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AUTOPORTIER 

Auto-luw 

centrum. In theorie 

klinkt het zo mooi, 

in de praktijk is 

PLC of VRI, 

we leveren en 

plaatsen het alle­

maal. Door boven-

het vaak moeilijk te dien de antennes van 

verwezenlijken. Wie het selectief toe-

mag er met de gangssysteem 

auto het centrum (voor auto-luwe centra, 14 uur per dag) onzichtbaar te 

in en wie niet? Op welke dagen en tijden? 

Waar en hoe? Wie regelt dat allemaal? 

Het is ondoenlijk om bij ieder punt 24 
uur per etmaal agenten neer te zetten die 

de toegang regelen. 

Gelukkig is er een goed alternatief. 

Heeft u al eens overwogen om een van de 

afsluitsystemen van Erdi in vaste dienst 

te nemen? Deze zijn speciaal door ons 

ontwikkeld en geproduceerd om selec­

tief auto's te weren, daar waar dat 

gewenst is. Verzinkbare palen (Vezip), 

de Pyramide of uitneembare palen 

met magneetsluiting aangestuurd door 

integreren in het straatbeeld is de afsluiting 

extra vandalismebestendig, zodat ze vele 

jaren dag en nacht hun werk kunnen doen. 

En in het zeldzame geval dat zij een keer 

niet werken, doen wij '1. Met het onder­

houds- en servicepakket staan wij 24 uur 

per etmaal voor u klaar. 

Interessant? We vertellen u graag wat 

Erdi, vanaf produktontwikkeling tot en met 

de complete aanleg van een installatie (op 

basis van turn-key), voor u kan betekenen. 

Bel 075 - 15 66 79 voor uitgebreide in­

formatie en/of documentatie. Faxen kan 

natuurlijk ook 075 - 70 28 21. 

�' ERDI \NEGBEBAKENING BV 
Sluispad 6 en 30 1505 EJ Zaandam 

• Tel. 075-1566 79/173357 
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P l a ats m a k e n  v o o r  de fi ets 

Bram van Dijk, Bert Slangen 

Goede parkeervoorzieningen zijn 

een belangrijke steunpilaar onder 
het gemeentelijk fietsbeleid. 

Minder fietsdiefstal, een hoger 

fietsgebruik en een kwalitatief 

betere leefomgeving zijn de 

opbrengst. Een nieuwe leidraad is 

hierbij behulpzaam. 

O p r u i m acties van fi etsen 

Bert Jan Smallenbroek, Sandra 

Entrop 

Fietsen staan soms op een plaat­

sen waar ze niet zouden moeten 

staan. Dat heeft wel eens te 

maken met het ontbreken van 
adequate stallingsvoorzieningen. 

Maar zelfs als die er wel zijn, wil 

het nog wel eens uit de hand 

lopen. Opruimacties kunnen daar 

dan een einde aan maken. Als 

tenminste aan de nodige voor­
waarden wordt voldaan. 

Oog voor kwaliteit  pa r k e e r­

g a ra g es 
Beno Koens 

Nederland teit ruim 250 openbare 

n h o u d 

38 

42 

parkeergarages. De kwaliteit 
varieert sterk, evenals trouwens 

de tarieven, zo leert een vergelij­

kend onderzoek. Wil men een 
beter gebruik van parkeergarages 

bevorderen, dan zullen de eisen 

moeten worden aangehaald. 

M o b i l ite itsp l a n  Vel uwe 

geëv a l u e e rd 

Gerard van Keken e.a. 

Mobiliteitsbeïnvloeding van het 

toeristische-recreatieve verkeer 
staat nog in de kinderschoenen. 

Het Mobiliteitsplan Veluwe was 

een van de eerste projecten waar 

op grote schaal is geprobeerd de 
recreant uit de auto te krijgen. 

Met wisselend succes. 

Vrijeti j dsve rkeer  bi ijft achter 

b i j  groei  woon-werkverk e e r  

H .  Meurs, N ,  Kalfs 

Het vrijetijdsverkeer wordt tot nu 

toe in de meeste toekomstscena­

rio's ontzien, ondanks de 'drei­

ging' van een toenemende ver­

grijzing, verkorting van de werk­

tijd en hogere inkomens. is er 
reden tot bezorgdheid? 

Hoeveel parkeergarages telt ons land, en, deugen ze wel? 
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derzoek en adYIes Inzake verkeer en 

vervoer In ruime zin_ 

Projecten die HVA uitvoert hebben be­

trekking op: 

• verkeers- en vervoerbeleid 

• onderzoek 

• modelontwikkeling en -toepassing 

* verkeer en milieu 

* openbaar vervoer 

• verkeersveiligheid 

• projectstudies 

De werkzaamheden worden, afhanke­

lijk van de aard van het project, door de 

projectleiders zelfstandig danwel in 

teamverband verricht. Voor 

vakgebied-overschrijdende projecten 

worden samenwerkingsverbanden met 

andere bureaus en instanties aange­

gaan. 

HVA heeft vestigingen in Groningen, 

Leeuwarden en Amsterdam. 

Hofstra Verkeersadviseurs BV 

HVA heeft diverse regionale verkeers- en vervoersstudies in uitvoering. Het 
gaat hierbij om beleidsplannen, openbaar vervoerstudies, modelstudies, on­
derzoeksprojecten en projectstudies . 

Gelet op onze orderportefeuille en de verwachte ontwikkelingen daarin, willen 
wij graag in contact komen met ervaren kandidaten voor de functie van: 

PROJECTLEIDER 

op de vakgebieden regionaal beleid, openbaar vervoer, modellen en 
projectstudies 

Functie-informatie 
De projectleider is verantwoordelijk voor projectinhoud en -beheersing. De 
werkzaamheden omvatten onder andere: 

opstellen en afhandelen van offertes 
initiëren en uitvoeren van projecten 
analyseren en interpreteren van resultaten 
verzorgen van redactiewerkzaamheden 
verzorgen van interne en externe coördinatie 
begeleiden van projectmedewerkers 
projectbeheersing: inhoudelijk en financieel 

Functie-eisen 
relevante academische of HBO achtergrond 
minimaal 5 jaar relevante ervaring 
gevoel voor bestuurlijke verhoudingen 
zelfstandig en in teamverband kunnen werken 
goede contactuele en redactionele vaardigheden 
stress-bestendig, enthousiast en creatief 

Sollicitatie en informatie 
Geboden wordt een uitdagende en afwisselende werkkring met goede 
toekomstperspectieven. 

Belangstellenden worden verzocht hun schriftelijke sollicitatie te richten aan 
Hofstra Verkeersadviseurs BV, Postbus 987, 9700 AZ Groningen . 

Voor nadere inlichtingen kunt u tijdens kantooruren contact opnemen met de 

heer D. Bergsma, telefoon 050-3139050 en buiten kantooruren 0566-602355. 

Emmaplein 6 
9711 AP Groningen 
Postbus 987 
9700 AZ Groningen 
Tel 050 - 3139050 
Fax 050 - 3133301 

Aylvastraat 1 
8932 PC Leeuwarden 

Postbus 631 
8901 BK Leeuwarden 
Tel. 058 - 2800268 
Fax 058 - 2800331 

Rhijnspoorplein 28 
1018 TX Amsterdam 
Postbus 11784 
1001 GT Amsterdam 
Tel. 020 - 6257142 
Fax 020 - 6389836 
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o p n e 

'W rong wa y' 

In deze Verkeerskunde wordt onder meer aandacht geschonken aan de pro­

blemen die samenhangen met de groei van het recreatieverkeer. Daarbij 

gaat het met name om het binnenlands verkeer. Maar Nederland als 

'Europese provincie' moet zich natuurlijk evenzeer bekommeren om de 

gevolgen die de Europese eenwording met zich mee heeft gebracht. Want 

ook het verkeer wordt steeds internationaler. In de landen van de Europese 

Unie gaat jaarlijks 45% met de auto op een buitenlandse vakantie. Per land 

verschillen de percentages. Vanuit Nederland gaat 60% met de auto naar 

het buitenland, vanuit Duitsland 52% en vanuit Frankrjjk 35%. 
Naarmate er meer naar het buitenland wordt gereisd, moet er met buiten­

landers steeds meer rekening worden gehouden. Dat betekent bijvoorbeeld 

dat er bij het vaststellen van teksten op verkeersborden en onderborden 

naar gestreefd moet worden zo weinig mogelijk tekst te gebruiken. Het wer­

ken met symbolen is natuurlijk verreweg de beste oplossing. Maar soms is 

dat erg lastig, omdat er geen symbool is dat men in één oogopslag begrijpt. 

Voor het onderbordje 'Ga terug' is daarom destijds nadrukkelijk voor een 

tekst gekozen. 

Zo zijn er meer (onder)borden waar men met tekst de betekenis aangeeft. 

Voor een buitenlander is dat soms erg vervelend. Een parkeerbon krijgen 

en niet weten waarom. Dat is bijvoorbeeld mogelijk bij het bord 'P-vergun­

ninghouders'. Het wordt tijd dat de landen in Europa zich meer bewust 

gaan worden van dit probleem. 

Voor dergelijke gevallen zou het nuttig zijn om in Europa tot een uniforme 

tweede 'bordentaal' over te gaan. Dat wil zeggen dat naast de landstaal nog 

een tweede taal wordt gebruikt, als teksten onvermijdelijk zijn. Die tweede 

taal mag overigens best in een afwijkend lettertype, bijvoorbeeld kleiner of 

cursief. Het Nederlands moet dus zeker niet verdwijnen. 

Gebruik van het Engels lijkt het meest voor de hand te liggen. Waarom 

Engels? Hoe je het ook wendt of keert, in Europa is Engels al de tweede taal, 

zeker bij de jongeren. Uit een enquête onder jongeren van 17-24 in de 

twaalf landen van de Europese Unie blijkt dat iets meer dan 60% van de jon­

geren Engels als tweede taal beheerst. Het Frans komt niet verder dan 18% 
en het Duits blijft steken bij 12%. Daarnaast is er natuurlijk een groep die 

geen enkele tweede taal beheerst, maar de cijfers zijn zeer hoopgevend. En 

naar verwachting zullen de opleidingen nog meer inspelen op de behoefte 

aan Engels als tweede taal, zodat het percentage engelssprekenden verder 

zal stijgen. 

We moeten het toegeven. Het is even wennen, maar in vele verre 'buiten­

landen' is een tweede 'bordentaal' al volstrekt normaal. In Europa is het 

natuurlijk een onderwerp bij uitstek om in 'Europees verband' aan te pak­

ken. Maar dat hoeft wegbeheerders in Nederland er dit keer niet van te 

weerhouden om alvast voorzichtig op de feiten vooruit te lopen. 
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Bumperkleven om de 'kick' 

Bumperklevers, rechts-inhalers 
en andere agressief rijdende 
automobilisten zijn njet per se 
uit op tijdwinst. Eerder is het 
hen te doen om de 'kick'  die 
een dergelijke rijstijl met zich 
mee bren gt. Ook willen zij 
dikwijls hun eigen grenzen 
verkennen. 
Dat een dergelij k  jachtinstinct 
bij automobilisten de kop op 
k a n  steken , co ncludeert de 
Deutsche Verkehrssicherheits­
rat in een verslag van een on­
derzoek onder weggebruikers 
op de Autobahn. Automobilis­
ten die wat vaker achter het 
stuur zi llen (meer dan 10 000 

km/jaar) zijn eerder bereid een 
wedstrijd op de snelweg aan te 
gaan.  Zeven procent van de 
veel rij ders zegt vaak tot zeer 
vaak de agressieve strijd aan te 
gaan om daarmee de monoto­
n i e  op de snclweg te verbre­
ken . 

selend een man nel ij ke en vrou­
welij ke bij rijder. Een vrouw 
náást het stuur bleek in alle ge­
vallen het gunstigst voor de 
verkeersveiligheid. De manne­
lijke automobilist wil haar im­
poneren door te tonen hoe rus­
tig hij wel niet kan rijden. Zit 
daarentegen een mannelijke bij­
rijder naast hem, dan wil de be­
stuurder laten zien hoe goed hij 
het voertuig wel onder controle 
heefL. Hetgeen in doorsnee in 
tien agressieve verkeershande­
lingen per uur resulteert tegen 
slechts vier in het geval van de 
vrouwelijke bijrijder. 
Bij het onderzoek werd onder 
andere het gebruik van gas- en 
rempedaal geregistreerd, ter­

wijl van de automobilist ook 
de hartslag werd gemeten. H oe 
eerder op de dag, hoe meer het 
hart op een agressieve rij stij l 
reageert, zo blijkt. Bij testrij ­
ders die voor negen uur 's och­
tends agressief reden, sloeg het 
hart per mi n uut negen keer 
meer dan anders. 's Middags 
en 's avonds valt dat effect 
vrij wel weg en resteert nog 
slechts één extra hartslag per 

Automobilisten die vaak achter het stuur zitten zijn eerder bereid een wed­
strijd op de snelweg aan te gaan om daarmee de monotonie te doorbreken. 

minuut. 
Het Duitse onderzoek beves­
tigt tenslotte de stereotiep dat 
zakenlui met grote auto's zich 
het meest bezo n d i gen aan 

agressief rijgedrag. 'Zij zijn het 
met name die verantwoordelij k  
zij n voor e e n  onrustig ver­
keersbeeld', concludeert onder­
zoekleider Reiner Klirnke. 

Van de automobilisten met een 
jaarki lometrage tot 10 000 be­
zondigt slechts 4% zich hier­
aan. Van hen zegt 79% nooit 
een wedstrijd met andere weg­
gebru i k ers aan te gaa n .  Bij 

veel rijders is dit 56%. Van 
deze laatste categorie noemt 
30% 'wraak' als motief om een 
in hun ogen te langzame auto­
mobi l i st na het passeren zel f 
letterlijk in de weg te zitten. 

Nieuwe agenda voor milieuvriendelijk goederenvervoer 

Bij agressief weggedrag treedt 
soms een ketti ngreactie op. 
Somm ige automobilisten die 
zich irriteren aan een agressie­
ve weggebruiker nemen tegen­
maatregelcn. Ze laten zich bij­
voorbeeld door de bumper­
k lever niet opjagen en blijven 
op de l i n kerrijstrook rijden,  
dan wel nemen zij de 'vlucht 
naar voren' waarbij zij vaak 
ook agressiever gaan rijden.  
Een m i n derheid besluit de 
wijste te zijn en gaat naar de 
rechterrijstrook. 
Agressief rij gedrag en de i n­
vloed van de man n elij ke dan 
wel vrouwelijke bijrijder daar­
op stond centraal in een andere 
Duitse studie van een team psy­
chologen uit Würzburg. Hon­
derdvij ftig testrijders, van wie 
tweederde mannen, moesten 
240 Autobahn-kilometers afleg­
gen in aanwezigheid van afwis-

Goederenvervoer is een cruci­
aal onderdeel van onze maat­
schappij , maar aan de groei 
moeten wel grenzen worden 
gesteld. Met de publ i c atie 

'Goederenvervoer en m i l i eu' 
mengt de Stichting Natuur en 
Milieu zich opnieuw in dc dis­
cuss ie  over de omvang, de 
groei  en de m i l i eu-effecten 
van het goederenvervoer. De 
uitgave borduurt voort op het 
rapport 'Goed op weg, n a ar 
een Trendbreuk in het goede­
renvervoer' van de Initiatief­
groep Wijs op Weg uit 1993. 

Daarin is gesteld dat een wer­
kelij k  milieuvriendelijk goede­
renvervoer in Nederland heel 
moeilij k  is te bereiken. Door 
betere techniek, veranderingen 
in de vervoerwijze en in de lo­
gisti ek wordt het m i l i eu wel 
veel beter, maar het is niet vol­
doende. Daarnaast, vindt Na­
tuur en Milieu, is het nodig om 
ook te k ijken naar de voorspel-

de, spectaculai re groei van het 
goederenvervoer. Een aantal 
deskundigen van uiteenlopen­
de achtergrond geeft hiervoor 
het perspectief aan. 
Een van de n ieuwe voorbeel­
den die als il lustratie wordt ge­
bruikt van het heen-en-weer­
gesleep van halfklare artikelen 
over de aardbol is de fabricage 
van sigaren. Tabak uit Indone­
sië vaart eerst naar Bremen om 
daar op de beurs te worden 
verhandeld. Dan vindt in een 
land als de Dominicaanse Re­
publiek of, w eer, Indonesië 
een voorbeh a ndeling plaats. 
Vervolgens gaat het blad op de 
boot naar Nederland om tot si­
gaar te worden verwerkt. De 
laatste reis naar de consument 
vindt voor 85% gelukkig wel 
binnen Europa plaats. 
De brochure moet een aanzet 
geven voor de fundamentele 
di scussie, aldus samensteller 
drs. C. Siebos: 'De betrokken 

partijen doen ieder voor zich 
hun best om het goederenver­
voer m ilieuvrien d e l ij ker  te 
maken, maar de ei gen moge­
lij kheden zij n beperkt en ie­
dereen is afuankelijk van el­
kaar', zegt zij . 'Ons onderzoek 
heeft geleerd dat bij na ieder­
een vi ndt dat verandering zal 
lonen. Daarom eindigt de bro­
chure met een nieuwe agenda 
voor verantwoord goederen­
vervoer in termen van uitda­
gingen in plaats van bedreigin­
gen. '  Brandende vragen zij n 
onder andere: hoe bereiken we 
dat ieder bedrijf het onderste 
uit de kan haalt voor een aan­
gepaste, milieuvriendelijke lo­
gistiek? En wie c r eëert een 
opening waarmee de vele uit­
gewerkte voorstel len voor het 
doorberekenen van milieukos­
ten worden vertaald i n  maatre­

gelen? 



Verkeersagent strijdmiddel 

tegen criminaliteit 

Meer verkeerstoezicht, in het 
bijzonder meer staandehoudin­
gen, kunnen een belangrijke 
rol spelen in de strijd tegen de 
misdaad. Dit zegt de Raad 
voor de Verkeersveiligheid in 
een hernieuwd pleidooi voor 
meer agenten op straat. 
Hoe zeer de pol itiële aandacht 
is verschoven, blijkt uit het feit 
dat Nederland in 1953 met een 
wagenpark van 'n kwart mil­
joen auto's zeventienduizend 
geüniformeerde politiemensen 
telde. Terwijl het wagenpark 
inmjddels 6,7 miljoen beloopt 
zijn er nu s lechts veertigdui­
zend 'blauwe' agenten. 
Meer openbare orde-vraag­
stukkcn en vooral toenemende 
misdaad zij n e r  oorzaak van 
dat de verkee rshandhaving 

gaandeweg de pol itie is 'ont­
glipt', zoals de Raad het uit­
drukt. De klok kan en hoeft 
niet naar 1953 te worden te­
ru ggezet; wèl pl eit de Raad 
voor een nieuw evenwicht en 
minder grote tegenstellingen 
t u ssen de klas ieke politie­
taken. 
Bij de meeste criminele acties 
speelt de auto een grote ro l.  
Meer 'blauw' op straat, al is dat 
primair gericht op verkeers­
aangelegenheden, kan gunstig 
u itpakken in de strijd tegen cri­
minaliteit. 
De huidige situatie bij ver­
keer handhaving noemt de 
Raad 'uitermate zorgelijk'. Ern­
stig vindt men ook dat de aan­
pak van de drie miljoen ver­
keersovertredingen per jaar in 

n h e t k o r  t 

De Raad voor de Verkeersveiligheid wil de de klok niet terugdraaien 
naar 1953, toen ongeveer 1 verkeersagent per 15 auto's beschikbaar was, 
maar pleit wel voor meer agenten op straat. 

84% van de gevallen per ca­
mera geschiedt; de rest zijn 
staandehoudingen. De politie 
ziet haast alleen maar snel­
heids- en rood licht-overtredin­
gen. Dat beperkt het zicht op 
de problemen, zegt de Raad. 

(Op een later tijdstip dit jaar 
houdt de Raad voor de Ver­
keersveiligheid samen met de 
Stichting Maatschappij en Po­
litie een discussiebijeenkomst 
over dit thema). 

personotities Kinderen nemen verkeerskundigen bij de hand 

Drs. Benno Dijkers is in dienst 
gelreden bij bureau Traffic 
Test ter versterking van het 
werkveld Economie. Hij komt 
van RWS Limburg. 

Sociaal psychol ogisch onder­
zoekster drs. Annet F.M. van 

Veenendaal is overgestapt van 
ECN naar AGV Adviesgroep 
voor verkeer en vervoer. 

W.M. Gref' volgt drs. G.E.L.M. 
Worm op als Algemeen Voor­
zitter van de RAL Vereniging. 

Feebie R. Veenstra is het nieu­
we hoofd Communicatie & 
Vrijwilligerscoördinatie bij de 
Voetgangersvereniging. 

Wat schort er aan de openbare 
omgeving, zowel uit oogpunt 
van verkeersveiligheid als van 
ruimtelijke inrichting? Kinde­
ren zijn de specialisten-bij-uit­
stek op dit vlak, vindt pressie­
groep '](jnderen Voorrang' die 
hiervoor met een verkeers­
actieboek op straat komt. 

Kinderen van acht tot en met 
twaalf jaar kunnen aan de hand 
van de vier hoofdstukken in dit 
boek ('rondkijken', 'meten=we­
ten', 'hoe kan het anders?', 'pre­
senteren') zelf nagaan wat er al 
dan niet deugt aan openbare 
inrichting, stratenpatroon en 
verkeersgebruik in hun eigen 
wij k. 
In het boek wordt uit de doe-

Files voor de helft 'weggewerkf 

Het aantal files door wegwerk­

zaamheden is vorig jaar ge­
daald naar 141 tegen 299 het 
jaar daarvoor. Minister Jorrits­
ma van Verkeer en Waterstaat 
ziet deze halvering als resul­
taat van het systeem van 'tïle­
budgetten', waarbij vooraf 
vastgesteld wordt hoeveel file­
uren door werk in uitvoering 

mogen ontstaan. Di t aantal 
wordt vervolgens jaarlijks te­
ruggeschroefd.  Een en ander 
leidt er volgens de bewinds­
vrouw toe dat bedrijven vaker 
t ij dens rustige u ren zoa l s  
' s  nachts aan d e  slag gaan. Ook 
verleggen -tijdig geïnformeer­
de- automobilisten hun route, 
zo meent men. 

ken gedaan hoe verkeerskundi­
gen-in-de-dop k u nnen meten 
hoe hard auto's rijden, wat de 
wachttijden zijn bij oversteek­
plaatsen en hoe het met de 'be­
speelbaarheid' van de eigen 
buurt is gesteld. 
Een eerste exemplaar van het 
verkeersactieboek is tijdens 
een bijeenkomst in Rijswij k  
overhandigd aan staatssecreta­
ris Terpstra van jeugdbeleid. 
Bij die gelegenheid onthulde 
burgemeester P.  Roscam Ab-

bing een expositie met de eer­
ste werkstukken van kinderen 
van twee Rijswijkse basisscho­
len die in hun directe omge­
ving alvast de stand van zaken 
opmaakten. 
Bedoeling is dat nu ook elders 
ki nderen met het actieboek en 
de 24 daarin opgenomen werk­

bladen aan de slag gaan om de 
plaatselij ke verkeerskundigen 
en bestuurders vervolgens met 
hun bevindingen te confronte­
ren. 

