengte tram 123,9 km 

vr i je baan 65,7 km 

Percentage vr i je baan 53 % 

Li jnennet bus 394,6 km 

Vr i je baan 34,6 km 

percentage 9% 

Nachtnet 176,4 km 

Aantal kruispunten 300 

Uitgerust met pr ior i te i t 100 

Percentage 33% 

Rotterdam 
F)hr Rn i iwknerh t 
1 f 1 11^ XJ\J\J( VV iXI t t j ^ l 1 L 

Tabel B 7: Voorzieningen in Rotterdam 

Li jnennet lengte tram 96,6 km 

Baanlengte tram 67 km 

vr i je baan ongeveer 47 

Percentage vr i je baan ongeveer 70 % 

Li jnennet bus 430 km 

Vr i je baan < 43 km 

percentage < 10% 

Aantal kruispunten 217 

Uitgerust met pr ior i tei t 130 

Percentage 60% 

Doelgroepenbeleid: verschil moet er zijn 



Den Haag 

Staand in 1992, beschikbaar gesteld door de H T M , Vervoersstatistieken, m w Groenhof . 
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Utrecht 

Stand van 1 jan 1994. Het gaat al leen over de bus, want de sneltram naar Nieuwegein telt niet 

mee. De bron is dhr. Koornstra van het G V U . 

Tabel B 9: Busvoorzieningen in Utrecht 

Li jnennet lengte 195,5 km 

Nachtnet 75 km 

Paral lel l i teit normaal net 1,76 

Baanlengte 111 km 

Vr i je baanlengte 14,8 km 

Percentage vr i je baan 13 ,3% 

Aantal kruispunten ca. 125 

Uitgerust met V E C O M 65 

Percentage V E C O M ca. 5 0 % 

1 
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Bijlage 6: Lessen van de carpoolwisselstrook 

Het helaas te vroeg over leden exper iment met de carpoolwisselstrook is genoegzaam bekend. 

O p 22 augustus 1994 we rd hi j op last van de inter im-minister van Verkeer en Waterstaat 

(Andriessen) veranderd in een gewone wisselstrook. Er valt het één en ander te leren van het 

mis lukken van de CPW, zoals hi j in het jargon heet. 

In maart 1995 is er een eerste aanzet gegeven tot een evaluat ie, toen er een lezingendag is 

georganiseerd door Rijkswaterstaat. Daar spraken twee mensen: één van de projectgroepsleden 

van de CPW en een Amerikaanse marketing-adviseur: wat g ing er mis, en hoe moet het wel? In 

deze bi j lage staan enige belangr i jke resultaten: 

BELEID ORGANISATIE MENSEN 

TECHNISCH projectdoelste l l ing en 

gekozen methode (A) 

verdel ing van verant­

woorde l i j kheden (D) 

keuze voor inzet soo­

rten deskundigheden 

(G) 

POLITIEK betrekken van be­

leidsmakers en -be-

invloeders (B) 

beslu i tvorming (E) mate van autonomie 

in de werku i t voer ing 

(H) 

CULTUREEL maatschappel i jke 

uitstral ing (C) 

interne samenwer­

king (F) 

houd ing interne be­

t rokkenen ten aan­

z ien van het pro ject 

(1) 

De voor deze studie relevante resultaten staan hierna vermeld : 
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A: Projectdoelstelling en gekozen methode: 

Probeer geen onderling tegenstrijdige doelstellingen met één concept te realiseren. Accepteer 

geen toevoegingen van doelstellingen tijdens het proces 

De Carpoolwisselst rook had een dubbele doelstel l ing: bestr i jden files èn bevorderen ca rpoo len . 

Deze doe len z i j n m i n of meer s t r i j d ig /wan t een carpoolstrook heeft juist een f i le nod ig naast 

z ich om goed te funct ioneren . 

Het ontstaan van deze situatie had te maken met de on tw ikke l ing van het project . In eerste in ­

stantie was het bedoe ld als normale wisselstrook tussen het Goo i en Amsterdam. Later w e r d daar 

het carpoolen naar Amsterdam toegevoegd, om het carpoolbele id in de vaart der vo lkeren op te 

s tuwen. Er was geen geld voor een twee-richtingsstrook Amsterdam-Almere. 