Kinderen van acht tot en met twaalf jaar kunnen aan de hand van een ver­
keersactieboek nagaan of ze in een kindvriendelijke omgeving opgroeien. 
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Infrastructuur internationaal vergeleken 

Nederland steekt per hoofd 
van de bevolking een aanzien­
lijke hoeveelheid geld in 
spoorinfrastructuur. Zo is voor 
1995 het investeringsniveau 

even hoog als in omringende 
landen die bezig zijn met de 
aanleg van hoge-snelheidslij­
nen. Dit blijkt uit het rapport 
'Internationale Vergelijking In­
frastructuur' dat mini ter Jor­
ritsma naar de Tweede Kamer 
heeft gestuurd. De Nederland­
se situatie is vergeleken met 
die in Duitsland, België, 
Frankrijk en het Verenigd Ko­
ninkrijk. 
Alleen in Nederland en Duit�­
land is het openbaar-vervoer­
gebruik aanzienlijk toegeno­
men in de periode van 1985 tot 
en mct 1994. In on land steeg 
het gebruik tot 1990 (onder an­
dere door de ov-kaart voor stu­
denten) met daarna een gerin­
ge geleidelijke daling. In het 
voormaligc West-Duitsland is 
een langzame, maar jaarlijks 
continue, groei zichtbaar. Als 
oorzaken worden genoemd de 
verbeterde dienstregeling van 
de Deutschc Bahn, nieuw ma­
terieel, nieuwe verbindingen 
en een gerichte tarievenpoli­
tiek. 
De ontwikkeling van de tarie­
ven in de landen loopt uiteen. 
Alleen in Nederland is sprake 
geweest van een duidelijke 
reële stijgi ng van het zoge­
naamde basistarief. Van 1990 
tot 1995 ging het tarief voor 
een traject van 50 kilometer, 
2e klasse, enkele reis en zon­
der korting met 2 procent per 
jaar gemiddeld omhoog. Maar 
omdat veel reizigers in ons 
land gebruik maken van abon­
nementen of grootgebruikkaar­
ten, springt de daadwerkelijke 
prijs per afgelegde kilometer 
er gunstig uit. In Nederland 
betaalde men in 1993 gemid­
deld I I cent per ki lometer, 
vergelijkbaar met België. De 
Fransen en Duitsers tellen rond 
de 14 cent neer, terwijl de 
Britten bijna 20 cent moeten 
betalen. 
In het hoofdstuk over het we­
gennet valt op dat het Neder­
landse stel el relatief uitge­
breid is. De sterkste groei van 

het aantal ki lometers nieuwe 
snelwegen heeft van 1985 tot 
1993 plaatsgevonden in Frank­

rijk (+23%), gevolgd door Ne­
derland (+ I 5%). De Neder­
landse wegen worden het 
meest intensief gebruikt, op 
die van het Verenigd Konink­
rijk na. Bij het verkennen van 
de mogelijkheden om de ver­
keersafwikkeling te versnellen 
door benutting maatregelen 
loopt Nederland voorop, zo 
geeft het rapport aan. 

In Nederland betaalde men in 
1993 gemiddeld 11  cent per trein­

kilometer, vergelijkbaar met 
België. De Fransen en Duitsers 

tellen rond de 14 cent neer. 

Voetgangersvereniging pleit voor zebra's op rotondes 

Voetgangers moeten in het 
kielzog van fiets- en bromfiets 
op rotondes 'in de voorrang' 
gehouden worden. Dat kan het 
best met zebra's, aan te leggen 
pal op de rotonde. 
Met deze zienswijze mengt de 
Voetgangersvereniging zich in 
de discussie die ontbrandde na 
SWOV-onderzoek en -aanbe­
velingen over voorrangsrege­
ling op rotondes. 
Eerder nam de Fietsersbond 
enfb stelling tegen de voorkeur 
van het onderzoekinstituut om 
de fietser op rotondes uit vei­
ligheidsoverwegingen 'uit de 
voorrang' te halen (zie Ver­
keerskunde 1/96). De Voet­
gangersvereniging schaart zich 
nu achter deze stellingname. In 
het kielzog van de tweewieler 
zou de voetganger zijn huidige 
voorrangspositie moeten be­
houden. 
Beleidsmedewerkers Jacque­
line Pieters en Willem Ver­
meulen beklemtonen dat het 

met de plaats van de voetgan­
ger in de huidige voorrangsrc­
geling tweeslachtig gesteld is. 
Formeel geldt een rotonde als 
'verkeersplein'. Daarmee is nog 
niet 100% duidelijk of het hier 
gaat om een rondweg of een 
kruispunt. In het eerste geval 
bepaalt de regel 'rechtdoor op 
dezelfde weg gaat voor' de af­
wikkeling en moet de voetgan­
ger wachten. Ziet de wetgever 
de rotonde als een kruispunt 
van afwijkende vorm, dan 
moet de voetganger 'half-rij­
ders' voor laten gaan. 
Voetgangers zijn volgens de 
Vereniging tot nu toe in de dis­
cussie over het hoofd gezien. 
Dat weerspiegelt overigens de 
situatie op straat. Niettemin 
moet met deze categorie juist 
op rotondes extra rekening 
worden gehouden, omdat voet­
gangers de enigen zijn die zich 
tegen de heer ende draairich­
ting mogen bewegen. De Ver­
eniging verwijst naar observa-

tie-onderzoeken uit 1993 en 
'94. Die geven aan dat çonllict­
situaties optreden bij het verla­
ten van rotondes. Automobilis­
ten nemen dikwijls voorrang 
en verzuimen in veel gevallen 
richting aan te geven. 
Zo kwetsbaar als de voetgan­
ger op rotondes klaarblijkelijk 
is, deze vaststelling verhindert 
de Voetgangersvereniging toch 
niet tot een plcidooi om deze 
verkeersdeelnemer op de ro­
tonde voorrang te geven. Dan 
zou hij wel extra beschermd 
moeten worden met de aanleg 
van -eventueel iets verhoogde­
voetgangersoversteekplaatsen 
(vop's). Voorwaarde is dat de 
zebra zo dicht mogelijk tegen 
de rotonde wordt aangelegd. 
Huidig knelpunt is  namelijk 
dat veel oversteekplaatsen op 
flinke afstand van de rotonde 
liggen, waar het (auto)verkeer 
al weer op snelheid i' geko­
men en de neiging om af te 
remmen niet groot zal zijn. 
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Strijdplan moet Rotterdams 'filemonster' 

mores leren 

Toeritdosering vijLelt de capa­

citeit op de ring rond Rotter­

dam met twee à vier procent 

op. Dat is een van de maatre­

gelen uit  het 'Fileplan Rotter­

dam '  dat tot 2000 het aantal 

voertuig-verl iesure n  terug 

moet dri ngen tot 15 mi ljoen, 

het niveau van drie jaar gele­

den.  Zonder i ngrij pen groei t 

het f i leprobleem elk jaar 7% 

en stijgt het aantal verliesuren 

tot 27 m iljoen in 2000. Woon­

werkverkeer heeft h ieri n een 

aandeel van 40%. 

Totaal telt  het f i leplan 92 

maatregelen met een aecent op 

dit en volgend jaar. Voor het 

'strijdplan tegen het filemon­

ster' zoals mi nister A. Jorrits­

ma-Lebbink het actieplan om­

schreef , t e ke n e n  Verkeer en 

Waterstaat en de Stadsregio 

Rotterdam. 

Vorig jaar stelde de Maasstad 

e.o. a l  een regionaal verkeers­

en vervoerplan vast. Dat richt 

zich echter op langere termijn. 

Het actiegerichte fi leplan valt 

uiteen in drie typen maatrege­

l en: 1 .  reductie  autogebrui k  

( o v - u i  tbre i d i n g  e n  bevorde­

r ing, spitsb u ssen, TramP l us, 

meer P+R, carpooling, sturend 

parkeerbeleid), 2. i nfrastructu­

rel e  maatrege l e n  a l s  aan leg 

van doel groep- en/of wissel ­

stroken, reconstructies), even­

t ueel sel ect i ef gebru i k  van 

vluchtstroken en 3.  egalisering 

van de verkeersstroom met ex­

tra toeritdosering, verbeterd in­

cident management en betere 

informatievoorziening. 

De laatste categorie telt zestien 

projecte n  d i e  de verkeers­

stroom gaande moeten houden. 

De h u i d i ge twee toeritdose­

rings-instal laties worden uitge­

breid tot zes à acht. Het aantal 

dynamische route-informatiep­

anelen (DRIP's) groeit van drie 

naar zeven. De verkeerssigna- I 
lering rond de rit wordt uitge- � 
breid tot 53 km. Het aantal ORIP's rond Rotterdam wordt drastisch uitgebreid. 

Nieuwe ov-opzet Apeldoorn valt in de prijzen 

R e izigersorgan i satie Rover 

voor gebruikers van openbaar 

vervoer heeft de gemeente 

Apeldoorn en vervoersbedrijf 

M i d net de zogeheten Reizi­

gersprijs 1 995 toegekend. Met 

veel plaatselijke ov-gebruikers 

is Rover zeer content over de 

nieuwe dienstrege l i ng die het 

bedrijf e i nd september vorig 

jaar i nvoerde. Haast nog meer 

in haar nopjes is Rover met de 

hel dere p resentatie van de 

d i enstrege l i ng. Daarb ij gaat 

het n i et u itsluitend om h u i s­

aan-huis verspreide busboekjes 

en kaartmateriaal ,  maar ook 

o m  de n i e u w e  b ushokjes en 

doorzichtige 'haltekokers' met 

route-informatie.  Glashelder 

voor de vervoercon sument is 

ook het systeem van gelijktij­

dige aankomst en vertrek van 

alle bussen waarbij het om de 

28 minuten op het Apeldoorns 

busplatform een drukte van be-

lang is maar waarna het ver­

volgens weer een k l e i n  half  

uur sti l  is .  

Overigens zijn de routes wel 

'gestrekt'. Loopafstanden bl ij­

ven evenwel beperkt tot 500 à 

600 meter. Rover roemt de 

'metro-achtige' aanpak en pre­

sentatie en meent dat de Apel­

doornse aanpak i n  andere 

( m idde lgrote) steden navol­

ging verdient. 

Nog veel 'auto-projecten' in pijplijn regio Eindhoven mi nder dan 6 1 %  op van het to­

taal aan reeds gedane toezeg­

gingen. Fiets en openbaar ver­

voer z i j n  i n  deze verde l i n g  

'goed' voor slechts 2 7  respec­

tievelijk J 1%. 

Ooit gekwal i ficeerd als auto­

vriendelijke stad gaat Eindho­

ven in de tweede helft van de 

jaren negentig nadrukk e l ijk 

pogen verder van dat aureool 

af te komen. Dat voornemen 

staat te boek in het regionaal 

verkeers- en vervoerplan voor 

de v ijfde stad van Nederland 

p l u s  de o m l i ggende 33 ge­

meenten. 

Na de p resentatie van het 

tweede Structuurschema Ver­

keer en Vervoer was Eindho­

ven e r  samen met Groni ngen 

a l s  de k ippen bij om ernst te 

maken met regionalisering van 

het verkeers- en vervoerbeleid. 

Beide v e rvoerregio's werden 

onder andere door gewijzigde 

inzichten over de bestuurlijke 

samenste l l ing van deLe orga­

nen geconfronteerd met de wet 

van de rem mende voorsprong. 

In het E i ndhovense geval 

moest bovendien de territoriale 

basi s  worden verbreed. Telde 

het eerste regionaal samenwer­

ki ngsverband tien gemeenten, 

het S a m e n w e rk i n gs verband 

Regio Eindhoven dat n u  ruim 

een jaar bestaat en de formele 

statu s  heeft van regi o naal 

openbaar lichaam ( ROL), telt 

34 gemeenten. 

Met de geldstroom waarover 

de Eindhovense regio zelf kan 

beschikken, kan de voorgeno­

men om mezwaai ten gu nste 

van openbaar vervoer en fiets 

overigens nog n iet één, twee, 

drie worden gemaakt. I n de 

pijp l i jn  zitten nog veel 

(auto)projecten waarvoor fi­

nanciële toezeggingen zijn ge­

daan. Van de gebundelde doel­

uitkering van naar schatt ing 

6,4 m l n  per jaar, die het Rijk 

naar de regio decentral iseert 

voor kleine projecten (tot 25 

m l n.) resteert dit en volgend 

jaar een vrije bestedingsruimte 

van respectievelijk slechts 1 ,6 

en 2 m iljoen. Pas in '98 krijgen 

de regio-bestuurders wat meer 

de hande n  vrij en stijgt d i e  

vrije marge naar 4, J m l n. 

Hoezeer de auto het beste­

d i n gspatroon nog domineert, 

blijkt ook uit  al le gedane toe­

zeggingen vanaf dit jaar. De 

auto slokt met al lerlei projec­

ten ( vooral randwegen) n i et 

Dat de auto i n  Ei ndhoven en 

omgeving nu fors gas moet te­

rugnemen, b l ijkt uit het streven 

om het auto-aandeel in de ge­

bundelde doeluitkering terug te 

schroeven van 6 1  naar 20%. 

Fiets en openbaar vervoer ko­

men in die nieuwe bedeling uit 

op 50 en 5%. Overigens: het 

lage OV -aandeel spruit voort 

u i t  het feit dat de n i e uwere 

geldstroom van de i nvesteri ng­

s i mpuis ( 'De Boer-gelden') ge­

heel op gaat aan het openbaar 

vervoer. 
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Economisch effect verkeers- en vervoerbeleid groots onderzocht Noordbrabantse studie, waar­

bij  het gaat om vervoer ma­

nagement. Ook hier is volgens 

Colthoff sprake van nieuw on­

derzoek: de meeste studies ble­

ven tot nu toe steken in de be­

drijfseconomische gevolgen 

als een onderneming zich hier 

energiek op stort. De maat­

schappel ijke i mpu l s  die bij­

voorbeeld een 20%-spitsreduc­

t i c  heeft a l s  gev o l g  van 

vervoermanagement, i �  zijn 

inziens nog nauwel ijks onder­

zocht. 

Een breed opgezet onderzoek 

i n  Noord-Brabant beoordeelt 

parkeer- en locatiebeleid als­

mede vervoermanagement op 

hun effect op de lokale en re­

gionale economie. Met de stu­

dies willen de bestuurders van 

de provincie en de vier deelne­

mende vervoerregio's k laar­

heid hebben over a l lerhande 

mythes die op dit gebied dik­

wijls de ronde doen. 

Hogere parkeertarieven en 

(verdere) uitbann i ng van het 

straatparkeren ? Ze zouden 

borg taan voor negatieve om­

zet-effecten bij de detai l han­

del. Evenzo zou een stringent 

locatiebeleid bedrijven wegja­

gen naar andere regio's of zelr� 

naar het buiten land. 

Hoewel iedereen wel inciden­

tele voorbeelden kent, ontbrak 

het volgens beleidsmedewer­

ker verkeer en vervoer A. 

Coltho ff van de provincie 

Noord-Brabant aan duidel ijke 

correlaties. Het driedelig on­

derzoek, waarvoor al anderhalr 

jaar geleden een ambtel ijke 

'Klankbordgroep economische 

effectmeting' in het leven werd 

geroepen, typeert hij dan ook 

als 'tamelijk revolutionair'. Bij 

zijn weten is elders i n  den lan­

de nog niet eerder een derge­

lijk breed opgezet onderzoek 

uitgevoerd. 

Het verst gevorderd Cen', er­

kent Colthoff, 'ook het gevoe­

ligst') is de verkenning van het 
effect van parkeerbeperkingen 

op verplaatsings- en kooppa­

tronen. 

Voortbordurend op bestaande 

studies, zijn in de vier vervoer­

regio's rond Den Bosch, Eind­

hoven,  Breda en Ti lb urg en­

quêtes onder 1 600 i n woners 

gehouden, steeds wanneer zij 

-per auto of fiets- arri veerden 

bij hun woning. 

Truck wint het van de vrachtwagen 

Niet a lleen méér maar vooral 

zwaarder vrachtverkeer op de 

weg. Die tenden� �teekt de kop 

op blijkens recente cijfers van 

het Centraal Bureau voor de 

Statistiek over 1995. 
Het totaal aantal eenheden in 

het wegtransport (vracht wa­

gens, zware aanhangers, trucks 

en opleggers) steeg na de re­

cessie beg i n  jaren negentig 

krachtig met 3%, te weten van 

200 000 naar 206 000. Ge-

plitst geven deze groeicijfers 

aan dat vrachtwagen en zware 

aanhanger het meer en meer 

moeten afleggen tegen h u n  

zwaardere broertje, d e  truck 

met oplegger. 

Dat zwaardere voertuigen met 

groter laadvol ume zo in trek 

zijn, schrijft het CBS toe aan 

de verdere internationalisering 

van het transport. Bij vervoer 

over grotere afstanden is ge­

middeld meer lading in het ge­

ding. 

In verkoopcijfers uitgedr ukt 

werden vorig jaar 6800 trek­

kers verkocht tegen slechts 

5900 'gewone' vrachtauto'�. 

Die in haal manoeu vre is op­

merkelijk: niet eerder waren 

trekkers meer in  trek dan 

vrachtwagens. 

Nadat in 1 994 de trucks-markt 

al aantrok, was er vorig jaar 
een verdere stijging van de 

verkopen met 45%. Bij de op­

leggers was de groei met 25% 

m i nder maar daarmee niet 

minder markant. De vrachtau­

to-verkoop stagneerde. 

Met de switch richting truck 

p l us oplegger signaleert het 

CBS een duidelijke verjonging 

van het wagenpark. Voor het 

eerst sinds tien jaar daalde in 

'95 de gemiddelde leeftijd, te 

weten van 4,9 naar 4,8 jaar. 

Zwaarder wordt het vrachtver­

keer overigens over de gehele 

l i n ie. Niet a l l een de opmars 

van dc trucker is daar verant­

woordel i j k  voor, ook het ge­

middeld laadvermogen van de 

vrachtauto steeg vorig jaar van 
8,6 naar 8,8 ton. Van de opleg­

gers heeft bijna de helft een 

laadvermogen van meer dan 

dertig ton. 

I l lustratief voor de behoefte 

aan zwaardere vervoercombi­

naties is de wens van Tran�­

port en Logistiek ederland 

om voortaan trekkers met dub-

'Waar heeft u boodschappen 

gedaan en wel ke factoren be­

paalden uw keus voor dat win­

kelcentrum', zo luidden enkele 

van de vragen .  Aan de hand 

van de i nterview lenquêtes en 

het uitfi lteren van andere beïn­

vloedende factoren is het vol ­

g e n s  d e  uit voeren d e  on der­

zoekbureaus I M K en het aan 

de T U -Ei n d hoven gel i eerde 

European Institute of Retailing 

and Services Studies, mogelijk 

uitspraken te doen over de in­

v l oed van vervoerregio naal  

parkeerbeleid. 

Net als bij de parkeer-exerci­

ties moet de locatiebel e i d ­

studie duidelijk maken wel ke 

p l us- en mi neffecten een en 

ander heeft op l ee fbaarheid, 

berei kbaarh e i d  en verp l aat­

si ngspatronen van werknemers 

en bezoekers. 

Nog geheel in ontwikkeling is 

de derde component van de 

bele oplegger met een totaal­

lengte van 32 meter in te zet­

ten. Op bes c h e i de n  s chaal 

loopt in  het Rotterdams haven­

gebied een proef met een ver­

lengde combinatie. De kans op 

een algemene ontheffing voor 

dergelijk vervoer is echter mi­

nimaal. 

Nu bedraagt de maximaal toe­

ge tane lengte binnen Europa 

1 8,35 m. Volgend jaar wordt 

dat iets verruimd tot 18,75 m. 

Tegen de achtergrond van deze 

De Klankbordgroep economi­

sche effecten die de drie deel­

projecten onder de hoede 

heeft, bestaat uit de provi ncie 

Noord-Brabant, de vier ver­

voerregio's, R ijkswaterstaat, 

het Rijksconsul entschap van 

Economische Zaken en de Ka­

mers van Koophandel in het 

gebied. 

recente wijziging en het margi­

nale karakter daarvan, is de 

kans op verdere versoepel i ng 

zeer klein. De vervoerbranche 

beklemtoont de bedrijfsecono­

mi che voordelen en de optre­

dende brandstofbespar i ng. 

Veilig Verkeer Neder l a n d  

wees eerder al op het gevaar 

van extra verkeerson veiligheid 

en moet dan ook niets hebben 

van verdere versoepeling van 

de voorschriften. 

Niet eerder waren trucks met opleggers meer in trek dan vrachtwagens. 
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RIVM: autoverkeer binnen bebouwde kom daalt tot 201 5 met 1 0% ke autokilometer-reductie be­

loopt 0 à 2%. In het m idden 

b l i j ft wat dit i m p l i ceert voor 

het landelijk autokilometrage. 

K l e i n e  gemee n t e n  (onder 

40 000 i nwoners) hoeven zich 
weinig i l lusies te maken. Hun 

i n v l oed op het autoverkeer 

b l ij ft beperkt tot  0,5%. Met 

al le maatregelen samen (ook 

locatiebeleid woon/werkgebie­

den, herinrichtings- en ov-be­

l e i d )  kunnen m i ddelgrote ge­

meenten (40 000- 1 00 000 

inw.) en 1 00 OOO-plussers 1 0% 

tot 1 5 % k m- reduct ie  h a l e n .  

H e t  meest effectief zij n  l oca­

tiebe l ei d  voor bedrij ven,  par­

keer-, fiets- en ov-beleid. 

Het autoverkeer binnen de be­

bouwde kom daalt tot 20 1 5  per 

saldo met acht tot elf procent. 

Di t ,  terwij l het totaal-ki lome­

trage van het wagenpark tus­

sen 1 990 en 20 1 5  met 2 5  à 

36% zou groeien.  Gemeenten 

hoeven z ich  h iervoor niet op 

de borst te slaan. Hun invloed 

op de v erkeerson t w i k k e l i ng 

blijkt  marginaal. Ondernemen 

z ij n i e t s  tegen d e  wassende 

(auto)verkeersstroom ,  dan stij­

gen de intensiteiten van het au­

toverkeer t u ss e n  1 990-20 1 5  

s l e c h t s  1 0  à 1 4% méér dan 

wanneer zij a l l e s  u i t  de kast 

halen. 

Deze cij fers zijn het resultaat 

van exercities met een n i euw 

rekenmodel van het Rijksinsti­

tuut voor Volksgezondheid en 

M i lieu. Het becijfert lokale mi­

l ieu-effecten van l andel ijk èn 

fe i t e l ij k  lokaal  v erkeers- e n  

vervoerbe l e i d .  Dat l aatste i s  

nieuw. 

De derde Nationale M i l ieuver­

kel1lling ( MV3) van het RIVM 

ging nog uit van volledige uit­

voering van het uitgestippelde 

m i l i eubeleid door Rijk en lage­
re overheden. Het nieuwe mo­

del stapt af van die fictie. Het 

is realistischer omdat het reke­

n i n g  h oudt met de mogel ijk­

heid dat gemeenten l ang niet  

op al le fronten het  max i male 

doen. Ook biedt het aangepaste 

model differentiatiemogel ijk­

heden. Zo kan onderscheid ge­

m a a k t  worden t u ssen de i n ­

vloed licht/zwaar verkeer en 
d e  verkeersintensiteiten e n  m i ­

l i e ub e l as t i n g  b i n n e n  de be­

bouwde kom op hoofdwegen 

en wegen van lagere orde. 

Van dit laatste geeft 'PION' (de 

naam van h et nieuwe mode l :  

Prognosemodel  I ntensi  te i ts­

ONtwi kk el i ng)  een duidel ij k 

voorbe e l d .  H e t  rek e n m o d e l  

g e e ft a a n  dat d e  t o t a l e  ver­

keersdruk binnen de bebouwde 

kom wel iswaar tot 20 1 5  met 

zo'n t ien procent zou kunnen 

dalen,  maar dat dit plaats heeft 

onder gelij ktijdige sterke bun­

d e l i n g  op h oofdwegen. D i e  
krij ge n  40% m e e r  verkeer te 

verstouwen. Op wegen van la­

gere rangorde daalt de intensi­

teit met 13 à 1 7%. 

Of gemeenten nu veel of wei­

nig l okale inv loed op de ver­

keersontwikkeling hebben, ze 

hebben in ieder geval de uitda­

ging van het SVV goed opge­

pikt, al dan niet in (vervoer)re­

g i onaal  v erband. M e e r  dan 

z e v e n t i g  procent v a n  d e  

4 0  OOO+-gemeenten heeft ope­

rat i o n a l e  taak tel l i ngen d i e  

aansluiten o p  d e  groeireductie 

(35 in p l aats van 70% groei 

van h e t  autoverkeer t u s se n  

1 986 e n  20 1 0) van het Struc­

t uurschem a  Verkeer en Ver­

voer. Op sommige punten rijst 

b l ij ke n s  h e t  R I V M - rapport 

'Mi l ieu-effecten van verkeers­

en vervoerbeleid aan de voor­

deur' echter tegel ij k  de vraag 

waar gemeenten dat voor doen. 

Het e ffect van lokale inspan­

ningen tegen g e l u i d h i nder i s  

bijvoorbeeld marginaal.  M e t  

max i m a l e  gemeentel ij ke i nzet 

l igt  in 20 I 0 het aantal gehin­

derden op z ' n  best  I % l ager 

dan bij de situatie dat men met 

de armen over e lkaar blij ft zit­

ten. Het aantal ernstig gehin­

derden daalt bij maximale in­

zet 2%. 

Ondanks dat gering rendement 

b l ijven de gemeenten in touw 

met het verkeers- en vervoer­

beleid .  De R I VM - verkenning 

geeft zelfs aan dat de lokale in­

spanningen zeker na 2000 ver­

der zullen oplopen . 'Populair' 

zijn het fietsbeleid ( 1 00% uit­

voer i n g ), h e r i n r i e h t i ngs- e n  

openbaar-vervoerbel e i d  (90 

respectievelijk 85%). 

In  achttien 40 OOO+-gemeenten 

heeft het RIVM samen met de 

Uni versiteit Utrecht nader in­

gezoomd op de lokale praktijk. 

Sturend parkeerbele id  voeren 

veel gemeenten in hun vaan­

del;  geconcretiseerd in opera­

t ionele doelste l l i ngen (zoveel 

procent bijdrage aan lokale  

verkeersreduct ie)  i s  dat par­

keerbe le id-n ieuwe-stij l i n  de 

meeste steden echter n iet. Ver­

reweg de meeste g e m eenten 

gaat h e t  o m  reg u l e r i n g  van 

schaarse ( p a rkeer)ru i mte en 

niet  om terugdringing van au­

tove rkeer. S l ec h t s  t w ee ge­

meenten hadden wèl expliciet 

berekend in welke mate het au­

toverkeer d oor h u n  parkeer-

restricties teruggedrongen zou 

worden. De prognoses varieer­

den van I à 3% tot 8% over 

een periode van veertien jaar. 

De eerste prognose is b l ijken 

het P I ON - m odel rea l i s t i sch.  

Dat  taxeert namel ij k  dat  stu­

rend parkeerbele id  l an d e l ij k  

h e t  autok i lometrage m e t  I à 

2% kan red uceren.  Hetgeen 

overigens i n  schri l c o n t rast 

staat met de hoge verwachtin­

gen (6%) die de opstel lers van 

het SVV daarvan koesterden. 

Energiek lokaal fietsbeleid sor­

teert plaatselijk niet veel meer 

effect. De verwachte plaatselij-

Het autoverkeer binnen de bebouwde kom zal volgens het RIVM in de 
toekomst dalen. 

Rotterdam wil proef elektrische distribu­

tie in binnenstad 

De gemeente Rotterdam w i l  

een nieuwe proef met elektri­

sche voert u i ge n  n e m e n ,  ge­

richt op de distributie van goe­

deren in de binnenstad. Er is 

subsidie aangevraagd b ij de 

Europese Commissie. Amster­

dam, Brusse l ,  Stockh o l m  en 

nog veertien andere steden en 

regio's in Europa hebben inte­

resse getoond in dit proefpro­

ject. In overleg met de Kamer 

van Koophandel wordt het be­

drijfsleven gepol st of er i n te­

resse bestaat om aan de proef 

mee te w e rken .  Eén van de 

vereisten is dat de voertuigen 

u i t  het e x per iment  betrouw­

baar zijn e n  dat het gebruik 

d aarvan geen hogere ko�ten 

voor een ondernemer veroor­

zaakt. 

B ij verschillende gemeentelij­

ke diensten rijden al een paar 

e lektri  c h e  auto's  op proef. 

Daarnaast werkt Rotterdam 
aan de ontwi kke l i n g  van een 

zogenaamde hybride bus, die 

i s  voorzien van een gewone en 

een elektrische motor. 
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Automobilist verleiden tot brom/snorfiets met beter fietspad wiel ers. De vroeger zo gangba­
re handgeschakelde brommer 
heeft vanwege zij n bewezen 
hoog veiligheidsrisico en dito 
verzekeringspremie i n m iddels 
danig in populariteit ingeboet. 
Er rijden er nog slechts 60 000 
van rond, een markt aandeel 
van 10%. Hoger scoren de au­
tomatische brommer (57%), de 
snorfiets (2 1 %) en de tiets met 
hulpmotor ( 12%). 

Met vlakkere en beter onder­
houden fietspaden kunnen ge­
meenten en andere wegbeheer­
ders hel gebruik van brom- en 
s norfi ets st i muleren .  Dat 
strookt met de opvattingen in 
het Structuurschema Verkeer 
en Vervoer, dat er vanuit gaat 
dat in 20 10 brom- en snorfiets 
een concurrerend altern atief 
zijn voor (een deel van de) au­
toritten. 
Suggesties voor een stimule­
rend brom/snor-beleid staan in 
een gebruikersrapport dat stu­
dent Han k o  Ploeger van de 
Noordelij k e  Hogeschool 
Leeuwarden in opdracht van 
de ANWB maakte . Enkele 
honderden i n gevulde enquête­
formulieren van bromfiet. ers 
en snorders werden geanaly­
seerd. 
Een en ander resulteert i n  een 
wensenlijstje dat onder meer 
betere infrastructuur vermeldt, 
maar ook meer eenduidigheid. 
Op veel plaatsen zouden fiets­
paden breder uitgevoerd moe­
ten worden om snorders en 
brommers makkelijker en vei-

liger te laten passeren. Veertig 
procent vi ndt dat daarvoor nu 
regelmatig ruimte ontbreekt. 
Overigen : als vast staat dat de 
brommer binnen de bebouwde 
kom beter naar de rijbaan ver­
wezen kan worden, dan zou 
zo'n maatregel n a t i onaal en 
eendu i d i g  i ngevoerd moeten 
worden. 
U i l  react ies van brom­
fietsers/snorders blijkt dat zij 
vaak moeite hebben met hun 
plaats. Niet minder dan 8 1 %  
(brom) en 73% (snor) aarzelt 
dikwijls of men op de weg dan 
wel het fietspad thuis hoort. 
Over milieu en veiligheid ma­
ken beide categori e ë n  ver­
keer deelnemers z i ch geen 
grote kopzorgen. De d i scre­
pant ie  tussen subjecti eve en 
objectieve veiligheid is vooral 
bij de brommer groot. Van een 
werkelijk gevaar zijn zij zich 
nauwelijks bewust, wèl geven 
z i j  voortdurend aan 'last ' t e  
hebben van andere weggebrui­
kers, auto's voorop. 
C ij fers spre k e n  een a ndere 
taal. De statistieken over '94 

Voor niet minder dan 81% van de bromfietsers en 73% van de snorfietsers 
is vaak onduidelijk of ze op de weg dan wel het fietspad thuishoren. 

leren dat het aantal doden per 
km in 1994 onder bromfietser. 
en snorders vij f keer zo hoog 
was als onder fietser . In de 
helft van alle bromfiets-onge­
vallen is de bromfietser schul­
dig. In bochten en op fietspa­
den stijgt dit percentage tot 87 
respectievelij k 70. In 1994 was 
één op de vij f ernstig verkeers­
gewonden een bromfietser. 
Op veiligheidsmaatregelen zit­
ten bromfietsers noch snorder� 
te wachten. De invoeri ng van 
de helmplicht onder brommers 
i n  1975 leidde er toe dat het 
b romfietspark kelderde van 
twee m i ljoen toen tot een 
kwart miljoen nu. Een helm­
plicht voor snorders lijkt voor­
lopig van de baan. Zou ooit 
zo'n pli cht alsnog i n gevoerd 
worde n, dan verklaart 8 7 %  
zich o p  voorhand tegen e n  zegt 
62% de snorfiets d irect af te 
zul len danken. 
Totaal telt Nederland rond de 
6 1 5  000 gemotoriseerde twee-

De gebrui kerskarakteristieken 
van brom- en snorfiets geven 
een bevredigende bevestiging 
van de heersende c l i chés. De 
gemiddelde bromfietser is een 
man (65%) en vrij jong (66% 
onder de 30 jaar). Hij rijdt er 
jaarlij ks 3300 km mee. Werk 
en school zijn de voornaam te 
reisdoelen. 
De snorder is meest een vrouw 
(58%), is wat ouder (43% bo­
ven de 50 j aar) en rijdt j aar­
lijks zo'n 19 10 km. De bestem­
m i n gen zij n vrij evenwicht i g  
verspreid over bood�chappen, 
recreat ie en werk/school.  

Citybus-experiment Venlo niet geslaagd 

De resultaten met de Citybus 
i n  Venlo vallen tege n .  In de 
periode van 27 november tot 
en met 23 december 1995 reed 
de elektrische bus in de bin­
nenstad van Venlo 3 à 4 keer 
per uur vanaf het station naar 
het centrumgebied. W i e  mee 
wilde, hoefde alleen een hand 
op te steken. Betaling kon per 
str ippenkaart o f  ov-abonne­
ment, met een gulden, D-mark 
of gratis 'probeerbon'. Via de 
regionale en lokale media i s  
van tevoren reclame gemaakt. 
Bezoekers aan de binnenstad 
kregen i nformatie-pamfletten 
aangereikt. 
Er werd gemiddeld slechts 1 
passagier per rit in de 32 plaat­
sen tellende bus genoteerd. Uit 
de uitgebreide enquêtes die de 
gemeente Venlo hield onder 
passagiers en onder bezoekers 
van de b i n nenstad, komt een 
aantal oorzaken aan het licht. 
De evaluatie toont aan dat veel 
mensen toch niet afwisten van 
het experiment. Vooral men­
sen van buiten de regio en uit 
Dui tsland waren n iet op de 

hoogte. Veel bezoekers vi nden 
de afstanden in het winkelge­
bied te kort om een openbaar­
vervoerri t  te rechtvaard i gen. 
Het bord 'Testrit'  op de bus 
zorgde hier en daar voor ver­
warring. Halverwege de perio­
de werd bovendien de route 
veranderd, waardoor er plotse­
l ing veel vertraging ontstond 
omdat lossende- en ladende 
auto's de route versperden. Een 
aantal keren viel de bus u i t  
wegens technische mankemen­
ten. De dienst werd dan over­
genomen door een taxi -busje, 
dat qua uiterlijk afweek van de 
C i tybus. De u itslag van de 
proef betekent niet dat binnen­
stedelij k vervoer in Venlo nu 
helemaal van de baan is. De 
beide i nit iatiefnemers, de ge­
meente en de Hermes Groep, 
zij n in overleg om te zien of 
bij de op handen zij n de ver­
vanging van de 12 meter lange 
stadsbussen kan worden over­
geschakeld op kleinere bussen. 
En een bestaande I ij n wordt 
misschien verlengd tot in  het 
centrum. 



De VeIopA boogoverkapping is ontwikkeld voor het beschutten van wan­
deltraverses, ingangen, halteplaatsen en dergelijke. 

Boogoverkappingen van VeiopA 

VelopA i ntroduceert een nieu­
we boogoverkapping die ge­
bruikt kan worden voor het be­
sc h utten van wandelroutes, 
halteplaatsen, parkeerplaatsen 
en derge l ij ke. De fabri kant 
ontdekte dat VelopA-fietsen­
stallingen soms worden ge­
bruikt voor andere toepassin­
gen dan w aa rvoor ze 
ontworpen zij n, zoals opslag­
en/of beschuttingsvoorzienin­
gen. De nieuwe boogoverkap­
ping voorziet nu beter in deze 
behoefte. Het systeem is ge­
schikt voor de bouw van een­
voudige carports, maar even­
goed voor het overkappen van 
lange wandeltraverses. 

Het geheel bestaat uit een sta­
len constructie waari n de re­
genwaterafvoer i s  geïnte­
greerd. Afzonderlijke dakgoten 
en regenpijpen zijn dus niet  
nodig. Tussen de stalen spon­
ningen zitten platen van kunst­
stof of van R adiusgl as. D i t  
'glasharde' materiaal kan i n  ge­
bogen vorm grote belastingen 
verdragen. Het is helder, kras­
vast, niet brandbaar en eenvou­
dig schoon te houden. Voor de 
k unststolbeplating is een getin­
te variant leverbaar. 
Info: VelopA BV, postbus 202, 

2350 AE Leiderdorp, tel. 
(07 1 )541 032 I .  

Automatisch parkeren in opmars 
Onlangs introduceerde Pre us­
sag Noe l l  Bene l ux BV een 
nieuw produkt op het gebied 
van automatisch parkeren. Het 
gaat om een fabri kaat van de 
D uitse onderneming Noell 
GmbH uit Würzburg, waarmee 
auto's in een parkeergarage 
met behulp van elektronisch 
gestuurde trolleys naar een be­
schi kbare parkeerplaats wor-

den gereden. Daartoe worden 
op iedere parkeervlocr routes 
gecreëerd, waarover het door­
gaande transport zich afspeelt. 
De uiteindelijke parkeerplaats 
kan omgeven zijn door andere 
autotrolleys, die dan ook even 
(automatisch) moeten worden 
verplaatst om ruimte te maken 
voor de nie uwkomer of een 

vertrekkende auto. 

b e d  r j f s l e v e n  

Viervoudige lusbewaking met Visolux's 

detector 

V i so l u x  brengt een ni euwe 
I u sdctector op de markt die 
vier detectielussen kan bedie­
nen. De S D-IND 4 ST is een 
insteekkaart, die onder mecr in 
verkeersregelinstallaties kan 
worden toegepast, maar ook 
voor het bijhouden van de be­
zettingsgraad in par­
keergarages, verkeer­
stel l i ngen en derge­
lij ke kan worden ge­
bruikt. 
De serie i een uit­
breiding op het assor­
ti ment dat bestaat uit  
de series SD-IND 1 . 1  

S K  en 2. 1 S K  die ont­
worpen zijn voor de 

bediening van één, dan wel 
twee detectiel ussen. 
Info: V i solux H olland BV, 
postbus 5052, 6802 EB Arn­
hem, tel. (026)364132 1 .  

D e  nieuwe SO-INO 4ST lusdetec­
tor van Viso/ux. 

Nieuwe parkeerautomaat van Schlumberger 
Schl umberger hceft ccn opvol­
ger geïntroduceerd voor zijn 
overbekende parkeerautomaat 
met ticket in de vorm van de 
DG Line. De uiterlij ke over­
eenkomsten tussen hct nieuwe 
model en zijn voorganger de 
DG4 s n  zijn groot, zodat de 
herkenning door de gebruiker 
gewaarborgd blij ft. Wel is het 
mogelij k  een andere klcur te 
bcstellen dan de standaarduit­
v oering. De DG Line is verbe­
terd op punten als vandalisme­
bestendigheid, management­
i nformatie en exploitatiekos­
ten. De beveiliging van de 
geldkluis heeft grote aandacht 
gehad van de fabrik ant. Dat 
komt onder andere tot uiting in 
het  slot dat bestaat u it  een me­
chanische en een elektronische 
sleutel, zonder welke de kluis 

Het systeem heeft di ve rse 
voordelen. De belangrijkste is 
wel het verbeterde rendement 
door het efficiëntere ruimtege­
bruik. Daarnaast zijn de gara­
ges vandalisme- en diefstal vrij, 
doordat in de parkeerruimtes 
i n  pri ncipe geen mensen ko­
men. 
I nfo: Preussag Noell, postbus 
I 194, 3220 BD Hellevoetsluis, 

tel. (0 1 8 1 )3255 15.  

vrijwel niet open te maken is. 
Evenals de DG4 is ook de DG 
Line te voorzien van een zon­
nepaneel dat i n  de energiebe­
hocfte v an de au tomaat kan 
voorzien. 
Info: Taxameter Centrale BV, 
postbu 94 143, 1090 GC Am­
sterdam, tel. (020)6924222. 

Hoewel er op het eerste gezicht 
niet zo veel veranderd lijkt aan de 

parkeerautomaat van Schlum­
berger, is de DG Line op een 

aantal punten verbeterd. 
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D e  u rb a n  c a r: e e n  u itd a g i n g  
voo r  h et ve rke e rs- e n  ve rvo e rb e l e i d  

Wim Korver 

INRO - TNO 

Kleine mil i euvrien­

delij ke auto ' s  

moeten met zorg 

geïntroduceerd 

worden, wil len ze 

niet de pl aats van 

de fiets of het 

openbaar vervoer 

gaan in nemen. 

D
e conventionele 

auto neemt een 

belangrijk deel  van 

de door het ver­

keers- en vervoersysteem 

gege nereerde m i l i e uproble­

men voor z i jn rekeni ng. In 

het bijzonder binnen de ste­

d e l ij ke omgevi ng ervaren 

meer en meer mensen de 

a uto als een belangrijke ver­

oorzaker va n de verslechte­

r ing van het leefk l imaat. De 

overheid tracht door middel  

van onder andere parkeerbe­

le id,  sti mu lering van het 

openbaar vervoer en de 

autol uwe stad het autoge­

bruik af te remmen.  

Een andere mogel i j kheid is 

om de auto zelf te vervangen 

door een voertu ig dat i n  veel 

mindere mate de negatieve 

mi l ieu-effecten vertoont. Een 

voorbeeld h iervan is de 

zogenaamde urban car 

(stadsauto) .  

Autofa brikanten tonen regel­

matig prototypes die z ij pre­

senteren onder de vlag van 

een u rban car. Dit kan varië­

ren van een kleinere u itvoe­

ring van een bestaande a uto 

tot een geheel n i euw con­

cept waarbij de aandrijvi ng 

niet langer meer op basis 

van m i nerale brandstoffen 

geschiedt. 

Voora lsnog ziet het er n iet 

naar uit dat dergel ijke voer­

tuigen op korte termijn een 

grote verspreid ingsg raad 

zu l len  kennen, maar voor de 

wat langere term ijn is het 

niet ondenkbaar dat 'dedica­

ted' voert u igen -dat wi l  zeg­

gen voertu igen d ie voor een 

bepaald doel, bijvoorbeel d  

stadsritten, gebru ikt worden­

i n  belang toe zu l len nemen. 

Experimenten met kleine 

auto's,  i n  het bijzonder met 

elektrische aa ndrijvi ng, vin­

den i n  meer landen pl aats. 

Zelfs een fabrikant van grote 

a uto's zoals Mercedes is van 

p lan een k le in voertuig te 

gaan verkopen. I n  samen­

werking met de trendy hor lo­

ge-producent Swatch wil 

men binnen twee jaar de 

Swatch-mobile op de ma rkt 

te brengen.  In begi nsel is d it 

voertuig met een convent i o­

nele  verbrandingsmotor u it­

gerust, maar op de wat l a n ­

gere termijn i s  h et de bedoe­

l i ng dat een e lektrisch e  aan­

d rijvin g  eveneens geleverd 

gaat worden.  

De Swatch-Mobile 

zal mikken op huis­

houdens die 

momenteel één 

auto bezitten, maar 

wel de koopkracht 

hebben voor een 

tweede auto. 

De i nteresse van a utofabri­

kanten i n  k le ine, mi l i e u­

vriendel i jke voertuigen is,  

natu ur l ij k, n i et i n  de eerste 

plaats i ngegeven door een 

n ieuwe bedrijfsdoelste l l i n g  

om een d u u rzaam verkeers­

en vervoersysteem te rea l i ­

seren.  Men laat z ich  vee l 

meer le iden door economi­

sche afweg ingen.  I n  vee l 

Westerse landen beg i nt de 

a utoma rkt te verzad igen; h et 

tota le aantal ( n i e uw) ver­

kochte perso nenauto's stabi­

l i seert. Een fa brikant kan zijn 

ma rktaandeel (en de omzet) 

a l leen verhogen ten koste 

van een andere fa brikant. De 

kosten zijn dan erg hoog. 

Een andere mogel i jkheid is 

om nieuwe ma rkten te vin­

den of te creëren. De wereld­

wijde revival van de i nteres­

se in e lektrische voertuigen 

is voor a utofab rika nten een 

mogel i jkheid om n ieuwe 

ma rkten te ontwikkelen.  

Een interessante testcase is  

de situatie in  Cal ifornië.  

Onder druk van de wetge­

ving worden autofa bri ka nten 

verpl icht om elektrische 

voertu igen aan te b ieden.  

Vooruitlopend h ierop zij n 

versc h i l l ende marktstudies 

gehouden om het marktpo­

tentieel in kaart te brengen.  

H i eri n worden ook u itsp ra­

ken gedaan op wel k  deel  van 

de markt de e lektrische voer­

tuigen zich moeten richten. 

Een belang rijke doelgroep 

voor de com pacte el ektrische 

a uto vormen de 'meer-a uto'­

h u ishoudens. De compacte 

elektrische a uto zal dan één 

van de bestaande a uto's kun­

nen vervangen, maar er zal 

a ltij d een auto i n  het h u i s­

houden aa nwezig z i jn d i e  

g eschikt i s  voor lange afstan­

den.  Voorlopig zal dit dus 

een a uto z i jn d i e  is u itgerust 

met een conventionele  ver­

brandingsmotor. 

Andere ma rktstudies h ebben 

onderzocht wat de kansen 

zijn voor (zeer) k le ine e lektri­

sche voertuigen,  zogenaam­

de Neig hbou rhood E lectric 

Vehic les. Uit deze stud ies 

bl ijkt dat d ergel ijke voertu i ­

gen het  eveneens van ' meer­

a uto'-huish oudens als d oel­

g roep moeten hebben. 

Vooral snog gaat men e r  van 

u i t  dat in  de meeste geva l len  

dit  voert u i g  a l s  éxtra voer­

tuig zal worden aangeschaft. 

De veronderste l l i n g  is wel 

dat een belangr ijk d eel van 

de korte-afsta ndverplaatsin­

gen, d ie voorheen met een 

conventi onele auto werden 

g emaakt, met een derg e l ijk 

k le in voertuig u itgevoerd zuI­

l e n  worden.  

Uit  deze marktstu dies komt 

dus naar voren dat m i l ieu­

vriendel ijke voe rtuigen op 

een afzetmarkt kun nen reke­

nen van h u ishoudens waarin 

a l  meerdere voertuigen aan­

wezig z i jn .  I n  de Vere n i g de 



Staten heeft de meerderhei d  

van de h u ishoudens (54%) 

dan ook al  twee of meer 

auto's.  In  West-E u ropa is d it 

daare ntegen n og maar een 

betrekke l ij k  k le in  aandeel .  I n  

Nederland gaat het o m  1 4% 

van de h u ishoudens en ook 

i n  a n dere landen l igt dit a a n­

deel  nog betrekkel i jk laag. 