D i t had ook gevolgen voor het (veel te ingewikkelde) toelat ingsregime: 's ochtends was hi j voor 

3-t--auto's d ie uit de r icht ing A lmere en uit het Goo i kwamen , en 's avonds voor alle verkeer, 

maar al leen naar het Goo i (zie afbeelding). 

B: Betrekken van beleidsinvloeden en -beïnvloeders: 

Onderbouw aannames over het gedrag van weggebruikers altijd goed met marktonderzoek 

Een van de voorwaarden voor een succesvol project is dat je weet wat de weggebruikers gaan 

doen . Bij de CPW was di t onvoldoende onderzocht . De veronderstel l ing dat een 3 + - r e g i m e het 

beste zo werken , bleek niet op te gaan; te we in ig auto's verschenen op de strook. Dit ' e m p t y 

CARPOOLWISSELSTROOK 

Afslag Almere .. )f. 

. ,̂s-Morgéns: 
strookv open voor 

carpoolers 
richting Amsterdam 

Eventueel later te realiseren extra 'fly 
over' voor avondverkeer richting Almere. 

Afslag Almeie l. \ 

>jyilddagsï 
strook opeii voor 

. aÜe Verkeer 
nchting.Amersfoort 

Schemalisciie weergave; niet op sctiaai; andere ilslsgen niet weergegeven. 

Afbeelding B I 2 : situatieschets carpoolwisselstrook., 

bron: de Volkskrant 17-08-93 

lane syndrome ' is funest voor het draagvlak van het project. Derhalve is beginnen met m in imaa l 

twee personen in een auto beter. Later had dit bi j bewezen succes misschien verhoogd kunnen 

wo rden . 

Werk vanaf het begin aan draagvlak bij belanghebbende inlermediare kaders 
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O m het totale draagvlak te vergroten Is het goed om coalt iepartners te zoeken in alle maatschap­

pe l i j ke ge led ingen. Met hun hulp, geld en steun is succes makke l i j ker te bereiken. Te denken 

val t aan de vo lgende organisaties: 

• De media. D ie moet je van te voren in formeren, en er ook stevig mee in debat gaan als ze 

(negatieve) onwaarheden verkondigen; 

• De A N W B , door du ide l i j k te maken dat een CPW de mob i l i te i t op pei l houdt; 

• Natuur en mi l ieuorganisat ies. Carpoolen is goed voor het m i l i eu , en zo w i l l en die organisaties 

ook hun steun ui tspreken; 

• A l le r le i overheidsorganen, zowel hoger als lager. D i t geldt ook voor de interne steun: d ie 

moet van het hoogste niveau komen; 

• Bedr i jven, d ie werknemers die carpoolen uitgeruster op het werk z ien komen tegen lagere 

kosten; 

• Bedr i jven d ie carpoolers samenbrengen inschakelen; 

• Het pub l iek zel f via direct mai l ing. 

O p deze manier aan coal i t ies bouwen zorgt voor een grote steun voor het project. Deze strategie 

komt grotendeels overeen met wat V lek sociale modellering noemde. 

C ; Maatschappelijke uitstraling 

Ca consequent het debat aan met de pers, in plaats van beperking tot gedegen informatievoor­

ziening 

Door diverse media werd een ware hetze gevoerd tegen de carpoolwisselstrook, waarop niet 

a l t i jd kracht ig genoeg werd gereageerd. Een expl ic ie t plan om de pers te benaderen is dan ook 

nod ig . 

Jlïaaroaast is de market ing zelf aan de orde: het verkopen van het produkt . 

Een complee t mozaïek aan argumenten is voorhanden om carpoolen te verkopen: het is goed 

voor het m i l i e u , voor de wegcapacitei t (move people, not cars), het spaart geld, het spaart t i j d , 

enz. Bij verschi l lende doelgroepen m o e t j e die verschi l lende argumenten inzetten. 