Fra n k ri jk  h eeft het hoogste 

aandee l :  24%. 

Voorstelbaar is dat 

in een nieuwe wijk 

voorrang gegeven 

wordt aan schone, 

kleine voertuigen. 

Het voorgaande betekent dat 

de m a rketing van com pacte 

m i l i e u-vriende l ijke voertui­

gen i n  West-Europa zich richt 

op a n dere groepen dan in de 

VS. H et is  onwaa rschi jn l i jk  

dat  com pacte m i l i e u-vrie n d e­

l ij ke voertu igen geaccep­

teerd worden als vervan g i ng 

van de 'normale' ,  eerste 

auto. Autofa brikanten z u l l e n  

trachten n i e uwe gebru ike rs 

te v inden.  Het voorbeeld van 

de Swatch-Mobi l e  bevestigt 

dit ook. Nadrukkel i jk zal deze 

auto gepositi oneerd word e n  

a l s  tweede auto; een zoge­

naamde l ife-style auto. I n  

West- E u ropa betekent dit dat 

men zal mi kken op h u ishou­

dens d i e  momenteel één 

auto bezitten,  maar wel de 

koopkracht hebben voor een 

tweede a uto. 

Voo ra lsnog geldt voor de 

meeste autofabri kanten dat 

zij zich -zonder specifieke 

overheidsreguler i ng- voor­

namel i jk  richten op auto's 

met een conve ntionele ver­

bra n d i n gsmotor. Zeer 

m i l i euvriendel i jke voertu i ­

gen,  k l e i n  e n  bij  voorkeu r  

met e e n  el ektrische aand rij­

ving, specifiek gesch i kt voor 

het stedel i jk  verkeer, zu l len  

ze n iet aanbieden a l s  er  geen 

specifieke ma rkt voor 

geschape n  wordt. De h u l p  

v a n  de overheid i s  h ierbij 

onm isbaar. De voorbeelden 

uit Cal ifornië ,  Parijs (gratis 

parkeren voor el ektrische 

voertu igen)  e n  enkele 

Ita l iaanse steden (oude cen­

tra a l leen toegankel i jk  voor 

e lektrische voertu igen)  

onderstrepen dit. N ieuwe 

a utoconcepten zul len i n  

E u ropa zonder ove rheidsin­

g rijpen niet tot stand komen. 

Voor een u rban car ge ldt dit  

dus ook. 

De vraag waar de overheid 

z ich n u  voor gesteld ziet, is 

of en zo ja i n  welke vorm zij 

deze n i euwe auto-concepten 

zou moeten sti mu leren. Ook 

h iervoor geldt dat de situatie 

in West-Europa sterk ver­

schi lt  van d i e  in de VS. 

Sti m u ler ing van een nieuw 

autoconcept le idt i n  de VS 

na uwel i jks tot n ieuwe 

(auto)mobi l iteit. Ook voor 

korte afstanden is de auto i n  

d e  meeste gebieden a l  de 

belangrij kste vervoerwijze. In 

Nederland l igt d it heel 

anders.  Nie uwe autoconcep­

ten ger icht op stedel i jk 

gebru i k  zijn een di recte con­

cu rrent van de fiets e n  het 

openbaar vervoer. Dit bete­

kent dat het sti mu leren van 

een urban car-achtig voer­

tuig i n gepast moet worden 

in een i nteg raal verkeers- en 

vervoerbele id .  

Zowel op nationaal als lokaal 

n iveau kunnen maatregelen 

genomen worde n  om het 

gebru ik van een m i l ieuvrien­

del ijke urban car te sti mu le­

ren. Om te voorkomen dat 

deze maatregelen n i et ver­

keerd u itwe rken,  moeten ze 

goed op e lkaar afgestemd 

zijn e n  ook aandacht beste­

den aan de positie van het 

openbaar vervoer en de fiets. 

Voorstel baar is  dat in een 

nieuwe wijk voorrang gege­

ven wordt aan schone, k le ine 

voertuigen. Daa rbij rijdt het 

openbaar vervoer n iet meer 

door de wijk, maar komt 

a l leen nog maar op een of 

twee centra le punten. De 

onts lu itin gsfu nctie wordt 

overgenomen door een 

vraagafhankel i jk  systeem, 

u itgevoerd met schone voer-

tu igen.  Op nationaal  n iveau 

kan één en ander onder­

steund worden door lagere 

wegenbelasti n g  en/of lagere 

B P M  voor dit soort voertui­

g e n .  Wat dit voorbeeld tracht 

te i l l ustreren, is dat in  de 

Nederlandse situatie het sti­

m u leren van u rban car-achti­

ge voertuigen mogel ij k  is 

& o m  9 e V 

zonder dat d it veel n egatieve 

effecten teweeg zal brengen, 

maar tegel i jkertijd dat d it 

zeer complex za l  z i jn .  De 

benodigde afstemming tus­

sen de versch i l l ende 

bestuu rslagen stelt het te 

vormen verkeers- en ver­

voerbeleid voor een uitda­

g i n g .  

V E R K E E R S K U N D E  
! ·'· · J A A R B O E K  

Begi n  mei versch ijnt weer het Verkeers­
kunde Jaarboek met daarin de complete 
actuele gegevens van de adviesbureaus, 
bedrijven en i n stanties uit de verkeers­
wereld. 

D a a r n a a st besteedt het VK-J a a rboek 1 996 
o n d e r  meer a a n d acht a a n :  

lokale bewegwijzeri ng 
Waa r m oet een weg beheerd e r  bij h et o ntwer­
pen en p l a atsen van l o ka le bewegwijzeri n g  
reke n i n g  mee h o u d e n ?  Wel ke voorsc h ri ften 
zijn va n toepa s s i n g ?  We l ke l evera n c i e rs zij n 
act ief i n  de m a rkt? 

fysieke afsluit i ng va n de binnen stad 
Een ove rzicht van verz i n kb a re p a l e n ,  ba rri e rs 
en d re m pels,  n o d i g  om b ijvoorbeeld b i n nen­
steden a utovrij te m a ke n .  

G I S-toepassingen i n  het verkeer 
Een ove rzicht va n het g e b r u i k  van Geo­
g rafi sche I nfo r m atiesyste m e n  i n  d e  verkee rs­
were i d .  En meer over h et ko ppelen va n 
behee rssyste m e n .  

I nternet en verkeer 
Een ove rz icht va n de be l a n g rij kste ve rkee rs­
s ites op I nternet. 

Het m e rendeel  van de a b o n nees van Ve rkee rs­
k u n d e  h eeft i n m iddels  ook een a b o n n e m e nt 
op h et Ve rkee rs kunde J a a rboek g e n o m e n .  Zij 
ontva n g e n  h et VK-J a a rboek a utomatisch 
beg i n  m e i .  
N o g  g een a b o n n e ment? B e l  m et I nfo l i o  te l .  
(070)3338333 en a bonneer u a l snog o p  h et 
VK-J a a rboek voor f 1 9,50 per j a a r. 
U k u nt h et j a a rboek ook l o s  beste l l en bij  
I nfo l i o.  De koste n bed ragen dan f 34,50 
( p rijzen i n c l .  BTW, exc l .  ve rze nd koste n ) .  

n 9  

1 5  
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Met een goed gemeentelijk 

fietsparkeerbeleid sn ijdt 

het mes aan drie kanten: 

mi nder fietsdiefstal, een 

hoger fietsgebru i k  en een 

kwal itatief betere leefom­

gevi ng. Het draait daarbij 

vooral om capaciteit en 

kwa liteit van de voorzie­

ni ngen voor fietsparkere n .  

Bram van Dijk, 

Van Dijk, Van Soomeren en partners 

Bert Slangen, 

Adviesdienst Verkeer en Vervoer 

Met dank aan :  

A ndré Guit, Organisatie en A dviezen 

Plaats maken voor  de fi ets 

V
e rstopte steden,  s lechte 

berei kbaarheid van economi­

sch e  centra e n  schade aan de 

leefomgeving als gevolg van 

een nog steeds toenemend a utogebrui k  

le iden ertoe d a t  fietsbeleid i n  Neder­

landse gemeenten struct u reel meer aan­

dacht krijgt. Tot op heden i s  d ie  aan­

dacht voor de fiets van gemeentezijde 

echter vooral gericht op voorz ieningen 

voor de weg i nfrastructuur .  Maar er  is 

meer nodig.  Wi l  er  sprake zi jn van een 

kwal itatief goed aanbod van voorzie n i n­

gen voor de verplaatsing per fiets van 

deur tot deur, d a n  verdienen ook a ndere 

maatregelen de a a ndacht. Daa rbij g aat 

het vooral om goede en vei l ige parkeer­

voorz ieningen voor de fiets, n iet a l l een 

a a n  de herkomst- e n  bestemmi ngszijde, 

maar ook bij overstapplaatsen a ls  bus­

en treinstations. 

I n  d it kader h eeft de projectgroep Mas­

terplan Fiets in 1 993 het i n itiatief geno-

Eerder verscheen over d it onderwerp 

de broch u re 'Een eigen plek voor de 

fiets', die z ich vooral richt op de be­

l e idskant van fietsparkeren en de toe­

passingsmogel i jkheden. Beg i n  d it jaar  

is tevens gepubl iceerd 'Stallen in  prak­

tijk' met voorbeelden van gemeentelij­

ke fietsparkeerprojecten i n  een a a ntal 

N ederlandse steden. 

De n u  verschenen u itgave ' Plaats ma­

ken voor de fiets; le idraad voor parke­

ren en stal len '  is het (voorlopige) s l u it­

stuk van ken n isverspreid ing op d it v lak.  

De l ei draad is  bedoeld voor p l a n n e rs, 

ontwerpers, u itvoerders en beheerders 

van pa rkeervoorz ien ingen 

voor  fietsers e n  geeft a nt­

woord op vragen van p ro­

cesmatige a ard, zoals wie 

welke i n itiatieven moet n e­

men om tot een plan van 

a a n pak te komen e n  welke 

m iddelen daarbij k u nnen 

worden a a ngewend. Ook vra­

gen van meer techn ische a a rd 

komen a a n  de orde: wat is de 

beste locatie voor een sta l l i ngs­

voorziening,  welk type voorzie­

n i n g  is  het meest gesc h i kt, welke 

capaciteit is  noodzakel i jk e n  welke 

men om voor gemeenten een le idraad te 

maken voor het ontwi kkelen en u itvoe­

ren van fietsparkeerbeleid.  Dit i n i tiatief 

is vervolgens u itgewerkt door een breed 

sa mengestelde C ROW-werkg roe p  en re­

su lteerde in de u itgave 'P laats maken 

voor de fiets ' .  

D i t  a rtikel gaat eerst i n  op de vraag 

waarom fietspa rkeerbele id een essen­

tieel onderdeel i s  van gemeentel i jk fiets­

beleid. Vervolgens komt een a a nta l on­

derdelen u it de le idraad voor fietspar­

keervoorz ien ingen a a n  bod. 

F J ETS D J E F S TA L  
De mogel i jkheid dat d e  fiets kan worden 

gestolen,  vormt voor veel mensen een 

bel a ng rijke reden o m  de fiets n iet te ge­

bruiken voor bijvoorbeel d  ritjes n a a r  het 

stadscentru m .  In tabel 1 zijn de resu lta­

ten weergegeven van onderzoek h ierom­

trent in  een a a ntal  gemeente n .  Vooral 

's  avonds wi l men het r isico b l ij kbaar 

n iet nemen :  in een a a ntal  gemeenten l igt  

tec hn ische u itrusti n g  i s  a a n  te bevelen.  

Bovendien verstrekt de le idraad i nfor­

matie over beheer- en exploitatieaspec­

ten. 

Hoewel d e  le idraad pr imair  ontwikkeld 

is voor d e  g e meentelijke overheid, kun­

nen ook a n d e re n  ( bewonersveren ig i n ­

gen,  open baar-vervoerbedrijven e n  be­

l a ngenorg a n isaties) er  h u n  voordeel 

mee doe n .  Met n a m e  provincies kun­

nen, gez ien hun toenemende a a n deel 

i n  het fiets(pa rkeer)beleid, goed g e­

bruik maken van de le idraad. 



h et percentage m ensen dat de fiets d a n  

t h u i s  l aat twee- tot d riemaa l h o g e r  d a n  

overdag.  Oorzaak hiervan l i gt voor een 

deel i n  het gegeven dat 's  avonds geen 

of m i nder bewaa kte sta l l ingen besch ik­

baar z i jn .  Dit wordt onde rstreept door de 

cijfers van Geleen:  hier zijn overdag in 

het stadscentrum vier gratis bewaakte 

sta l l i ngen geopend en laat n iemand de 

fiets thu is  wege n s  kans op diefsta l !  

Daaruit kan afg ele id worden dat het g e­

bruik van de fiets kan worden bevorderd 

door goede fietsparkeervoorzieningen 

aan te b ieden.  

I n  de tabel  valt  verder op dat de percen­

tages voor Amsterdam, met name bij 

's avonds u itgaan, i n  verg e l ijk ing met de 

meeste a n dere gemeenten laag zi jn.  

Daaru it mag echter n iet worden gecon­

cludee rd dat i n  Amsterdam de kans op 

diefstal s lechts een beperkte remmende 

werking h eeft o p  het fietsgebru i k. U it 

eerder  onderzoek [ 1 1  bleek nameli jk dat 

onder Amsterd ammers d ie  geen fiets be­

zitten voor ong eveer een kwart van d eze 

g roep de kans o p  d i efstal de achterl ig­

gende reden is.  Dat Amsterdam géén 

u itzonderi ng i s  bevestigd een landel ij ke 

enquête [2 1 :  van de mensen die nooit 

met de fiets naar de b i n nenstad gaan,  

g eeft 3 1  procent angst voor diefstal a l s  

reden o p .  

In woonbuurten schieten voorzieningen om de fiets te stallen vaak tekort. O m  daar fietsdiefstal 
tegen te gaan verdienen vooral buurtstallingen meer aandacht. 

fietsers van wie ooit een fiets gestolen 

is, een aanzienl i jk  deel  (tot 25%) m i nder 

of zelfs helemaal  n iet meer fietst. 

U it on derzoek [31 bl ijkt verder dat van de 

Het bovenstaande leidt tot de conc l u s ie 

dat een goed fietsparkeerbeleid,  waar­

mee de kans op d iefsta l wordt geredu ­

ceerd, zonder twijfel een positief effect 

zal hebben op het gebruik van de fiets. 

Tabel 1. Percentage fietsbezitters dat. wegens kans op diefstal. de fiets thuis laat bij 

een tweetal motieven (bron: Bruinink e.a., 1995). 

winkelen in stadscentrum ' s  avonds u itgaan in stadscentrum 

Amsterdam 7 8 

Den Haag 1 6  1 8  

Groningen 6 22 

Haarlem 7 1 4  

Breda 1 0  20 

Gouda 8 20 

Geleen 0 9 

Ta bel  2. Behoefte van fietsers aan andere ( betere) fietsparkeervoorzieningen bij 
bezoek aan het centrum, overdag en 's avonds (bron: Bruinink, 1995). 

percentage fietsers dat fiets anders wenst te sta l len 
overdag 's avonds 

(beter) bewaakte totaal (beter) bewaakte totaa l  
klem/rek sta l l ing klem/rek sta l l ing 

Amsterdam 32 17 49 25 29 54 

Den Haag 9 1 6  25 1 0  36 46 

Groningen 1 7  1 1  28 1 2  38 50 

Haarlem 1 5  1 2  27 1 1  30 4 1  

Breda 3 1 5  1 8  5 48 53 

Gouda 1 4  1 6  30 6 35 4 1  

Geleen 1 7 8 4 52 56 

W E N S E N  

Binnen d e  eigen woonom gevi ng bl i jken 

fietsers een g rote voorke u r  te heb ben 

voor het sta l len van hun fiets i n  een ber­

ging,  sch u ur, garage, box of desnoods i n  

de gang. A l s  deze mogel i jkheden n iet 

aanwezig z i jn,  hetgeen vooral optreedt 

in de vooroorlogse wijken van grotere 

steden, is men aangewezen op het ach­

terlaten van de fiets op straat. 

In een aantal g rote gemeenten schiet het 

aanbod van fietsparkeervoorzieningen i n  

woonbu u rten tekort [4) .  Zo wi l ongeveer 

een derde van de bewoners in oudere 

wijken van Haarlem en G roningen de 

fiets op een andere manier  sta l len.  I n  

Amsterdam en Den Haag geldt d it ze lfs 

voor meer dan de helft van de bewo­

ners. In de genoemde gemeenten g eeft 

een redel i jk hoog percentage fietsers 

aan behoefte te hebben a a n  goede stal­

l ingsvoorzieningen in de buurt. 

Met de fiets zi jn in het al gemeen vrijwel 

alle bestemm ingen binnen gemeente­

g renzen makkel ijk bereikbaar. Dat de 

fiets een veel gebru i kt vervoermiddel  is, 

i s  goed zichtbaar bij stat ions, streekver­

voe rhalten, winkelcentra, u itgaansgele­

gen heden, sportvoorz ien i ngen, enzo­

voort. Bij afwez igheid van deugdel i j ke 

fietsparkeervoorzieningen op redel i jke 

loopafstand van deze bestemm ingen,  

worden fietsen aan e l k  brui kbaar a lterna­

tief vastgemaakt. Dit besch ouwen d e  ge­

bru i kers echter n iet als een gesc h i kte 

vorm van fietsparkeren. Tabel 2 toont dit  

aan.  

Hieruit b l ij kt dat  de behoefte aan betere 

fietsparkeervoorzieningen voor overdag 
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gemiddeld tussen d e  2 5  e n  30 p rocent 

l i gt. Amsterdam i s  een u itschiete r naar 

boven e n  G eleen (met de g ratis bewaak­

te sta l l i n g e n )  naar beneden. Voor over­

dag is de behoefte aan rekken of klem­

men e n  d e  behoefte aan bewaakte 

sta l l ingen g emiddeld van dezelfde orde 

van g rootte. 

De behoefte a a n  betere fietsparkeervoor­

z ien ingen voor de avon d  l igt aanzienl i jk  

hoger; gemiddeld wenst ongeveer de 

h elft van de fietsers betere voorzienin­

gen.  Voor dit  tijdstip i s  we l een d u i d e l ijk 

g rotere voorkeu r  voor bewaakt sta l len 

aa nwezig. De scores van Geleen z i jn  we­

dero m  i l l u stratief: maar l iefst 52 procent 

zou ook 's  avonds gebruik wi l len maken 

van bewaakte sta l l ingen.  Dit gegeven 

hangt ongetwijfeld samen met het feit 

dat h ier overdag vier bewaakte sta l l i n­

gen beschikbaar zi jn:  bekend maakt d u i ­

de l i jk  bem i n d .  

O o k  voor h e t  gebruik  v a n  d e  fiets i n  

combi natie met het o penbaar vervoer 

l iggen er kansen bij het verbeteren van 

fietsparkeervoorz ien ingen.  Voor het re i­

zen per tre i n  is de fiets het belangrijkste 

middel  van voortransport (37% va n a l le 

tre i n reizig ers komt met de fiets naar het 

statio n ) .  Het aanbieden van goede en 

voldoende fietsparkeervoorz ieningen bij  

N S-stat ions i s  dus evident. 

N iet m i nder belangri jk  is de rol van de 

,. Analysemodel voor het aanbod van fietspar­
keervoorzieningen in binnensteden. 

I .  Vragen 

2. lnfurmatie vcrL.amelcn 

• voldoende 
c-olpa(:ltelt 

• voldoende 
capaciteit 

3. Resultaten 

4. Oplossingsrichtingen 

• weinig du:htal 
• genogt 

undcrbc.:cttlllg 

1 
• geen actie 

noodl.akchJk 

• vcd dlcflolal 
• genogt: 

undcrbc/cttlllg 

1 
• verbeter 

prcvcllucve 
kwalllell 

fiets i n  combinatie met de bus. Landel i jk 

gezien maakt 1 4% van de buspassag iers 

gebruik van de fiets bij het voortransport 

[5] .  Bij sommige l i jnen l igt dit percenta­

ge echter bed uidend hoger. Zo maakt op 

de l i jn  Leiden-Zoetermeer 4 1 %  van de 

busreizigers gebru ik va n de fiets om 

naar  de busha lte te komen. 

H et gebru i k  van openbaar vervoer - met 

n a me op de snel le  verbin d i ngen - neemt 

toe als de voorzien i ngen voor de fiets in 

deze verplaatsingsketen verbeterd wor­

den.  Dit was onder andere te z ien bij de 

vervoermaatschappij BBA i n  Noord-Bra­

ba nt, waar bij zeven haltes de fietspar­

keervoorz ien ingen sterk z i jn verbeterd. 

Als gevolg hi ervan steeg de waarderi n g  

van de reizigers voor de h a lten en werd 

de dal ing van het aantal passagiers om­

gebogen in een stijg ing [61.  

FI E T S PA R K E E R B E l E I  D 

Voor het ontwi kkelen en u itvoeren van 

een gemeente l i jk  fietsparkeerbeleid zij n 

vier bouwstenen essentieel .  

De eerste bouwsteen bet reft het d raag­

vlak. Fietsparkeerbe leid d ient vanzelf­

s p rekend aan te s l u iten bij de behoeften 

va n gebru ikers en (maatschappel i jke) or­

gan isaties. Als daar consensus over be­

staat is het eenvoudiger om bestuurl i jk  

a l sook a m btel i jk draagvlak te creëren.  

Dat  maakt n i et a l leen de kans g roter dat 

geplande sta l l i ngsvoorzien i ngen daad­

werkel i jk  g ereal iseerd worden,  maar ook 

dat het rea l iseri ngsproces snel ler ver­

loopt. 

., 
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Is het aanbod van fiClSparkeervoorLlenmgen 
In de blnncn�l.ad voldoende" 
Worden er veel of WClnlg fiet.sen gestolen' 
In welke mate worût �cbrulk gcm.mkt \'iUl het 
bestaande aanbod ' 

1 
door tellingen capaciteit en bc:t'.cumg 
fietsparkeervoorzltmmgen (bewa • .'\kl en 
unlx..'WlWkl) bcpi!.h:n 
los Slaande fietsen tellen 
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• voldoende • ollvoldlXnde 
capacltclt capaCllCIi 

• WC'IIII� c.hcf!ó tw • vccl dlcfswJ • weinig diefstal 
• grOie • grole • gennge 

onderbezetting onderbezetung onderbez.ettlng 

1 I I 
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kwalwws preventieve capaciteit 
a�pcClcn kwaliteit (mdlen 

• bevorder goed fiet§c;n ook Uit 
ficbparkeer. rekken worden 
gedrag ge .. mlen) 

• verbeter ovenge 
kwahlC'Itl>· 

'---- - aspecten 
• be\-ordcr goed 

fiet ... parkcer. 
gedrag 

De tweede bouwsteen omvat heldere be­

le idsuitgangspunten en meetbare doe­

len.  De ee rste dienen om richti n g  te g e­

ven aan het fietsparkeerbeleid,  terwij l 

met de doelste l l i ngen vervolgens wordt 

aa ngegeven wat e r  concreet bere i kt 

moet worden.  In gemeentel i jke fietsno­

ta 's b l ij ke n  de beleidsu itgangspu nten 

over het algemeen redel i jk  met elkaar 

overeen te komen, maar schort het vaak 

aan concrete doelste l l i ngen.  Gepleit 

wordt dan ook voor meetbare doelen,  

dus uitged rukt i n  aanta l len ,  percentages 

e n/of eenduid ige kwaliteitscriteria. 