Een leuk detai l is de naamsverandering die de Amer ikanen hebben doorgevoerd. In plaats van 

HOV- lane , een technocrat ische naam, besloten ze hem te noemen naar z i j n funct ie voor de 

'k lan t ' : expres-lane, expresstrook. 

G: Keuze voor inzet van soorten deskundigheid 

Zoek kennis en ervaring, die je zelf niet hebt tijdig bij anderen en zoek altijd de juridische kant 

uit 

Carpoolstroken waren nog onbekend in Nederland (en Europa). De Amerikaanse ervaringen 

waren ook niet zomaar over te zetten naar de Nederlandse situatie. Daarom is het goed om te 

k i jken wat er aan kennis voorhanden is, en vooral wat niet. 

I: Houding interne betrokkenen 

Houdt rekening met de 'ingenieurscultuur' en de context van de organisatie 

De projectgroep bestond grotendeels uit ingenieurs, die het ontwerpen van een CPW als een 

spannende u i tdaging zagen, in plaats van als een maatregel voor gedragsverandering. Er d ient 

dus ook oog te z i j n voor de 'zachte' kanten van een project, iets dat b innen Rijkswaterstaat niet 

zo gebru ike l i j k is. 

Naast deze inhoude l i j ke lessen was er ook nog een aantal, d ie te maken had met de project­

organisatiekant: er waren te we in ig bevoegdheden, niet genoeg onder l inge loyal i tei t en kennis. 
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De a lgemene conclusie moet lu iden, dat het maken van een CPW niet (alleen) als een technisch 

p rob leem moet v^'orden beschouwd, maar als een sociaal prob leem. Het gaat o m een gedrags­

verander ing bi j mensen, en dat moet gebeurt niet al t i jd doen met de technisch beste oplossing. 

Dus hoewe l een 3 + -verkeerskundig misschien opt imaal is, is dat een stuk slechter te verkopen. 

En de exacte breedte van de betonnen bak moet we l uitgerekend worden , maar daar val t niet 

mee te volstaan. 
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Bijlage 7: Prijsmechanisch rijden 

Er z i j n verschi l lende vormen van pr i jsbeleid. De doelen en de midde len moeten hierbi j goed uit 

elkaar gehouden wo rden . 

D O E L E N : Het duurder maken van het autori jden kan dr ie doelen d ienen: 

• Reguleren van de totale automobi l i te i t . Het gaat hier om het algehele gebruik van de auto. 

Acc i j nzen op benzine z i jn een voorbee ld . 

• Ge ld genereren voor de f inancier ing van de infrastructuur. Het to l heffen voor een brug , of de 

to l van de péage in Frankri jk. 

• Het verminderen van het autogebruik op bepaalde plekken en t i jden. Parkeertarieven of het 

spitsvignet. 

M I D D E L E N : Hierna komen verschi l lende maatregelen aan de orde, die al lemaal één of meer van de 

bovengenoemde doelen hebben. 

Benzineprijs verliogen 

Benzine duurder maken in de vorm van een acci jnsverhoging heeft als doel het totale autoge-

bruil< terug te dr ingen. Hierdoor moeten de negatieve effecten van het autoverkeer minder 

w o r d e n , zoals m i l ieuvervu i l i ng en verkeersonvei l igheid. Het kwartje van Kok ui t 1991 is het 

meest recente voorbee ld van zo 'n maatregel. Het effect van di t soort acci jnsverhoging w o r d t 

a l lerwege klein geacht. De pri jselasticit ieit op de langere termi jn is slechts -0,25/-0,30 (Ri jkswa­

terstaat, Adviesdienst Verkeer en Vervoer, 1994c). Di t houdt verband met de vo lgende ef fecten: 

• De beschikbaarheid van alternatieven voor autogebruik is op langere afstand vr i j slecht. Of , 

zoals Bovy e.a (1990) concluderen: l^et openbaar vervoer vormt naar plaats, tijd en karakter 

(nog )in onvoldoende mate een alternatief. Door het ontbreken van alternatieven z i jn veel 

verplaatsingen m in of meer gedwongen, en is er van een pri jsmechanist ische werk ing niet 

zoveel sprake. 