De derde bouwsteen betreft de fi nanc ie­

r ing.  Een i ntensiveri n g  va n het fietspar­

keerbeleid vraagt om extra f inanciële 

middelen,  met name voor het rea l isere n 

en exploiteren va n sta l l i n gsvoorz ien in­

g e n  met een openba re fu n ctie. Daarvoor 

staan drie mogel ijke f inancier ingsbron­

nen open . I n  de ee rste plaats i s  dat de 

gemeente ze lf, d i e  kan putten uit  e igen 

reg u l iere fi nanciële middelen.  Een twee­

de mogel ij ke ge ldbron vormen s u bsi­

d ies, zoals bijvoorbeeld de gebundelde 

doelu itke r ing voor k le ine i nfrastructurele 

projecten bi j  de provincie.  Een derde 

mogel i jkheid,  b i j  fietsparkeervoorz ien in­

gen bij o pe n baar-vervoerhalten,  is (ge­

deeltel i jke) f inancier ing door d e  vervoer­

bedrijven .  

B i j  de vierde e n  laatste bouwsteen van 

gemeente l ij k  fietsparkeerbele id gaat h et 

om i n formatie. Om te beg i n n e n  moet de 

( potent ië le)  vraag naar en het bestaande 

aanbod van fietsparkeervoorz ien ingen in 

� � � 

• onvoldoende • ollvuldoende • unvuldoende 
capacuclI capaciteit capaciteit 
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B i n n e n  gemeenten bleek veel behoefte te z i jn  aan richtl i jnen 

voor het bepa l e n  van de fietsparkeercapaciteit bi j  functies d ie  

veel  publ iek trekken. I n  de le idraad is daaraan tegemoet geko­

men. Voor zeven typen voorz ien ingen zijn richtl i jnen ontwik­

keld, te weten winkelcentra, kantore n ,  scholen,  sportcom­

plexen, u itgaa nsgelegenheden,  z ieke n h u i ze n/verpleegtehui­

zen e n  recreatiegebieden/attracti epu nten . Voor e lk  van deze 

voorzieni ngen is een nadere onderverdel ing gemaakt naar 

s u btypen en zijn richtl i jnen met een o nder- e n  bovengrens 

vastgesteld. 

NB. Bij een keuze richting onder- dan wel bovengrens is met name de 

locatie van het sportcomplex van belang; hoe meer het sportcomplex 

i n  de periferie ligt, hoe meer men zich op de ondergrens kan richten. 

Piektij den door (i ncidentele) evenementen kunnen zonodig opgevan­

gen worden door mobiele sta l l ingen. 

beste m m i n g  aantal fiets- per 

pa rkeerplaatsen 

sportha l len  35 - 45 1 00 bezoekerscap. 
De r icht l i jnen ku nnen met name worde n  toege past bij n ieuw­

bouw- en renovatieplannen.  Bij bestaande voorz ien ingen kan 

het aanbod beter bepaald worden door s impelweg te tel len.  

Als voorbee ld volgen hier de richtl i jnen voor sportcomplexen: 

s portvelden met tri b u n e  2 0  - 30 1 00 bezoekerscap. 

kaart worden gebracht. Vervolgens moet 

men kunnen bepalen of de doelste l l in­

gen van het beleid gehaald worden.  

Voor beide doeleinden i s  het verzamelen 

van gegevens essentieel. Dat mag geen 

eenmal ige aangelegenheid z i jn .  M o n ito­

r ing,  het periodiek zichtbaar maken va n 

de resu ltaten, is dus noodzakel i jk wan­

neer gemeenten streven naar  structurele 

aan dacht voor fietspa rkeerbeleid.  Die re­

su ltaten kunnen dan gebru i kt worde n  

o m  h e t  d raagvlak voor h e t  b e l e i d  t e  con­

t i n ueren e n  zonodig de koers ten aanz ien 

van het  fietsparkeerbeleid b i j  te  ste l l e n .  

O p  de mogel i jke i nstrumenten o m  aan 

i n formatie te komen z u l len we hierna 

d i eper i n gaan.  

I N F O R M AT I E B R O N N E N  

Tel l i ngen behoren tot het meest be­

trouwbare middel  om de omvang van 

vraag e n  aanbod te bepa len.  Ze word e n  

gebruikt om t e  bepa len:  

hoe de h uidige behoefte a a n  fietspar­

keervoorz ien ingen is; 

- of de bestaande capaciteit van fietspar­

keervoorzien i ng e n  goed wordt ben ut; 

of de bestaande capaciteit voldoende i s  

voor de h u i d i g e  behoefte. 

Tel l i n gen moeten plaatsvinden op piek­

tijdst ippen, bij goed weer e n  in een afge­

bakend gebied. 

Een tweede i nstru ment is de enquête on­

der (potentiële) g ebru ikers van fietspar­

keervoorz ieni n g e n .  H iermee kan de be­

nodigde capaciteit van deze voorzie n i n ­

g e n  worden vastgesteld. Een enq uête 

geeft daa rnaast i nzicht in gebruikerser­

varingen met bestaande fietsparkeer­

voorz ien ingen.  

N uttige informatie kan verder komen 

van organ isaties d ie  zicht h ebben op de 

vraagzijde, zoa ls de Fietsersbond enfb,  

organ isaties die fietsparkeervoorz i e n i n­

gen beheren, bewonersorga nisaties e n  

winkel iersvere n i g i n gen. Een goede com-

sportvelden 20 - 30 wedstrijdveld 

zwembaden (b inn enbad) 15 - 20 1 00 m2 b innenba d  

zwembaden ( buitenbad) 1 5  - 20 1 00 m2 oppervlak 

m u nicatie met dergel ijke organisaties 

biedt de mogel i jkheid om heel d i rect in 

te kunnen spelen op wensen van g roe­

pen gebru ikers. 

Ten s lotte vormen pol it ieg egevens een 

i n formatiebron,  voornamel i jk  om na te 

gaan i n  wel ke delen van een gemeente 

fietsen worden gestolen.  Via het Bed rijf 

Processen Systeem van de pol it ie ka n te­

genwoordig vrij eenvoudig - u itgespl itst 

naar straat - het aantal bij de pol it ie ge­

melde d iefsta l len achterhaald worden .  

H iermee ontstaat een beeld v a n  de pl ek­

ken waar het aanbod van sta l l i ngsvoor-

z ien i ngen onvoldoende bescherm i n g  

bi edt tegen fietsdiefsta l .  

A N A LY S E M O D E l l E N  

E r  bestaat geen u niverseel fietspa rkeer­

beleid dat toepasbaar is op e l ke g emeen­

te. Gemeentecentra z i jn  i m mers nergens 

hetzelfde; die variëren i n  g rootte, i n  

fu ncties, in aantal len bewoners e n  be­

zoekers, i n  verkeerssituatie, i n  h i stori­

sche waarde, enzovoort. Daarom vraagt 

elk centrum om een specifiek beleid;  ook 

ten aanzien van fietsparkeervoorz i e n i n ­

g e n .  

Ruim eenderde van de treinreizigers gaat per fiets naar het station. 
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N i ettemin is het voor versc h i l lende ge­

meenten mogel i jk om voor de concreti­

sering van het fietspa rkeerbeleid een 

vergel ij kbare methode te h a nteren (z ie fi­

g u u r  1). 
De eerste stap daar in betreft het verza­

melen van i nformatie over de capaciteit 

en de bezett ingsg raad van de bestaande 

fietsparkeervoorzieningen;  het aantal 

losstaande fietsen en het a a ntal gestolen 

fietsen .  

Uit  de resu ltaten v a n  d i e  a n a lyse vloeien 

vier  oplossingsrichti ngen voort, of com­

b i n aties daarvan.  Het g aat daarbij om: 

het verbeteren van de p reventieve kwa l i­

teit, het verbeteren van overige kwa l i ­

teitsaspecten, het  u itbreiden van de ca­

paciteit en het bevorderen van goed 

fietspa rkeergedrag. 

Het verbeteren van de preventieve kwa l i ­

teit komt neer  op het  p laatsen van betere 

fietsparkeersystemen ( bijvoorbeeld met 

a a n b i n dmogeli jkheden tegen d iefsta l of 

overdekt) en/of het real iseren van een of 

meer bewaakte sta l l ingen.  

Verbeteri n g  van de overige kwa l iteitsas­

pecten heeft betrekking op de l igg ing 

va n voorz ien i ngen e n  op het gebrui ksge­

mak.  Bij bewaa kte sta l l i ngen zi jn daar­

naast nog van bel a ng;  het sta l l i ngstarief, 

de openi ngstijden, de toega nke l ijkheid,  

de d ienstver len i ng en de bewegwijze­

r ing .  

Wanneer a a n  a l  deze kwal iteitsaspecten 

is voldaan e n  de capaciteit van de aan­

geboden voorz ieni ngen is voldoende, 

dan zou dat i n  principe vanzelf goed 

fietsparkeergedrag moeten u itlokke n .  

Een PR-ca m pagne gericht op e e n  goed 

gebruik van de voorz ien ingen kan i n  

deze nog verder ondersteunen.  

Als er  desondanks fietsen h i nderl i jk ge­

plaatst worden, dan moeten deze zo snel  

mogel i jk  worden verwijderd (zie h ier­

voor het a rtikel  'Opru i m acties voor fiet­

sen '  elders in deze Verkeerskunde).  

Via dezelfde denkwijze z i jn  analysemo­

del len ontwikkeld voor woonbu u rten en 

open baar-vervoerhalte n .  

B E H E E R  B E W A A K T E  
S T A L L I N G E N  
N aast de h iervoor beschreven aspecten 

van fietspa rkeerbeleid, gaat de le idraad 

'P laats m a ke n  voor de fiets' u itvoerig in 

op het beheer e n  de exploitatie van be­

waakte sta l l ingen.  In dat kader is onder 

a n dere de vraag van belang welke be­

heervorm wordt gekozen.  De volgende 

beheervormen z i jn mogeli jk:  

- beheer door bedrijven of particu l ieren: 

een commerciële exploitatie is evenwel 

vaak n iet mogel i jk gezien de geringe in­

komsten .  Wel kan een bewaakte sta l l i n g  

Voor bewaakte stallingen zijn verschillende beheervormen denkbaar. 

neve n i n komsten opleveren.  

- beheer door de gemeente of  een ge­

meentedienst. Deze beheervorm is ech­

ter n i et waarsch i jn l i jk a a ngezien het n iet 

tot de kerntaken van een gemeente be­

hoort. 

- beheer door een organ isatie die belast is 

met de u itvoering van de Wet Socia le 

Werkvoorz ien ingen (WSW). Dit h eeft als 

voordeel dat de personeelslasten laag 

zij n .  

- beheer d o o r  aparte fietsparkeerorg a n isa­

ties; voorbeelden zijn te vinden in G ro­

n i ngen e n  Den Haag.  

De keuze voor een beheervorm kan n i et 

los worden gezien van het a m bitien i veau 

van de gemeente. Wa n n eer de gemeen­

te slechts één of enkele sta l l i ngen wi l ( la­

ten)  exploiteren,  dan kan per situatie de 

meest geschikte oplossing worden geko­

zen. In b i n n ensteden zal d it vaak de 

WSW-i nstel l i n g  zij n e n  in b u u rtwijken 

kan een particu l iere i n ste l l i ng voldoen. 

Wanneer de gemeente echter een net-

· K O RTWE G 

werk v a n  voorz ien ingen ambieert, d a n  

l igt een a p a rte fietsparkeerorg a n isatie 

meer voor de h a n d .  
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• Het grote aantal fietsdiefstallen leidt ertoe dat veel mensen de fiets 

niet (meer) gebruiken, of op bepaalde tijdstippen laten staan_ 

• Gemeenten moeten daarom in het fietsbeleid meer aandacht schen­

ken aan parkeervoorzieningen voor fietsen, met name aan her­

komst- en bestemmingszijde en bij openbaar-vervoerhalten. 

• Oplossingen voor de uitvoering liggen in het verbeteren van de 

kwaliteit en uitbreiding van de capaciteit. Daarnaast vormt het be­

vorderen van goed fietsparkeergedrag een aandachtspunt. 



Het opruimen van verkeerd 

gestalde fietsen en fiets­

wrak ken is aan nogal wat 

regels gebonde n .  Dat 

begint al met de man ier 

waarop gemeenten het 

sta l len van fietsen k u nnen 

regu leren. Fietsen die des­

ondanks h i n derl ij k fout 

staa n ,  kunnen worden ver­

w ijderd als aan de nodige 

zorgvuldigh eidseisen 

wordt vo ldaan. 

Bert Jan Smallenbroek, Sandra Entrop 

SGBO, Onderzoeks- en Adviesbureau 

van de Vereniging van Nederlandse 

Gemeenten 

Opru imacties van fietsen 

O p a l ier lei  p lekken i n  Neder­

land bevinden zich g rote con­

centraties van gesta lde fiet­

sen.  Denk bijvoorbeeld a a n :  

N S-stations, bushaltes e n  winkelcentra. 

Ook op plaatsen waar goede sta l l i ngs­

voorz i e n i ngen a anwezig zijn, is vaak 

spra ke van grote aanta l l e n  chaotisch 

gesta lde e n  neergekwakte fietsen die het 

straatbeel d  ontsieren e n  die h i nder ople­

veren voor voetgangers. Daarnaast 

speelt ook het probleem van fietsen d ie  

i n  zoda nige staat van onderhoud verke­

ren, dat er n iet meer mee te r i jden is e n  

waa rva n bovend ien mag worden a a nge­

nomen d at de eigenaar er  afstand van 

heeft gedaan, de fietswrakken. 

Veel gemeenten gaan h et probleem te 

l ijf door m i ddel van 'oprui macties' . Zij 

zitten echter tegel ijkertijd met de vraag 

wat een j u rid isch deugdel ijke basis is 

voor het opruimen van h i nderl ij k  ge­

p laatste fietsen e n  fietswrakken, e n  op 

welke wijze derge l ij ke opru i macties het 

beste kunnen worden georg a n iseerd. 

Om gemeenten e n  a n de re belang heb­

benden te i n formeren over de (on)moge­

l ij kheden van oprui macties, h eeft de pro­

jectgroep Masterplan Fiets van het 

M i n isterie van Verkeer en Waterstaat 

aan SGBO, Onderzoeks- en Adviesbu­

reau van de Veren i g i n g  van Nederla ndse 

Gemeenten (VNG). opdracht gegeven tot 

het verrichten van onderzoek. Doel van 

d it onderzoek was gemeenten goede (ju­

r idische) oplossingen a a n  de hand te 

doen voor de wijze waarop opru i macties 

opgezet en u itgevoerd k u n ne n  worden. 

Daa rbij is het u itga ngspunt dat sta l l ings­

voorschriften en oprui macties het s l u it­

stu k  moeten vormen van een breder ge­

meentel i jk  beleid,  gericht op het bevor­

dere n  van het gebruik van de fiets ( het 

artikel 'Pl aats maken voor de fiets' elders 

i n  deze Verkeersku nde gaat u itgebreid 

op dit  onderwerp i n ) .  Een belang rijke 

maatregel  in dat kader is  het zorgen 

voor voldoende stal l i ngsvoorzieni ngen. 

In d it artikel  een samenvatti ng van on­

derzoek, gebaseerd op h et rapport 'Op­

ruimacties van fietsen j u rid isch en prak­

tisch bekeken '  [ 1 ] . 

F I E T S E N  S TA L L E N 
U itgangspunt van de Wegenverkeerswet 

is dat fietsen overa l mogen worde n  ge­

plaatst, beha lve op de rijbaan .  

Gemeenten k u n n e n  de vri jheid van d e  

fietser om overal zijn fiets neer t e  zetten 

op twee manieren beperken .  I n  de eerste 

p laats kunnen gemeenten verkeersbor­

den neerzetten ,  met het verbod fietsen 

en b romfietsen te sta l l e n  (met u itzonde­

r ing van daartoe aangewezen stal l i ngs-

Met bord E3 kan men het stallen reguleren. Nadeel is wel dat men zo 'n bord niet op een zone van 
toepassing kan verklaren. 
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mogel ij khede n ) .  Dit is het verkeersbord 

model E3 van Bij lage 1 van het RVV. Het 

p laatsen van verkeersborden geschiedt 

op basis van zogeheten verkeersbes l u i­

ten. 

I n  de tweede p laats ku n nen gemeenten 

sta l l i ngsvoorsch riften ste l le n  op g rond 

van hun algemene verordenende be­

voegdheid.  Dergel i jke voorschriften kun­

nen worden opgenomen i n  de algemene 

p laatsel ijke verordening van de gemeen­

te (APV). Om kenbaar te maken op welke 

plaatsen zo'n sta l l i ngsverbod geldt, kan 

de gemeente gebruik maken va n eigen 

borden (fantasieborden )  of kan men ge­

bruik  maken van het bord E3 van het 

RVV, a l  dan n i et met onderbord. 

Tussen het bord E3 en fa ntasieborden 

bestaat een belang rijk versc h i l .  Op g rond 

van artikel 9 van het Bes l u it admin istra­

tieve bepa l i ngen i n zake het wegverkeer 

(BABW) is het n i et mogel i jk  het bord mo­

del E3 voor een bepaalde zone van toe­

passi ng te verklaren.  Dit betekent dat 

voor elk afzonderl i jk deel van een straat 

of p le in  waarvoor het verbod fietsen te 

sta l len geldt, een bord za l  moeten wor­

den geplaatst. Fantasieborden kunnen 

wel  voor een gehele zone van toepas­

s ing worden ve rklaard. Door het toepas­

sen van zoneborden ka n het aantal ver­

keersborden worden beperkt. Dit komt 

zowel de overzichte l ijkheid op straat als 

de gemeentel i jke f inanciën ten goede. 

H A N D H AV I N G  
Wanneer er  sprake is van overtreding 

van administratiefrechte l i jke voorsch rif­

ten ( b ijvoorbeeld een sta l l i ngsverbod ),  

dan kunnen i n  begi nsel zowel strafrech­

telijke a l s  bestuursrechtel ijke sancties 

worden opgelegd. Strafrechtel i jk  optre­

d e n  is gericht op het bestraffen van de­

gene die een wettel ijk voorschrift heeft 

overtreden.  Best u ursrechtel ij k  optreden 

is erop gericht een einde te maken aan 

een verboden toestand en de gewenste 

situatie te herste l l e n .  Dit versc h i l  komt 

ook tot uitd rukking i n  de procedure d ie  

aan een eventuele sanctietoepassi n g  

voorafgaat. 

Voor het toepassen van een strafrechte­

lijke sanctie is het nodig dat een proces­

verbaai op naam wordt opgemaakt door 

een daartoe bevoegde opspori ngsamb­

tenaar ( pol it ieambtenaren of ambtena­

ren met een bijzondere opsporingsbe­

voegdheid:  de pa rkeerpol it ie) .  Dit 

betekent dat de opsporingsambtenaar 

d e  fietser d ie  z i jn fiets verkeerd stalt op 

heterdaad zal moeten betrappen of dat 

hi j  moet wachten totdat de eigenaar z i jn 

(verkeerd gesta lde) fiets komt ophalen.  

Dit  stuit  vanzelfsprekend op praktische 

problemen. 

E R K E E R S K U N D E  

Bestuursdwang is  de bevoegdheid (geen 

verpl ichti n g )  van een bestuursorgaan 

om een situatie die in strijd is met een 

wettel i jk  voorsch rift feite l i jk i n  overeen­

stemming met dat voorschrift te bren­

gen. Als het gaat om fout gesta lde fiet­

sen houdt best u u rsdwa ng i n :  het 

wegslepen van d ie  fietsen naar een 

plaats waar d ie  fietsen wèl geplaatst mo­

gen worden.  

B i j  overtreding van het  sta l l i ngsverbod 

op g rond van de WVW zal bestuu rs­

dwan g  p laatsvi nden op basis van de 

wegsleeprege l i n g  (artikel 1 69 e.v. ) .  Hoe­

wel deze wegsleeprege l ing  ontworpen is 

voor auto's, va l l e n  fietsen i n  pr inc ipe 

ook onder deze regel ing:  de WVW 

spreekt van 'voertu igen' ,  waa ronder ook 

fietsen begrepen worden.  

Wanneer sprake is van overtreding van 

het sta l l i ngsverbod op g rond van een 

APV-bepa l i ng ,  geldt de a lgemene be­

stu u rsdwa n g bevoegdheid uit de Ge­

meentewet (artikel  1 25 e.v.) .  Op één p u nt 

vertonen de twee regel i ngen een belang­

ri jk versc h i l ,  namel ij k  ten aanzien van de 

vraag wa n neer sprake is  van spoedeis­

ende geva l len ,  zodat bestuu rsdwang 

zonder mededel i n g  vooraf kan worden 

toegepast (z ie h ierna) .  

V O R M V O O R S C H R I FT E N  
Het toepassen van bestuu rsdwa ng i s  aan 

a l ler lei  vormvoorschriften e n  zorgvu ld ig­

heidseisen gebonden. Hieronder volgen 

de belangri jkste. 

Mededeling van besluit 

Het bes lu i t  tot toepass ing van bestuu rs­

dwa ng moet door het best u u rsorgaan 

sch riftel ij k  aan belanghebbenden wor­

den meegedeeld. De mededel ing bevat 

een waarschuwing en tevens een term i jn  

waarb i n n e n  de overtreder maatregelen 

moet treffen .  E r  kan al leen onmidde l l ij ke 

best u u rsdwang worden toegepast (dat 

wi l  zeggen:  zonder meded e l i ng vooraf) 

als sprake is van spoedeisende geva l len .  

Dit i s  volgens de wegsleepregel i ng van 

de WVW het geval  wanneer de veil ig­

heid op de weg i n  gevaar  wordt ge­

bracht of wanneer de vrij heid van het 

verkeer wordt belemmerd .  

D e  bestuu rsdwa ngrege l i n g  van d e  Ge­

meentewet is wat dat betreft ru imer, om­

dat h ier in geen nadere omschrijving van 

'spoedeisende geva l l e n '  wordt gegeven .  

I n  d e  j u rid ische l iterat u u r  [ 2 ]  wordt ech­

ter op grond van j u risprudentie aange­

nomen dat ook sprake kan z i jn van 

spoedeisende geva l le n  wanneer het gaat 

om zich herhalende of kortd u rende over­

tred ingen.  Het verkeerd sta l len  van een 

fiets zou beschouwd k u n n en worden a l s  

een voorbee l d  v a n  z i c h  herhalende en 

kortstond ige overtredingen,  waardoor 

het bestuu rsorgaan gerechtigd is om be­

stu u rsdwa n g  zonder voorafgaa n d e  

waarschuwing toe t e  passen .  

D i t  betekent dat b i j  overtreding v a n  e e n  

sta l l ingsverbod op g rond van d e  APV 

wèl en bij overtreding van een d ergel i jk 

verbod op g rond van de WVW n iet on­

midde l l i j k  fietsen kunnen word e n  weg­

gehaald d ie  fout gesta l d  staan,  maar die 

verder geen h i nder of gevaar  veroorza­

ken. Dit  i s  voora l van belang voor ge­

meenten die sta l l i ngsverboden in het le­

ven wi l len  roepen, mede om ontsier ing 

van het straatbeeld tegen te gaan.  

Mogelijkheid van mandatering 

De col leges van b u rgemeester e n  wet­

houders z i jn  bevoegd tot het nemen van 

de bes l u iten om verkeerd gesta l d e  fiet­

sen op te ru imen.  Zij kunnen deze be­

voegdheid mandateren. Onder m a n date­

ren wordt verstaan:  de machti g i n g  ( i n  de 

regel gepaard gaande met een opdracht) 

door een bestuu rsorgaan aan een ander 

om een bevoegdheid i n  naam e n  onder 

de verantwoorde l i jkheid van dit  be­

stu ursorgaan uit te oefenen.  M a n date­

ring kan zowel gebeure n  aan o nderge­

sch i kten (gemeentea m btenaren)  als aan 

n iet-ondergesc h i kten ( po l it iea m btenaren 

of particu l iere n ) .  Daadwerkel ijke over­

d racht van de bevoegdheid tot het be­

s l u it tot bestuu rsdwa n g  (delegatie) i s  

n i et toegestaan.  

Mandatering van de bevoegdheid tot het 

nemen van best u u rsdwangbes l u iten l igt  

voor de hand als de gemeente van plan 

is  m i n  of meer permanente oprui macties 

te houden.  

De daadwerke l ij ke u itvoering van be­

stu ursdwang (het d oorkni ppen van fi ets­

sloten,  het vervoeren en het opslaan van 

de fietsen e n  dergel ijke) kan i n  beginsel  

aan iedereen (ondergesch i kten e n  n i et­

ondergesch i kten) worden opgedrage n .  

Z O R  G V U  lD I G H E I  OS EI  S E N  
Het gebruik van d e  best u u rsdwang be­

voegdheid is verder  aan al ler le i  zorgvul­

d i g heidseisen gebonden, d ie  d eels door 

de admin istratieve e n  deels door de ge­

won e  rechter k u n n e n  worden getoetst. 

Het bes l u it tot het toepassen van be­

stu u rsdwang is een besch ikki n g .  Dit be­

tekent dat de eigenaar van de wegge­

haalde fiets bij de gemeente bezwaar 

tegen dit  bes l u it kan aantekenen e n  ver­

volgens eventueel in beroep kan gaan bij 

de admin istratieve rechter. Bij toepas­

sing van best u u rsdwa n g  zonder mede­

del ing vooraf zal  d oorgaans gee n  sprake 

zi jn van een schrifte l i jk  beslu it. Dit  zal 

overigens wel het geval zijn als d e  derde 

tranche van de Algemene wet best u u rs­

recht (Awb) van kracht wordt (waar­

schij n l i jk medio 1 997) .  De bestlJ u rs-



Fietswrakken worden in sommige gemeenten 
als 'grof vuil' gekenmerkt. 

dwangregel ing van de Awb sch rijft voor 

dat, i n d ien de besl iss ing tot het toepas­

sen van bestu u rsdwang n i et tevoren op 

sch rift kan word e n  gestel d  omdat er  

sprake i s  van een spoedeisend geva l ,  er 

dan zo spoedig mogel i jk een sch rifte l ij ke 

besl iss ing moet verschi jnen.  

De wijze waarop bestuursdwa n g  wordt 

u itgevoerd is een aangelegenheid  d i e  

a a n  de gewone rechter z a l  moeten wor­

den voorgelegd. Dit betekent dat gesch i l ­

len tussen de gem eente e n  de e igenaar 

van een fiets over onzorgvu l d i g  h a nd e­

len,  schade aan de fiets en d ergel ijke aan 

de civiele rechter moeten worden voor­

gelegd. 

De belang rijkste zorgvu ld i g h ei dseisen 

z ij n :  

Bekendmaken van h e t  beleid 

De gemeente heeft de verpl ichting de 

belangh ebbenden vooraf mededel ing te 

doen van het bes l u it bestuu rsdwa n g  toe 

te passen.  Dit kan het beste gesch ieden 

door het plaatsen van borden of onder­

borden ter p l ekke. 

Het opslaan van de fietsen 

Tot de bevoegdheid bestuursdwa n g  u it  

te  oefenen behoort ook het ops laan van 

fout gestalde fietsen.  Het opslaan van 

, -

bestuu rsdwa ng u itoefent de zorg d raagt 

voor de meegevoerde zaken. Het ve i l i g  

opslaan v a n  weggehaa l d e  fietsen zal  

vooral  nodig z i jn als s loten z i jn doorge­

k n i pt. Het opslaan van fietsen is ten 

tweede aan te bevelen in verba nd met 

het retentierecht. Gemeenten mogen de 

kosten die gemoeid zijn met de uitoefe­

n i n g  van bestuu rsdwa ng ( i .c. het wegsl e­

pen en het opslaan van de fiets) verha­

len op de overtreder. I n  dat kader 

hebben ze de bevoegdheid om de mee­

gevoerde e n  opgeslagen goederen vast 

te houden totdat de versc h u l d igde kos­

ten z i jn  voldaa n .  

I n d i e n  e e n  fiets na d r i e  maanden n iet i s  

opgehaald,  mag d e  gemeente de fiets 

verkopen. Als verkoop n iet mogel i jk  is, 

mag de gemeente de fiets wegschenke n  

o f  l aten vernietigen. 

Registratie 

Wa n neer een fout gesta lde fiets met ge­

bruikmaking van de best u u rsdwa ng be­

voegdheid wordt verwijderd, is registra­

tie noodzakel ijk .  De volgende zaken 

moeten i n  i eder geval worden vastge­

legd : 

- sta l l i n gs locatie waar de fiets is aange­

troffen ;  

- omschrijvi ng va n de fiets (dames/heren, 

merk, type, k leur, framen u m mer, eventu­

eel postcode, bijzondere kenmerke n ) ;  

deze fietsen i n  een afgesloten en/of be- - opslag locatie en depotvo l g n u mmer; 

waakte ru imte is  o m  twee redenen a a n  - o f  de fiets op slot stond;  

te bevelen.  Ten eerste omdat degene d i e  - of de fiets vastgeketend stond e n  of het 

s lot i s  doorgekn ipt; 

- datum van verwijdering;  

- grondslag waarop de fiets a l s  fout ge-

stald is aangemerkt; 

- welke d ienstdoende ambtenaar de fiets 

heeft verwijderd. 

Zo min mogelijk kosten voor de overtre­

der 

B ij het weg halen van fout gesta lde fiet­

sen moet de voor de eigenaren van deze 

fietsen m i nst kostbare methode worden 

toegepast. Dit betekent bijvoorbeeld dat 

bij fietsen die aan ketti ngsloten vastzit­

ten de ketting n iet in het midden moet 

worden doorgekn i pt, waardoor de ket­

t ing n i et meer bru i kbaar is, maar aan het 

e ind,  in de b u u rt van het s lot. 

O P R U I M E N  V A N  
F I  ETSW R A K K E N  
F ietswrakken z i jn fietsen d ie  i n  zodanige 

staat van onderhoud verkeren dat  er  n i et 

meer mee te rijden is en waa rvan boven­

dien mag worden aangenomen dat de 

eigenaar er afstand van heeft gedaa n .  

I n  tegenste l l i n g  tot h e t  wegha len  van 

fout gesta lde fietsen i s  bij het opruimen 

van fietswrakken geen eend uid ige j u r idi­

sche grondslag aan te wijzen op g rond 

waarvan gemeenten deze bevoegdheid 

hebben.  I n  de praktijk b l i jken gemeenten 

een van de volgende j u ridische construc­

ties te hanteren:  

1 .  I n  de APV wordt een bepa l i ng o pgeno­

men met het verbod een fietswrak op de 

openbare weg te hebben of te p l aatsen 

(of woorden van g e l ijke strekk ing) .  Het 

opru i men van fietswrakken wordt ver­

volgens opgevat a l s  het toepassen van 

bestuursdwa ng. 

2 .  Fietswrakken worden beschouwd als 

'zwerfv u i l '  of ' g rof vui l '  e n  worden op 

g rond van de m i l ieuwetgevi n g  (Wet mi­

l ie u beheer en de plaatsel ijke afva l­

stoffenverorde n i n g )  verwijderd. 

3. Fietswrakken worden beschouwd als ge­

vonden voorwerpen of als n iemands ei­

gendom ( boek 5 BW) . Gemeenten zi jn in 

zo ' n  geva l bevoegd tot het opruimen en 

( laten) vernietigen van de fietswrakken 

omdat ze eigenaar van de fietswrakken 

zijn geworden.  

A l l e  drie de mogel ij kheden z i jn doel­

treffend.  Het is echter aan te bevelen ac­

ties te baseren op een APV-bepal ing,  

omdat deze een expl iciet verbod bevat. 

De andere twee opties geven meer stof 

tot discussie. 

O ngeacht de j u rid ische grondslag d ie  

gemeenten h a nteren voor hun opru im­

acties van fietswrakken ,  zu l len deze ac­

ties aan bepaalde zorgvuldighe idseisen 

moeten voldoen. Deze zorgvuld ig heids­

e isen, die h ieronder worden geformu­

leerd, z i jn gebaseerd op het oordeel van 
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de Nationale ombudsman over een fiets­

wrakkenactie in Utrecht ( R apport van 25 

apri l 1 995).  
Tijdige aankondiging 

De actie dient t i jdig te worden aangekon­

digd i n  bijvoorbeeld de plaatsel ijke of re­

gionale b laden.  Wa n neer een gemeente 

min of meer permanente oprui macties 

houdt, z u l l e n  deze aankondig ingen re­

gelmatig ( b ijvoorbeeld eens in de twee 

maanden) herhaald moeten worden. 

Duidelijke definitie fietswrak 

Gemeenten z u l l e n  i n  h u n  aankond i g i n­

gen moeten aangeven wat precies onder 

een fietswrak moet worden verstaan .  

O m  ervan verzekerd t e  z i j n  dat degenen 

die belast z i jn  met het daadwerkel i jk op­

ruimen van de fietswrakken zorgvu ld ig  

te  werk gaan,  is  het  aan te  bevelen een 

handleid i ng op te  ste l l e n  waarin een 

scherpe defi n it ie van het begrip 'fiets­

wrak' wordt gegeve n .  

E e n  fiets i s  volgens de rei n i g i ngspolit ie 

van de gemeente Amsterdam bijvoor­

beeld een fietswrak i ndien het: 

- i n  onvoldoende staat van onderhoud 

verkeert (er  is n iet mee te r i jden),  èn 

- i n  verwaa rl oosde toestand verkeert (er i s  

lang n i et m e e r  op gereden, de voorma l i ­

ge eigenaar heeft er  ken nel ijk afstand 

va n gedaan ) ,  èn 

- een geri nge economische waarde heeft 

(de kosten voor het opkna ppen van de 

fiets l iggen hoger dan de waarde van de 

fiets ) .  

Opslagtermijn 

Voordat fietswra kken vern ietigd kunnen 

worden, z u l len zij  en ige t i jd  moeten wor­

den opgeslagen. De eigenaar van de 

fiets of het fietswrak krijgt op deze wijze 

gelegenheid z i jn e igendom te c la imen.  

I n  hun aankondig ing z u l len gemeenten 

bekend moeten maken welke opslagter­

mi jn  zij hantere n .  Op g rond van de Ge­

meentewet moeten fietswrakken overi­

gens min imaal veertien dagen 

opgeslagen worden .  De wettel ij ke op­

slagtermijn van dr ie  maanden kan tot 

veertien dagen worden teruggebracht, 

ind ien  de kosten van opslag van een 

zaak i n  verhouding tot z i jn waarde one­

venredig hoog worden. Dit  zal  bij fiets­

wrakken doorgaans het geval z ij n .  

A A N B E V E L I N G E N  
Gemeenten z u l l e n  ervoor moeten zorgen 

dat j u rid ische maatregelen in de vorm 

van sta l l i ngsverboden er n i et toe leiden 

dat het gebru i k  van de fiets afneemt. 

Daarom z u l len derge l ijke maatregelen 

onderdeel moeten z i jn  van een gemeen­

telijk beleid dat is gericht op het sti mu le­

ren va n het gebruik van de fiets. Een be­

langrijke maatregel in dat kader is het 

zorgen voor voldoende sta l l i ngsvoorzie-
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Opruimacties moeten het sluitstuk vormen van een breder gemeentelijk beleid, waaronder 

begrepen het zorgen voor voldoende stallingsvoorzieningen. 

n i ngen, zowel kwantitatief a ls  kwalitatief 

(goed berei kbaar, d i efstalvei l i g ,  e nzo­

voort). Pas a l s  dergel i jke sta l l i ngsvoor­

z ien i ngen in voldoende mate aanwezig 

z i jn ,  zou een gemeente als s l u itstuk van 

het beleid maatregelen kun nen nemen 

om het sta l l e n  van fietsen op bepaalde 

plaatsen tegen te gaan.  

Wan neer sta l l i ngsmaatregelen noodza­

kel i j k  worden geacht, verdienen maatre­

gelen i n  de fysieke sfeer i n  beg i nsel de 

voorkeur boven maatregelen in de j u rid i ­

sche sfeer. B ij maatregelen i n  de fysieke 

sfeer moet worden gedacht aan het zo­

danig i nrichten van een ple in of straat 

dat het n i et mogel ijk is fietsen ergens 

aan vast te ketenen.  Maatregelen in de 

fysieke sfeer hebben als voordeel dat er  
geen voorsch riften behoeven te worden 

u itgevaardigd en/of borden geplaatst 

(dereguleri ng) .  Bovendien is geen con­

trole nodig. 

Wa n neer gemeenten sta l l i ngsverboden 

i n  het leven w i l len roepen, is het om 

twee redenen aan te bevelen gebruik te 

maken van de APV, in p laats van de 

WVW (het p laatsen van bord model E3 

op grond van een verkeersbesl uit) .  

De eerste reden is dat gemeenten rui me-

K O RT W E G  

re mogel i jkheden hebben.  D e  tweede re­

den om gebru i k  te maken van de APV, is 

dat gemeenten gebruik  k u n n e n  maken 

van eigen borden (fa ntasieborde n )  die 

wel voor een gehele zone van toepas­

s i ng kunnen worden verklaard, in tegen­

ste l l i ng tot het verkeersbord E3. 
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• Het parkeren van fietsen kan worden gereguleerd met RVV bord E3 

of met ' fantasieborden ' . 

• Door middel van het toepassen van 'bestuursdwang' , kan een ge­

meente fout geparkeerde fietsen verwijderen . 

• Voor het verwijderen van fiets wrakken worden verschillende juridi­

sche grondslagen gehanteerd. 



m i d d e n k a t e r n  

De fi l osofische mob i l ite itsmythe van de NS 

Twee hoge NS' ers maken zich zorgen over 

het m i l i eu en de mobil iteit. En omdat ze 

fl ink wat onderzoekgeld te besteden heb­

ben, leggen ze het probleem beha lve aan 

vervoereconomen van de VU-Amsterdam 

ook voor a a n  Bas Kee, hoog leraar in de filo­

sofi e. Hoewel onder zijn leiding een origineel 

betoog wordt geschreven door ir. Jan van 

der Stoep, h aakt de NS af voordat de resu l­

taten echt vorm begi nnen te krijgen. Voor de 

meeste werknemers b l ij kt het vraagstuk 

toch te a bstract. Het spoor loopt dood. Kee 

en Van der Stoep hopen echter nog steeds 

op erken n i n g  van h u n  theorieën. 

Het is geen revol utiona i re gedachte: laat eens iemand u it  een 

volkomen andere d isci p l i n e  met een frisse, kritische bl ik kijken 

naar het probleem waar j ij je a l  iedere dag over bui gt. En bij 

voorkeu r  ook over de o m h e i n i ng .  Want hoezeer een bed rijf of 

organ isatie ook ijvert om n iet te verkokerd naar het e igen werk­

terrei n  te ki jken, veelal  ontkomt men toch n iet aan een zekere 

mate van bedrijfsbl indheid .  

Voor de N eder la ndse S poorwegen geldt dat  ook.  Als  j e  dage­

l ij ks gefixeerd bent op het kl anten trekken en houden, zou je de 

grote l i j nen en vooral de lange-termij neffecten uit  het oog kun­

nen verl ieze n.  

Twee medewerkers van d e  

N S  waren z i c h  v a n  dat r is ico 

meer bewust d a n  wie ook: 

i r .  Jaap Kra bbedam, hoofd 

Afd e l i n g  I nfrastruct u u r  en 

dr. Theo Tie leman,  de i n m id­

dels gepensioneerde con­

cerncontro l ler. Zij  verlangden 

wat meer afsta n d  va n d e  

comp lexiteit va n de a l ledaag­

se bed rijfsvoeri n g  en vroe­

gen zich af hoe het met 't 

m i l i e u  zal gaan,  bezien in het 

l icht van de m o b i l iteitsont­

wikkel in gen.  Vragen die men 

met beh u l p  van reke nmodel­

len e n  sce n a rio's te l ijf kan 

gaan, maar die ook een wat 

afsta ndel ijker  aanpak recht­

vaa rdigen.  M a a r  wie zou dat 

kunnen? 

Krabbedam was a l  vertrouwd 

met de reformatorische wijs­

begeerte, terwijl  Tieleman 

eens babbe lde met broer Henk d ie  op fi losofische wijze econo­

m i e  doceert aan de theolog ische facu lteit in Utrecht. Zo kwam 

h et d u o  terecht bij prof. dr .  Bas Kee. N iet a l l een hoog leraar in  

d e  fi losofie van management en orga nisatie a a n  de VU in 

Amsterdam, maar ook bijzonder hoog leraar aan de 

E rasmusun iversiteit in Rotte rdam voor reform atorische wijsbe­

g eerte. En waar mannen elkaar ken ne n  en bovendien beschik­

k e n  over een zak o nderzoekgeld, kan het me rkwaardig lopen. 

M O B I L I T E I T  O N D E R V R A A G D  

De N S  g ing daa rnaast toch ook te rade bij de VU-economen 

N i jkamp en Ri etveld,  wèl  vertrouwd met verkeer e n  vervoer. 

Met als gevol g  dat er  een para l le londerzoek van de grond 

kwam. Jaap Vleugel,  verbonden aan de Vakg roep Rui mte l ijke 

E conom ie, bestudeerde of het beg rip mi l ieu gebruiksrui mte iets 

k a n  bijd ragen aan beleidsvo rming door een m i l ieugebru iks­

r u i mte en een m i l i e u be lasting voor het verkeer vast te ste l len.  

Het resu ltaat was een gedegen ra pport i n  de reeks 

' I nfrastructuur,  Transport en Log istiek' van de Delftse 

U n i versita ire Pers. 

In d ie Delftse serie zal men echter tevergeefs zoeken naar een 

o nd erzoekrapport van f i losofische h u i ze .  Het onderzoek van 

Kee, uitgevoerd door ir .  J. van der Stoep, leidde slechts tot een 

b roc h u re onder de titel Mobiliteit ondervraagd: een analyse 

van de moderne mobiliteitsproblematiek. 

Kort samengevat kiest Van der Stoep in z i jn betoog n iet voor 

e e n  afwegi n g  van i ndividuele (mobi l iteits)vrij heid,  bereikbaar­

h e id, leefbaarheid en d u u rzaamheid (zoals in het SVV 11 
g eschiedt), maar voor een kritische ondervrag i n g  van de mobi­

l iteitsontwi kkel i n g  zelf. Mobi l iteit beschouwt Van der Stoep als 

' e e n  vorm van socia le i nteractie, een manier waarop samen le­

v i ngsverba nden in ru imte en tijd op elkaar betrokken k u n nen 

worden' .  I n  een boeiende cultuurhistorische ana lyse legt hij uit 

h oe de moderne westerse samen leving aan haar visie op die 

begrippen tijd en rui mte is 

g ekomen, e n  dus op haar 

vis ie op mobil iteit. 

Vervo l gens introd uceert hi j  

het verschij nsel hypermobi l i ­

teit :  extra mobi l iteit d i e  ont­

staat omwi l l e  van de mobil i­

teit,  e n  de socia le  i n teractie 

j u ist belemmert. Een voor­

beeld: omdat iedereen al  in 

S panje i s  geweest, moet je 

n u  naar veel exotischer 

beste m m i n gen om ' u ni eke' 

e rva ringen op te k u n nen 

doen. 

U itga ande van deze i nvals­

hoek komt Van der Stoep 

tenslotte tot een voorzichtige 

opsom ming van consequen­

ties voor het te voe ren mobi­

l iteitsbeleid.  Een daarbij i n  

het oog springende aan beve­

l i n g  is :  n i et b l ijven steken in 

de verlammende tegenstel-
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m i d d e n k a t er n  

I i ng tussen i ndividuele e n  col lectieve belangen, maar op zoek 

gaan naar een positieve beleidsricht ing .  

Samengevat k l inkt dat well icht nogal  cryptisch .  Toch is de bro­

c h u re dat geenszins.  Het stu k  bevat tot d iscussie u itnodigende 

bespiegel i ngen, verrassende i n valshoeken en tot naden ken 

stemmende vraagste l l i ngen.  Maar echt concrete toekomstver­

wachtingen of a a n bevel i n ge n  ontbreken. 

A B S U R D ?  
Over dit stuk nu boog zich een i nterne NS-workshop. Prof. Bas 

Kee: ' De reacties waren gemengd.  Het gehoor verdeelde zich 

e igen l ijk  i n  twee partijen e n  dat is wat mij betreft een terugke­

rende ervaring a ls het over fi losofie gaat bij n iet-fi losofen.  

Sommigen hebben het  gevoel dat  hun e igen denke n  wat wordt 

opgerekt. Vooral de begri ppen socia le  i nteractie en hypermobi­

l iteit spraken aan. '  

Prof. dr. Bas Kee (rechts) en 
ir. Jan van der Stoep: mobiliteit filosofisch ondervraagd. 

' Maar a ndere n  klagen dat ze n iet weten wat ze morg e n  op de 

werkvloer met d i e  n ieuw-verworven kennis aanmoeten .  Hoe 

verdrietig het ook is, echt praktisch ingestelde mensen zijn 

moei l i jk  te wi n nen voor een verhaal  over de context waarin ze 

z ich bevi nden' ,  zo vult Van der Stoep aan. 

Maar op h un pragmatische houding worden werknemers waar­

schijnlijk ook vaak afgerekend door hun werkgever. Dan is het 

toch niet zo gek dat zij filosoferen min of meer als tijdverspil­

ling zien? 

' Dat is waar', beaamt Kee volmondig. ' Ik  kom dat zo d ikwijls 

tegen. Hier a l ,  bij de stu denten economie. '  

Is het dan niet een beetje absurd van de NS om mensen die 

zich dagelijks buigen over hoeveel rails er aangelegd moeten 

worden of hoe je de passagiers het beste kunt vertroetelen, nu 

op te zadelen met een cursus abstract denken? 

' Dat hangt er  vanaf hoe je over een ondern e m i ng wen st na te 



denken. Als je v i n dt dat je n iet verder h oeft te kij ken d a n  je 

eigen bedrijfsbelang,  d a n  wel ja.  Maar de N S  wilde n u  ju ist 

voorbij d ie oogkleppen. Maar van b u itenaf bezien kun je het 

i d ioot vinden,  ja, dat rea l i seer ik  me wel . '  

Paradoxaal i s  bovendien dat de i n it iatiefnemers, Krabbedam 

en Tieleman, die weersta n d  hebben kunnen voorzien.  Zij zwen­

gelden het onderzoek aan o p  basis van h u n  persoon l ijke 

bela ngstel l i ng,  maar wisten ook dat d e  resultaten voor velen 

geen zoden aan de d ijk  zouden zetten .  Beter dan wie ook weten 

zij i m mers dat f i losofie nooit zal le iden tot een keuze voor 

'meer of m i nder asfalt'. 