• Hoewe l de benzinepr i js in absolute termen sti jgt, is hi j in reële termen de afgelopen 

v i j f en tw in t i g jaar nauwel i jks gestegen. Daarentegen is de kwal i te i t van de weginfrastructuur 

wè l steeds hoger geworden (Bovy, 1993a). 

• Andere invloedsfactoren z i jn de ru imtel i jke spreid ing, international isering, de toename van 

inkomens en de toename van de bevolk ing. A l deze trendmatige invloedfactoren laten een 

groei z ien van 1990-2010 van 60-100% (Ter We l l e , 1991) 

Het duurder maken van de benzine heeft overigens een groter effect op de brandstofconsumpt ie 

(waar het bi j de mi l ieuef fecten immers om te doel is). De pri jselasticiteit is hier namel i jk -0 ,80 

(Rijkswaterstaat, Adviesdienst Verkeer en Vervoer, 1994c) 

Zo ' n acci jnsverhoging is een algehele, niet plaats- of t i jdgebonden pr i js instrument, en heeft als 

( indirect) effect ook dat de files minder worden . 

In de discussie over de benzinepri js speelt ook de variabilisatie van autokosten een rol . Het idee 

hierachter is, dat al leen w ie daadwerkel i jk met z i j n auto r i jdt, daarvoor (veel) moet betalen. De 

vaste kosten (motorr i j tu igenbelast ing, BVB) worden dan lager, en de benzineacci jns hoger. Het 

gevo lg hiervan is w è l , dat het autobezit dus nog aantrekkel i jker word t gemaakt, terwi j l de 

overlast daarvan vooral in de steden groot is. 

Rekening rijden 

Naast deze algemene maatregelen z i jn er meer ver f i jnde f inanciële instrumenten, d ie op 

bepaalde plaatsen en t i jden geld heffen. In een brief aan de Tweede Kamer stelt het Min is ter ie 

van Verkeer en Waterstaat (1992) de volgende systemen voor: 

• klassieke en elektronische tolheff ing 

• spitsbijdrage 

• vo l led ige elektronische tol 
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• Spitsbi jdrage. Een aantal systemen heeft een uitgesproken f i leregulerend doe l . Door tol te 

heffen op plekken en momenten waar het druk is, word t beoogd een deel van het verkeer 

daar weg te halen (naar andere plaatsen, t i jden). Daarmee wo rd t de w e g rustiger en kr i jg t de 

betaler (als het goed) een ongehinderde doorstroming terug voor z i jn ge ld . Het doel van deze 

systemen is dus niet om mil ieu-effecten te verminderen. 

• Een systeem van rekening r i jden dat is voorgesteld, heft onafhankel i jk van t i jd tol op het 

hoofdwegennet . De plaatsdifferentiatie is dan al leen, dat er geen tol is op het onder l iggend 

wegennet . Een dergel i jk systeem is nauwel i jks f i leregulerend te noemen, maar is vooral ook 

bedoeld om het volume terug te dr ingen. In feite werkt zo 'n systeem hetzel fde als acci jnsver­

hoging. Het laatste verdient dan we l de voorkeur, want dan hoeven er geen ingewikke lde 

tolsystemen opgezet te wo rden . 

A l l e systemen van rekening r i jden in de brief aan de Tweede Kamer hebben overigens als 

(neven)doel om geld te generen voor de f inancier ing van infrastructuur. In fei te staat d i t vo l l ed ig 

los van het regulerende doe l , dat het geld al leen maar als middel gebruikt om iets anders te 

bereiken (verminderen van auto's e.d.). Toch is het de bestemming van de opbrengst een factor 

om rekening mee te houden, vooral vanwege de acceptatie door de weggebruikers. Zo me ld t de 

Volkskrant (17-8-1995) dat mensen liever z ien dat de opbrengst van het duurder maken van de 

auto gebruikt word t om 'het m i l i e u ' te verbeteren, dan het openbaar vervoer. 
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