Kee b l ijft begrijpend knikken.  Hij  laat zich geen moment verlei­

den tot een fel weerwoord. Hi j  is  bescheiden,  kent de beperkin­

gen van zijn inz ichten.  ' Krabbedam e n  Tie leman waren zich 

bewust van de risico's, maar meenden n i ette m i n  dat je er met 

a l l ee n  maar  n a  te denken over een krantje en een croissantje 

ook n iet komt. Voor a l le  d u idel ijkheid wil ik er wel aan toevoe­

g e n  dat de begele id i ngsgroep vanu it N S  n i et a l leen u it die 

twee bestond, maar  veel groter was. En d ie  besloot een work­

shop te organiseren. Er waren dus ken n e l ij k  ook n iet-fi losofen 

overtuigd geraakt dat onze a n a l yses van belang zouden kun­

n e n  z i jn . '  

B A KZ E I L  
Naast genoemde workshop voor NS-medewerkers, verscheen 

er een a rti kel in het tijdsch rift Filosofie & Praktijk e n  bovendien 

org a n iseerde d e  N S  samen met de I nternationa le  School voor 

Wijsbegeerte in Leusden een conferentie om ook n i et-NS'ers 

a a n  het f i losofisch gedachtengoed te laten sn uffelen e n  om de 

overheid ken n i s  te laten nemen van het onderzoek. 

Toch zou je k u n nen ste l l en d at KeeNan der Stoep bakzei l  heb­

ben moeten ha len .  Het was i m m ers de bedoel i ng om net a ls  

Vleugel  een l ijv ig onderzoekra pport u i t  te brengen. 

Kee spreekt h et a l lemaal n iet tegen .  ' Het was best een avon­

t u u r  voor iedereen. Maar toen het o nderzoek en ige vorm 

begon te krijgen e n  wij ons bogen over een relevant vervolg, 

wijzigde de h o u d i ng van de NS. Men vroeg zich nu wel af waar 

wij ons eigen l i jk  mee bemoeiden.  Zij moeten n u  eenmaal  vóór 

a l l es zorgen ren dabel te draa ien. '  

B E N A U W E N D  P LA AT J E  
Voor wie met Kee e n  Van der Stoep praat, i s  het lastig vrede te 

h e bben met h u n  berusten d e  houding .  Er  l igt een u itdagend 

verhaal,  waa ri n het mobi l iteitsgedrag op een originele manier 

wordt benaderd. Maar als het aankomt op beleidsbesl issi ngen 

die daaruit kunnen of moeten voortvloeien,  haken ze af.  Het 

d u o  is daar i n m iddels a a n  gewend geraakt: 'Wij weten gewoon 

n iet hoe we d a a rop moeten reageren. Als men daarop bl i jft 

a a n d ri n gen, z i j n  we machteloos. '  

In plaats daarva n probeert Kee nog eenmaal  zijn bedoel i ngen 

onder woorden te brengen.  Toegegeven, dat is  even doorbij­

ten .  'Wat i k  zie is  een triest, benauwend plaatje' ,  zo begi nt Kee. 

'Het economisch belang gaat boven al les en daarnaast vindt de 

overheid dat er n iet betutteld mag worden -en dat ben ik  met 

ze eens- vanwege de vrij he id  van h et i nd iv idu .  Wij hebben 

geprobeerd, geëxperimenteerd, of j e  aan die beklemming op 

zijn m i nst zou k u n n e n  torne n .  Overigens zie j e  dat ook op a nde­

re terre inen.  N iet al leen het verkeers- e n  vervoerbeleid tekent 

z ich zo af, de structuur  va n de hele maatsch a ppij zit zo i n  

e l kaar. Maar v o o r  wat betreft h e t  verkeer hebben w i j  gepro­

beerd a nders tegen mobi l iteit aan te kijken. N iet dat je daarmee 

op zich iets verandert, maar als je beg i nt met de bea ntwoor­

d i n g  van de vraag wat de functie v a n  mobi l iteit nu precies is,  

k u n  je op z i jn m i nst tot een ander keuzecriteri u m  i n  het beleid 

komen . '  

m i d d e n k a t e r n 

' N u  is het een vorm van trade-off waarbij bij voorbaat àf de 

economie wi nt, àf de u itkomst ongewis is  al  naar ge lang de 

pol itieke conste l l atie van g roepen. Terwijl de vraag wat mobi l i ­

teit  dan eige n l ijk  betekent, n iet aan de orde komt. Dus a l s  je 

nou berede neerd een norm zou kunnen ontwikkelen d ie  werke­

l i jk  hei lzaam is voor de sa menleving in plaats van voortd urend 

b innen dat afweg i ngsverhaal  heen e n  weer te b l ijven schuiven, 

zou j e  een stuk opgesch oten z i jn.  Of we dat bereikt hebben met 

ons experi ment is nog een beetje de vraag. Wijzelf hebben i n  

i eder geval het gevoel d a t  dit het n o g  n i et helemaal  i s .  We 

moeten nog verder en daarop is ook ons nieuwe onderzoek­

voorstel gebaseerd. Daarin vragen we n i et rechtstreeks naar 

die norm, m a ar naar de manier waarop het feite l i jk  mobi l iteits­

systeem zich verhoudt tot haar omgevi n g . '  

I V V S - V O O R S T E L  
J u i st toen Kee e n  Van der Stoep inzicht kregen i n  verdere 

onderzoekstappen en een n ieuw onderzoekvoorstel konden 

l anceren ,  h a a kte d e  NS dus af. Toch viel het doek toen niet 

defi n itief. Tijdens e n  n a  het congres dat openstond voor 

belangstel lenden uit n i et-NS-hoek, werd opnieuw gezegd dat 

de overheid iets aan h u n  theorievorm i n g  zou kunnen hebben. 

R .  F i larski,  werkzaam bij  de Adviesdienst Verkeer e n  Vervoer 

van Rijkswaterstaat, zag er wel hei l  in en suggereerde dat het 

tweeta l h u n  voorstel voor vervolgonderzoek in moest dienen 

bij  het projectbureau-IVVS. Bi j  d it bureau zijn medewerkers 

gedetacheerd van vier organisaties (V&W, VROM, N S  ( I )  en 

Novem), d i e  jaarl ij ks een a a ntal onderzoekvoorste l l e n  honore­

ren en begeleiden.  Kee: ' Fi larski von d  onze ideeën i nteressant, 

m i ssch ien ook vanuit zij n h istorische belangste l l i n g  [ F i l a rski is 

de a uteur van Kanalen van de koning-koopman: goederenver­

voer, binnenscheepvaart en kanalenbouw in Nederland en 

België in de eerste helft van de negentiende eeuw - KE1.  H ij 

praatte erover met z i jn  medewerkers en kwam toen met dat 

IVVS-idee a a n ,  maar waarsch uwde wel dat het projectbureau 

zou kunnen weigeren vanwege gebrek a a n  bele idsre l evantie.'  

Dat k l inkt o p  zi jn m i nst eigenaardig. Een ambtenaar die pleit 

voor een o n derzoek hoewel h ij het profijt voor het departemen­

ta l e  beleid b l ij kbaar n iet helder voor ogen heeft. Kan F i larski 

dat u itleggen.  ' Neen, '  laat die desgevraagd telefon isch weten.  

Alsof het o m  een del icaat staatsgeheim h an delt, kl i n kt het  afge­

meten: 'Geen commentaar. '  

Kee e n  V a n  der Stoep wachten i ntussen ged u l d i g  af: 'Wij heb­

ben nooit meer iets gehoord. We weten natu url i jk  dat z u l ke 

zaken lang kunnen d u ren, maar zó l a ng .. .' Maar ook die kriti­

sche noot i s  gek. Eén s impel  telefoontje naar het projectbu­

reau- lVVS leert im mers waar die vertraging vandaan komt. Kee 

e n  Van der Stoep dienden hun p lannen in op het moment dat 

het bureau de onderzoeken voor 1 996 al vergeven had.  Het 

wachten is n u  dus op het najaar wanneer er voor 1 997 bes l i st 

za l  worden .  Of Kee c.s. d a n  een kansje maken? Daar kan het 

projectbureau op d it m oment geen z i n n i g  woord over zeggen.  

Wel merkt men op dat d it  lopende jaar de onderzoeken werden 

i ngedeeld i n  vi jf  themag roepen en dat d ie i n  1 997 gehandh aafd 

z u l le n  b l ijven. Eén daarvan is bij uitstek geschikt om de f i loso­

fen in onder te brengen:  de mobi l iteitsmythe. 

KARIN EVERS 
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ons nieuwste pro 
zijn hier twee ping 

Onder al le omstandigheden moeten verkeerssituaties 
duide l ijk zichtbaar en herkenbaar zijn. Bij goed weer en bij 
slecht weer. Overdag, 's nachts en tijdens de schemering. 

Daarom is  er nu 3M Scotchlite Fl uorescent 
Diamond Grade. De s uperieure folie die twee kwaliteiten 
combineert: de nachtzichtbaarheid van het nieuwste 



dukt te demonstreren 
uins in de sneeuw. 

3 M  retro-reflekterend materiaal en de dagzichtbaarheid van I t · fluorescerend materiaal. Voor optimale verkeersvei l igheid. nnoil ,/1 lOn Met dank aan onze zuidpool se mannequins. V U 
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Apeldoorn behoort met 150. 000 inwoners tot de tien grootste gemeenten van Nederland en 

kenmerkt zich door een evenwicht tussen groen en groei. De gemeente ligt aan de rand van 

de Veluwe en kent een groeiende zakelijke bedrijvigheid. Het prettige woonklimaat en de vele 

recreatieve mogelijkheden maken Apeldoorn tot een interessante vestigingsplaats. In het werk 

van de 1400 medewerkers van de gemeente Apeldoorn is doelmatigheid 

het uitgangspunt. Daarnaast staan publieksgerichtheid en openheid hoog in het vaandel . 
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De afdeling Verkeer van de dienst Openbare Werken zoekt een n ieuwe collega voor de functie van: 

Oe gemeente wil meer 

vrouwen, leden van 

etnische minderheden 

en gehandicapten 

benoemen in functies 

waarin zij onder­

vertegenwoordigd zijn. 

Zij worden daarom 

uitdrukkelijk 

uitgenodigd 

te solliciteren. 

Als aan de gestelde 

eisen wordt voldaan, 

wordt één van hen 

benoemd. 

VERKEERSTECHNISCH MEDEWERKER(V/M) 
Voor 38 uur per week, voor de periode van 3 jaar. 

De organisatie 
De gemeente Apeldoorn, met ruim 1 50.000 
inwoners, is volop in beweging. Zowel in de 
binnenstad als in de stadsuitbreiding staan 
veel projecten op stapel. Het gemeentelijk 
vervoer- en verkeersbeleid wordt voorbereid 
en uitgevoerd door de afdeling Verkeer. 
Het wordt gekenmerkt door het terugdringen 
van de groei van de automobiliteit en het 
bevorderen van het gebruik van de fiets en 
het openbaar vervoer. Onderdelen van dat. 
beleid hebben al gestalte gekregen. 
Een verkeersplan voor de binnenstad is in 
ontwikkeling. De afdeling Verkeer bestaat uit 
ca. 20 medewe rkers en is onderdeel van de 
dienst Openbare Werken. Deze dienst be­
hoort tot de sector Stadsontwikkeling. De 
afdeling Verkeer kent de taakvelden verkeers­
planologie (waaronder openbaar vervoer), 
verkeersbeheer , parkeren, verkeersregel ing/ 
bewegwijzering en verkeersapparatuu r.De 
vraag naar verkeersprodukten is, ondanks 
regelmatige inzet van diensten van adviesbu­
reaus, groter dan de beschikbare capaciteit. 
Dit vraagt om een voortdurende priori�ering. 

De functie 
De grote hoeveelheid verkeersproducten die 
de komende jaren moet worden geleverd 
maakt een tijdelijke uitbreiding van de afdeling 
nodig. De functie is met name gericht op be­
leidsuitvoerende (verkeerstechnische) taken. 
Deze bestaan in hoofdzaak uit: 

het afhandelen van brieven en klachten 
over verkeerszaken; 

- het verstrekken van informatie en het 
geven van adviezen over te treffen c .q. 
gerealiseerde verkeersvoorzieningen; 

- het analyseren van verkeerssituaties; 
het leveren van verkeerstechnische 
ontwerpen; 
het in teamverband leveren van een bijdra­
ge in de inrichting van de openbare ruimte; 
het opstellen van beleidsadviezen. 

De nadruk in het takenpakket ligt op het 
afhandelen van brieven en klachten over 
verkeerszaken. 

De eisen: 
Aan de medewerker worden de volgende 
eisen gesteld: 

een verkeerstechnische opleiding op 
HBO-niveau; 
3 à 5 jaar ervaring in genoemde 
werkzaamheden, bij voorkeur opgedaan 
bij een gemeente; 
affiniteit met automatisering (waaronder 
geautomatisee rd ontwerpen); 
inzicht in- en gevoel voor stedebouwkundige 
en ruimtelijke kwaliteiten; 
zelfstandig èn in teamverband kunnen 
functioneren; 
een klantgerichte instelling en kunnen 
werken met bewonersparticipatie; 
uitstekende mondelinge en schriftelijke 
uitdrukkingsvaardigheden. 

Het salaris 
Het salaris in deze functie bedraagt maximaal 
f 6. 1 63,- bruto per maand, functieschaal 1 0, 
afhankelijk van opleiding, ervaring en 
functioneren. 

Informatie en sollicitatie 
meer i nformatie over de functie is verkrijg­
baar bij de heer H. Vos, hoofd afdeling 
Verkeer a.i. ,  telefoon 055 5802554 of bij 
de heer R. Kleine, coördinator verkeers­
beheer, telefoon 055 5802555; 
sollicitaties dienen uiterlijk binnen 1 0  dagen 
ontvangen te zijn door de heer H . F:M. 
Geelen, hoofd van de stafeenheid 
Personeel van de sector Stadsontwikkeling, 
Postbus 9033, 7300 ES Apeldoorn, 
met vermelding van vacaturenummer 
$0/951 7  op brief en envelop. 

Overigens 
bij de selectie wordt een vertegenwoordi­
ging van de afdeling betrokken; 
een psychologisch onderzoek kan deel 
uitmaken van de selectieprocedure; 
acquisitie naar aanleiding van deze 
advertentie wordt niet op prijs gesteld. 



Het gemeentelijk perso­
neelsbeleid is gericht op 
een toename van het 
aantal vrouwen en leden 
van etnische minder­
heidsgroeperingen. 
Daarom zal bij gelijke 
geschiktheid de voorkeur 
worden gegeven aan 
kandidaten uit deze 
groet>eringen. 

So/Iidtoties binnen 1 0  
dogen na verschijning van 
dit blad te richten aan 
burgemeester en 
wethouders von Lelystad. 
Postbus 9 1. 
8200 AS Lelystad. 
8ezoekodres: 
Stodhuisplein 2, 
t:eIe(oon (0320) 27 89 1 I  

NA ocquisifie n.a.v. deze 
odvettentie wordt niet op 
prijs gesteld. 

G E M E E N T E HERHAALDE OPROEP 

L E LY STA D De gemeentelijke 
organisatie is opgebouwd uit drie diensten: de bestuursdienst (BD), 

de dienst maatschappelijke zaken (MZ) en de dienst stads-
ontwikkel ing en openbare werken (SOW). 

De afdeling technische werken van de dienst SOW is ondermeer 
belast met het ontwerp, de aanleg, het onderhoud en beheer van 
civieltechnische werken en het ontwikkelen van het gemeentelijke 

verkeer en vervoerbeleid. De afdeling omvat de secties bedrijfs­
bureau, voorbereiding, uitvoering en technische installaties. 

Binnen de sectie voorbereiding is de vacature ontstaan voor een 

SENIOR 
VERKEERSKUNDIGE Vm 

Lelystad is een middelgrote gemeente 
met ruim 60.000 inwoners. 
Zowel de woon- als de werkfunctie van 
de stad zijn volop in ontwikkeling. 
Het gemeentelijk verkeer· en vervoer· 
beleid levert een bijdrage aan die ontwik· 
keling. Daarnaast is het beleid gericht 
op het verbeteren van de verkeersveilig­
heid en het geleiden van de mobiliteit. 

Functie-Inhoud 
De functionaris is verantwoordelijk 
voor de coördinatie van het beleid op 
het gebied van verkeer en vervoer. 
Verder houdt hij zich bezig met 
- het initiëren, ontwikkelen en advise· 

ren van het beleid; 
• het onderhouden van interne/externe 

contacten in het kader van stads­
beheer en stadsontwikkel ing; 

· het onderhouden van externe contac­
ten met de provincie en het rijk; 

· het coördineren van het parkeerbeleid 
en het openbaar vervoer; 

- het voorzitterschap van de ambtelijke 
verkeerscommissie (adviescommissie). 

Functie-eisen 
. HBO-verkeerskunde; 
- relevante werkervaring bij overheid ent 

of bedrijfsleven; 
- zelfstandig en in teamverband kunnen 

werken; 
- uitstekende communicatieve en 

schriftelijke vaardigheden. 

Salaris 
afhankelijk van leeftijd, opleiding en erva­
ring maximaal f 6.639,-- bruto per maand 
(schaal 1 0a). De gemeentelijke 
rechtspositieregeling is van toepassing. 

Inlichtingen 
Voor meer informatie kunt u contact 
opnemen met het afdelingshoofd de heer 
F. Warners, telefoon (0320) 27 85 07, 
of met de sectiechef de heer 
D.G. Berendsen, telefoon (0320) 27 84 97. 

Heeft u al eerder gereageerd naar 
aanleiding van deze vacature, gelieve niet 
opnieuw te solliciteren. 
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Oog voor kwa l ite it parkeergarages 

Hoewel Nederland over 

een behoorl ijk aantal par­

keergarages beschikt, kie­

zen a utomolisten lang n iet 

a ltijd voor deze parkeer­

m ogelijkheid. Als meer 

rekening gehouden wordt 

met gebrui kerswensen, i s  

d e  kwa l iteit -en daarmee 

het imago- op vrij eenvou­

dige manier te verbeteren. 

Ing. Beno Koens, ANWB 

N
ederland besch i kt momenteel 

over ruim 250 parkeerga ra­

ges. In principe zouden dat 

goede parkeerlocaties kun­

nen zi jn,  waar de gebru iker g raag zi jn 

auto achterlaat. U it de praktijk b l ij kt ech­

ter dat automobi l i sten n i et a ltijd even 

postitief over parkeergarages denken.  

Dat i s  n iet zo verwonderlijk; e r  bestaan 

i mmers nog steeds grauwe, don kere 

garages, waar weliswaar auto's in  kun­

nen,  maar d ie verder n iet erg gebru iks­

vriendel i jk  z ij n .  

Toch gebeurt er  de laatste jaren m ee r  

om h e t  negatieve i mago van pa rkeerga­

rages o m  te vormen tot een positief 

beeld dat recht doet aan de goede par­

keerlocaties. 

De g a rages krijg e n  steeds meer aan­

dacht van gemeenten, projectontwikke­

laars en beheerders. Men wil  bevorde­

ren dat de automobil ist gebruik wil 

maken van de parkeergarage. Om dat te 

bereiken moeten de belangen en wen­

sen van de gebrui ker voorop staan. En i n  

plaats v a n  een moei l ijk i n  t e  passen 

bouwwerk om auto's kwijt te raken, 

moet de parkeergarage veel meer de 

ontvang strui mte van de b innenstad wor­

den.  

I n  d it a rtikel volgt een beschouwing over 

de h u id ige sta nd van zaken rondom par­

keergarages. Een belangrij k aand achts­

punt daa rbij is de kwa l i te it. Tevens wor­

d e n  gegevens van bestaande garages 

vermeld, d ie  dienen a ls  vergel i j k i n gsma­

teriaal voor ge meenten en beheerders 

van parkeergarages. 

KWA L I T E I T S E I S E N  

Het beeld voor de toekomst wordt d u s  

positiever. Zowel b i j  nie uwe parkeerga­

rages a ls  bij het renoveren van bestaan­

de garages wordt steeds meer reke n i n g  

gehouden met de klant. Die bl i jkt overi­

gens n i et zo veeleisend te zijn, zo b l i jkt 

u it een aa nta l on derzoeken . Wat verla ngt 

de gebrui ker onder meer? 

- Een pa rkeergarage zo d icht mogel i jk  bij 

de e indbestem ming.  De automobi l ist 

kiest a l leen voor een garage aan de bui­

tenkant van de stad (vanwaar h ij met h et 

openbaar vervoer verder naar het cen­

tru m moet gaan) als hi j  echt ni et a nders 

kan.  Zijn e indbestemming e rgens anders 

zoeken is een a lternatief dat hi j  zeker 

overweegt. 

- Een parkeergarage d i e  hij gemakkel i jk  

kan vinden.  

Een goed middel om de gebruiker op 

een s n e l l e  manier naar de parkeerbe­

ste m m i n g  te loodsen is een parkeerge-

Meer oog voor de kwaliteit van parkeergarages moet ervoor zorgen dat automobilisten zich er wel­
kom voelen en dat het gebruik van de garages wordt bevorderd. 

, 



l e i d i n g ssysteem .  Ook in de garage moet 

hij goed zijn weg kunnen vinden, a l s  au­

tom o b i l ist én a l s  voetganger.  

- Een g a rage waa r  h i j  zich welkom voelt, 

met een ru ime i n rit  en met rijbanen en 

parkeervakken die voldoende breed z i jn .  

D e  g a rage moet tevens een algeheel ge­

voel van vei l igheid geven, hetzij door 

rondlopend, geün iformeerd personeel 

hetzij door bewaking met videocamera's. 

Daarbij is ook van belang dat de garage 

zo wei n i g  mogel i jk  kolommen en tussen­

wanden h eeft e n  bovenal een goede ver­

l ichti n g .  

- E e n  pa rkeergarage w a a r  h ij gemakkel i jk 

en sne l  kan afrekenen. Een f i le voor de 

betaa l a u tomaten kan de gebruiker n iet 

waarderen. 

- Een prett ige sfeer in  de garage.  E r  wordt 

echter verschi l l end gedacht over de ma­

n i e r  waarop die sfeer gecreëerd moet 

word e n :  een m uz i ekje bijvoorbeeld kan 

e ne rz i jds h e l pen om een behaag l ij ke 

sfeer te scheppen, maar anderzijds is er  

ook opva l lend veel  weerstand tegen m u ­

z iek d i e  men n iet z e l f  k a n  u itzoeken. Een 

garage met k leu raccenten op wanden e n  

kolommen z a l  meer gewaardeerd wor­

den d a n  m uziek.  

Eenderde van alle parkeergarages in Nederland, zowel de gratis als betaalde, is zeven dagen in de 
week 24 uur per dag geopend. 

ventieve maatregelen genomen worden,  

zoa l s  bijvoorbeel d  videobewaking van 

de in- e n  u itgangen, de trappenh u izen en 

telefoon, verfraai ingen, etcetera) 

- maluspunten ( bijvoorbeeld graffity, vui l ,  

s lecht onderhoud) 

de parkeervloeren.  Ook survei l la nces z ijn - bonuspunten (zoals extra voorzien in gen, 

T O E T S I N G S E I S E N  
De kwal iteit va n een parkeerga rage kan 

men vaststel l e n  aan de h a n d  van ta l loze 

onderdelen.  Als garages aan een aantal 

kwa l i teitseisen voldoen, k u n nen ze in 

a a n m erking komen voor de E u ropean 

Sta n d a rd Parking Award (ESPA). Die 

award bestaat s inds enige j a ren en 

wordt u itgegeven door de E u ropean Pa r­

k ing Associ ation ( E PA). 

I n  Neder land i s  de Veren ig ing van Ex­

ploitanten van Parkeerakkommodaties 

Neder land,  de Vexpan, belast met het 

toekennen van de ESPA-award. G a rages 

moeten d a a rtoe een m i n i m u m  aantal  

p u nten beha len, die m iddels een i nven­

tarisatie worden vastgestel d .  Aa nva n ke-

gemakkel i jker te rea l iseren. Een belang­

rijk onde rdeel van het onderzoek vorm­

den de a dv iezen aan de exploitant van 

de parkeerg arages o m  verbeteringen 

a a n  te b rengen. 

Dit project i s  gesubsidieerd door de ge­

meente Rotterdam en het M i nisterie van 

J ustit ie waarbij  - met medewerking van 

de Ka mer van Koophandel  - de Rotter­

d amse Ondernemersorganisatie als bud­

gethouder  fungeerde. 

Voor de u itvoering van het project i s  een 

toetsin gscommissie i ngesteld ,  waarin 

vertegenwoordigers z i jn  benoemd na­

mens de Vexpa n, de ANWB en de poli­

t ie .  I n  deze commissie werd overeen­

ste m m i n g  bereikt o m  de normen voor 

de E S PA-awa rd nader te defi n iëren. Bij 

l i jk was de waardering per onderdeel  de i nventa risatie van een garage wordt 

n iet zo stri ngent vastgelegd.  Doordat gekeken naar de volgende onderdelen: 

een vast team van de Vexpa n de i nven- - open baar toegankel i jk met een m i n i m a l e  

tarisatie verrichtte was d it g e e n  groot doorrijhoogte van 1 ,90 m; 

bezwaa r, maar bij de start van een on- - verl icht ing (op parkeervloer, trappen-

derzoek onder twi ntig parkeerga rages i n  h u is, bij  betaalautomaten, etcetera); 

Rotterdam bleek dat versc h i l lende perso- - i n/uitgang auto ( i nformatie, aanduid in-

nen tot g rote afwijki ngen konden komen. gen) ;  

Het  R otte rdamse onderzoek was een i n i- - pa rkeervloer (plaats kolommen, ver-

tiatief van de pol it ie Rotterdam-Rijn- keersci rc u latie, parkeervakken) ;  

mond,  i n  het  kader van een preventie­

actie voor a utocrimina l iteit. Met dit  pro­

ject wordt geprobeerd om de garages op 

een kwalitatief hoger niveau te brengen 

en d a a rmee aantrekkel ijker te maken, zo­

d at de weggebruiker daar z i jn voertuig 

za l  sta l le n .  I n  parkeerga rages kunnen im­

mers beter dan op pa rkeerterreinen pre-

- voetgangersroute (verwijz i ngen);  

- l i ften/trappen hu izen (aantal  l iften ,  trap-

breedte, enzovoort); 

- vei l ig h e i d  (video-observatie, personeel,  

afscherming bu itenopeningen, etcetera);  

- bewegwijzering b u iten garage (voor au­

tomobi l isten en voetgangers); 

- comfort ( betaalfac i l iteiten ,  platteg rond, 

wisselstrook i n/uitgang)  

Een garage kan exclusief de bonus- en 

maluspunten maximaal  1 85 pu nten be­

h alen.  De norm voor de award l i gt bij  

1 1 5  punten. 

Met de n ieuwe l ijst z i jn  i n  1 994 in Rotter­

dam de i nventarisaties u itgevoerd. N a  

de i nventa risatie kwamen aanvankel ijk 

vijf parkee rgarages voor de ESPA-award 

i n  aanmerking.  Twee beheerders hebben 

op basis va n het advies van de toet­

singscommissie in korte tijd enkele on­

derdelen verbeterd zodat in januari 1 995 

i n  totaal zeven parkeergarages in Rotter­

dam voor een ESPA-award in aan mer­

king kwamen.  Naast Rotterdam zijn nog 

1 5  a ndere g arages in Nederland in het 

bezit van deze onderscheiding,  waarvan 

er drie i n  Heerlen staan,  twee in Amers­

foort, Amsterdam en Leeuwarden en ten 

slotte hebben Apeldoorn, E ind hoven, 

Enschede, Hengelo, Maastricht en 

Utrecht er e l k  één. 

Tot beg i n  januari dit  jaar waren er i n  Eu­

ropa 26 awards uitgereikt, b u iten Neder­

l a n d  zijn dat er  dus maar vier. Twee zijn 

er  naar Zwitserland gegaan, één naar 

D u itsland en één naar F in land.  Dat wi l  

overigens n iet zeggen dat  de b u itenland­

se parkeergarages veel  s lechter zi jn.  In­

tegendeel ,  maar daar z i jn  soms ook nog 

andere ' b l i jken van kwa l iteit', waardoor 

het nut van een internationale 'award' 

wel l icht m i nder  groot is. 
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A A N TA l l E N  PA R K E E R ­

G A R A G E S  

Het geta l van 22 parkeergarages i n  N e­

der l a nd die een ESPA-award bezitten, 

zegt n iet zoveel wanneer niet bekend is 

wat het totaal  aantal  parkeergarages in 

Neder land is.  Gegevens daarover wa ren 

tot nu toe nauwel i jks voorhanden. 

Daarn aast kwa men bij de ANWB regel­

m atig vragen van leden binnen over par­

keergarages, met name over de l igg i ng, 

d e  openi ngstij den, de tarieven en de 

maxi male doorrijhoogte. 

Een en ander le idde ertoe dat de ANWB 

een onderzoek heeft opgezet naar aan­

ta l l en pa rkeergarages. Daartoe z i jn in­

ventarisatieform u l ieren naar gemeenten 

g ezonden en zijn beheerders benaderd 

voor aanvul lende gegevens. Hoewel het 

beeld nog niet compleet is,  i s  nu toch 

zo 'n  95% van de garages bekend. De ta­

bel len en fig u ren geven een overzicht 

van de belangrijkste resultaten, ook van 

gegevens als capaciteit, ta rieven, ope­

n i n gstij den etcetera. Wat deze laatste as­

pecten betreft i s  het respons-percentage 

echter lager, waardoor het cijfer van het 

totaa l  aanta l garages in Nederland per 

tabel kan versch i l len .  

B i j  h et verza melen van de gegevens l i gt 

het accent op openbare pa rkeergara ges. 

In het onderzoek is voor een openba re 

parkeergarage de volgende omschrijving 

aangehouden:  

1 .  Een g e bouw dat toeg anke l ij k  is voor per­

sonena uto's en waarbij de doorrijhoogte 

bij voorke u r  hoger is dan 1 .90 m; 

2. Een g a rage d ie  m i n i ma a l  moet bestaan 

uit één geheel overdekte laag. Als er  bo­

vendien een n iet-overdekt pa rkeerdek of 

a a n g renzend parkeerterrein aa nwezig is,  

dan mag het aantal n iet-overdekte par­

keervakken n iet meer bedragen dan 50% 

van het totaa l  aanta l vakken. 

3. Een garage, d ie i n  pri ncipe i s  gebouwd 

voor bewoners of perso neel, maar gedu­

rende een bepaalde tijd wordt openge­

ste l d  voo r het publ iek, bijvoorbeeld op 

koopavonden en zaterdagen. Een derge­

l i j ke garage valt onder het beg ri p 'deels 

openba re' parkeergarages. 

4.  Een garage die m i n imaal  ru imte biedt 

a a n  twi ntig personenauto's. 

H et wel of n i et moeten beta len voor het 

pa rkeren is geen crite r ium.  

E r  zij n parkeergelegenheden d i e  niet 

zonder meer a l s  openbare garage funge­

ren. Parkeerga rages bijvoorbeel d  bij 

cong res- of tentoonstel l i ngsgebouwen 

(zoals bij RAl of J aarbeurs) z i jn n iet a ltijd 

geopend. Ze worden in d it onderzoek 

wél geregistreerd, maar met de aa nteke­

n i ng dat er  een relatie l igt met het ge-

bouw. 

Daarnaast zijn er pa rkeergarages met af­

gescheiden gedeeltes, waar bijvoorbeeld 

al leen abonnementhouders of  dienst­

voertuigen mogen staan.  Van dergel ij k e  

garages is voor h e t  aanta l parkeerva kken 

de volgende optel som aangehouden:  

- de vr i j  besc h i kbare vakken voor auto's 

van bezoekers, op de dag waarop de 

meeste a uto's de g arage i n  mogen, zoa ls 

op koopavonden e n  zaterdagen; 

- plus de vakken die z i jn bestemd voor 

a bonnementhouders, maar niet a ls  zoda­

nig i n  de garage zi jn aangegeven; 

- p l us de vakken voor gehand icapten, a a n­

gegeven met bord E6, maar zonder ken­

tekenreservering.  

Uit  de verzamelde gegevens bl ijkt dat 7 3  

• <100 
o 100·200 
• 200·300 
o 300-400 
o 400-500 
• 500-600 
• 600·700 
o 700·800 
o >800 

16% 

21% 

,. Capaciteit parkeergarages in aantal 
parkeervakken. 

B E H E E R  

Op het gebied van het beheer i n  pa rkeer­

g arages valt een grote diversiteit te con­

stateren, er  zijn diverse mengvormen en 

deel names i n  eigendom en exploitatie. 

Over de begri ppen beheer, exploitatie en 

pl aatsen i n  Nederland over één of meer eigendom kan overigens gemakkel ij k 

pa rkeergarages besch ikken. In tabel 1 verwa rri ng ontstaa n .  In d it  kader i s  de 

zi jn per provi ncie de aanta l len parkeer- volgende i nterpretatie va n die begrippen 

ga rages en de aanta l len  vakken verm e l d .  gehanteerd: 

In de laatste twee kolommen is aangeg e- - eigenaar is d iegene, die het gebouw i n  

ven bij hoeveel vakken gratis gepa rkeerd eigendom heeft; 

kan worden en bij hoeveel vakken er 

vooraf beta a l d  moet worden. Hoewel bi j  

een pa rkeergarage vrijwel iedereen zal  

denken dat bij  het verlaten van de g a ra ­

ge betaald moet worden, bl ijkt dat n iet 

zo te z i jn.  Zo z i jn er pa rkeergarages, 

waar men g ratis de auto kan sta l len.  E r  

z i jn ook garages waar m e n  vooraf moet 

beta len.  Er is dan soms sprake van een 

vast bedrag voor e l ke keer dat er gepar­

keerd wordt ongeacht de pa rkeerd u u r. 

Soms is er wel een beperking van de 

pa rkeerd u u r  en moet men van te voren 

besl u iten hoe lang men wi l pa rkeren. I n  

h e t  l aatste geval is  er  d u s  feite l ijk geen 

versc h i l  met de pa rkeerautomaten op 

straat en parkeerterre inen.  

- exploitant is d i egene, d ie  verantwoorde­

l ij k  is voor het vaststel len van de tarie­

ven en d i e  het f inanciële r isico loopt; 

- beheerder is de instantie of organ isatie, 

die verantwoordelijk is voor de dagelijk­

se gang van zaken in de garage, zoals 

het schoonhouden, de bewaking, de in­

formatie. De pa rkeerder za l z ich met 

klachten in eerste instantie tot de be­

heerder moeten we nden. De naam van 

de beheerder wordt vermeld op h et par­

keerticket en op i nfoborden in de par­

keergarage.  

Een beheerder heeft soms een a a nta l ac­

tiviteiten u itbesteed aan een bed r i jf, dat 

bijvoorbeeld zorg d raagt voor het perso­

neel in de pa rkee rga rage. 

Tabel 1 . Openbare parkeergarages in aantal gebouwen en aantal vakken. 

provincie 

g roningen 

friesland 

d renthe 

overijssel 

flevoland 

gelder land 

l i m b u rg 

noord-brabant 

zeeland 

utrecht 

zu id-hol land 

noord-hol land 

Totaa l  

aanta l 

g a rages 

8 

4 

4 

1 8  

5 

1 4  

1 9  

30 

4 

29 

7 4  

4 4  

253 

a a nta l 

vakken 

tota a l  

1 937 

1 6 1 0  

1 1 2 4  

5946 

1 3 1 5  

3754 

6477 

1 0 424 

1 234 

9800 

29 949 

2 1  27 1 

94 841  

waarvan 

g ratis 

vakken 

1 1 5  

225 

759 

520 

4 1 3  

2032 

vooraf 

beta len 

1 7 0  

284 

458 

220 

5 1 6  

5 1 5  

940 

3845 

6948 



Tabel Z. Aantal uren dat een parkeergarage open is. 
van de vijf g a rages opnieuw gaan meten 

e n  kijken of er nog iets te vera ndere n 

valt. Er is een praktijkgeval bekend waar­

bij de hoogte zonder bezwaar 1 .90 m kon 

worden, waarna de garage alsnog in 

aanmerking kwam voor de ESPA-award. 

In Nederland is één opva l lende uitsc h i e­

ter bij een g a rage d ie  een doorrijhoogte 

heeft van 3.50 m. Deze g a rage wordt ook 

gebru ikt voor het laden e n  lossen van 

kleine vrac htauto's.  

aantal  u re n  

<20 

>=20 . .  <40 

>=40 ..  <60 

>=60 . .  <80 

>=80 .. < 1 00 

>= 1 00 .. < 1 20 

>= 1 20 .. < 1 40 

1 68 u u r  

achteraf 

5 

1 

1 3  

73 

1 2  

1 8  

1 2  

48 

Beta l i n g  

gratis 

5 

1 5  

I n  Neder land i s  h et beeld a l s  volgt. Van 

de n iet-overheidsi nstanties z i jn er meer 

dan 65 bedrijven, d ie  maar één of twee 

parkeerga rages onder h u n  beheer heb­

ben .  Daarna is er een groep van zes, d ie  

het beheer voert over drie tot en met 

t ien g a rages. Ten slotte z i jn  er d rie be­

heerders d i e  tussen de ti e n  en twintig 

pa rkeerg a rages tot h u n  dagel ijkse zorg 

k u n n e n  rekenen: Q-Park N ederland 

(voorheen bekend als Ru ijters),  Parkeer­

ma nagement Neder land ( P M N )  e n  WPM 

Beheer.  

De gemeenten zelf zij n overigens ook ac­

tief i n  h et beheer. Dat geldt voor onge­

veer veert i g  g e meenten in Nederland. 

Het grote aa ntal beheerders doet overi­

gens de vraag naar voren komen of er 

meer deskundigheid  e n  rendement ver­

krege n  zou k u n n e n  worden door een 

concentratie. Zoa ls ook k l e i ne gemeen­

ten zijn samengevoegd tot grotere een­

heden, zo zou bij een bu ndel ing ook 

meer desk u n d i g h eid op pa rkeergebied 

verkregen kunnen wo rden. De praktijk 

h eeft i n m i ddels  g eleerd dat u itbesteding 

n iet hoeft te betekenen dat de eigenaar 

van d e  pa rkeerga rage of de gemeente de 

g r i p  o p  h et beheer verli est. Er  zij n ta l l oze 

tussenvormen mogel i jk, waarbij er  even­

wicht o ntstaat tussen het gemeente l i jk  

parkeerbeleid,  d e  gebrui kerswensen e n  

h e t  rendement. 

B E O O R D E L I N G  A S P E CT E N  

We bespreken h i eronder kort een aantal 

va n d e  gegevens d ie  uit het onderzoek 

naar voren zijn g ekomen e n  waarop de 

garages beoordeeld kun nen worden.  

Grootte van parkeergarages 

De openbare garages zijn in het a lge­

meen ni et zo g root. Van de garages, 

waarvan d e  capaciteit bekend is, h eeft 

94% m i nder d a n  800 parkeerpl aatsen. 

Driekwart (76%) van de garages biedt 

rui mte a a n  m i nder  dan 500 a uto's. De 

garages z i jn  dus over het a lgemeen rela-
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tief k le in .  U i t  het oogpunt van exploitatie 

en vanuit de wens een redel i jk  voorzie­

n ingenpakket ( i ncl usief bewaking)  te 

k u n n en bieden, zou g rotere capaciteit de 

voorke ur verd ienen. Natuur l i jk  zi jn er 

heel  grote garages, waa r meer dan 3000 

auto's in gepa rkeerd k u n ne n  wo rden, zo­

a l s  bij Sch iphol .  In fi g u u r  1 wordt een 

overzicht g egeven van d e  capaciteit van 

geheel of gedeelte l i jk  openba re ga rages. 

Doorrijhoogte 

Er komen steeds meer auto's die voor 

meer doeleinden gesc h i kt zijn e n  daar­

om hoger zijn dan gewone personen­

auto's. Ook voor bestel busjes van de 

plaatsel ij ke midde nstand moet er  een 

pl aats in de garage z ij n .  

D e  doorrijh oogte i s  vooral van belang 

voor auto's met een i m periaal op het dak 

en voor de antennes o p  auto's. 

In d e  n i euwe Nederl a n dse Voornorm 

2443 voo r pa rkeergara ges, d ie  in apr i l  

1996 verschij nt staat e e n  m i ni male door­

rij hoogte van 2.00 m. Uit de i nventa risa­

tie b l i jkt dat 5 parkeerg arages beneden 

de vroegere hoogtenorm van 1 .90 m b l ij­

ven. 

Maar m isschien k u n n e n  de beheerders 

Openingstijden 

Van alle g a rages waarvan de openings­

t i jden beken d  waren, is  een bereken i n g  

gemaakt v a n  het totaal a a ntal u ren dat 

de parkeerga rage per week voor het pu­

bl iek toega nkel i jk  is .  Als een parkeerga­

rage 7 dagen i n  de week en 24 u u r  per 

dag open is,  dan scoort die garage het 

maximale a a ntal van 1 68 uur . I n  een en­

kel geval i s  geen opgave gedaan van de 

exacte tijden ,  maar is volstaan met de 

vermeld ing dat de garage open is t i jdens 

'winke l uren'  . Bij de bereke n i ng is dan 

u itgegaan van 56 uur ( 4  werkdagen van 

9 uur, een werkdag met koopavond van 

12 uur en een zaterdag van 8 u u r) .  I n  ta­

bel 2 zij n de openingsuren verme ld,  met 

een verde l i n g  over het moment van be­

talen. 

Kosten voor het eerste uur parkeren 

In tabel 3 is  aa ngegeven wat het eerste 

uur  parkeren kost. Als het eerste u u r  g ra­

tis is, wi l  dat overigens nog n iet zeggen 

dat voor het parkeren i n  z i jn tota l iteit 

n iet betaald hoeft te worden.  Soms hoeft 

voor het eerste u u r, of de eerste twee 

uur, n iet betaa ld  te worden,  maar wel 

voor de uren daarna. Ook komt het voor 

dat men bij b innenkomst in de g a rage 

een sta ndaardta rief moet beta len waar­

voor men de hele dag kan bl ijven staan. 

De tarieven tot e n  met f 1 ,50 per uur zi jn 

redel ij k  gel i jk verdeeld over de versch i l -

Tabel 3. Tarief voor het eerste uur in een parkeergarage waarbij n=208. 
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Tabel 4. De kosten voor het parkeren gedurende de eerste vier uur 

(bedragen i n  gu ldens) voor garages met een parkeertarief 

tarief >;0 >;3 

tot 3 tot 6 

Groningen 3 

Friesland 2 

Drenthe 3 

Overijssel 5 

Flevoland 

Gelderland 2 

Noord-Brabant 1 3 

Limburg 3 5 

Zeeland 1 

Utrecht 8 

Zuid-Hol land 2 1 7  

Noord-Holland 6 

Totaal Nederland 9 53 

len de reg io's in Neder land,  terwij l de ho­

gere tarieven vanaf f.2,50 bijna a l leen in 

de reg i o  west te vinden zij n ( Utrecht, 

Zuid-Hol land e n  Noord-Hol land) .  

Kosten voor d e  eerste vier uur 

Ter vergel i jk ing is in tabel 4 een over­

zicht gegeven va n  het g e l d  dat beta a l d  

moet worde n  als de a uto v i e r  u u r  i n  d e  

garage staat. De gegevens zi jn p e r  p ro­

vincie gepresenteerd. De tarieven kun­

nen van plaats tot plaats i n  de provi ncie 

versch i l len.  Ook b innen één plaats is  va­

riatie mogeli jk.  Het is n i et verwonderl i jk 

dat de garages i n  N oord- H o l l a nd, m et 

Amsterdam en Sch iphol  a l s  koplopers, 

de d u u rste zijn. I n  de tabel is gereke n d  

m e t  e e n  i nterva l v a n  f 3,-.  

I n  de tabel z i jn a l l ee n  de garages opge­

nomen d ie  n i et gratis z i jn .  Voor de vol l e­

digheid is wel F l evoland vermeld.  Daar 

waren de garages g ratis, maar daar 

komt i n  1 996 veranderi n g  i n .  
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Op het werkel ij ke verloop van het tarief 

i s  vanwege de vele versc h i l len  vrijwel 

geen a ntwoord te geve n.  Soms daalt het 

tarief a l  na het eerste u u r . Soms wordt 

de garage na twee uur pa rkeren d u u rder. 

Om een globale in druk te krijgen is geke­

ken of iemand voor vier u u r  parkeren 

meer of m i nder m oet betalen voor de 

u ren 1 tlm 4 e n  de uren 5 tlm 8. I n  30% 

van de garages is  het bedrag voor de 

tweede vier uur l ager. In 1 5% moet er 

meer betaald word e n  en bij iets meer 

d a n  de helft (55%) bl ijft h et bedrag het­

zelfde. 

Betaalmogelijkheden 

De meeste pa rkeergarages beschikken 

over een of meer betaa la utomaten.  

Sl echts i n  een enkel  geval  is  er a l leen 

een kassa . Het i s  e rg gebru i kersvri en de­

l i jk  als een automaat wisselgeld geeft en 

de mogelijkheid biedt om zowel met 

m u nten als ba n kbi ljetten te beta l e n .  

20" 
6' % 

• ge,n f50f biljet 

. 8I1een/5 

o .lIeen/l0 

_ /5 + /10 

o /5+ (10 + flS 

0 /5 + /10 + /25 + / 00  

2. Betaalfaciliteiten met munten van 15,- en 
biljetten. 

Toch komt het voor dat met een m u nt 

van f 5,- n iet beta a l d  kan worden .  Dat 

was tot maart 1 996 zelfs het geval bij 

een garage in het centrum van Amster­

dam, hetgeen regelmatig le idde tot 

wachtrijen voor de automaat, o m d at er 

eerst gewisseld moest worde n  bij de 

kassa . Vreemd genoeg i s  het d i rect afre­

ken e n  bij de kassa in d i e  garage n iet mo­

gel i jk. Op die manier ontstaan er i rrita­

ties bij de g ebruikers en krijgt de 

parkeergarage een negatief i m ago. 

Als een pa rkeergarage wil  overgaan tot 

het insta l lere n  van bankbi ljette n- lezers, 

moet er een redel i jk  evenwicht bestaa n  

tussen het tarief en het wisse lge ld  dat te­

rug betaa l d  moet worden in mu nten .  Bij 

een pa rkeerbedrag van f5,- waarvoor 

met een ban kbi ljet van f 50,- wordt be­

taald, moet naar  verhouding erg veel 

m u ntgel d  terug beta a l d  worden.  De kans 

dat  er  geen wisselgeld meer  is ,  wordt 

dan te g root. 

In fig u u r  2 is een overzicht gegeven van 

de fac i l iteiten van de d iverse beta a l a uto­

maten. In het onderzoek zijn g u ldens en 

rijksdaa l de rs n i et opgenomen, o mdat 

daar  vrijwel a ltijd mee te beta len is.  Ook 

naar  bankbil jetten van f 1 00,- e n  f250,- is  

n iet gevraagd, omdat d i e  niet g a n g ba a r  

zij n i n  het a uto matische beta l i ng sver­

keer. Inmiddels  zij n bij twee g a ra ges o p  

Nog weinig garages kennen faciliteiten om met een creditcard de 
garage binnen te rijden en bij de uitgang weer al te rekenen. 

Oe betaling met bankbiljetten tot en met f. 50, - is ook nog lang niet overal 
mogelijk. 



Sch i p h ol wel ba n kbi lette n l ezers voor 

f 1 00,- te v inden.  Bij een garage in Am­

sterdam wordt d it voorjaar een bankbil­

jetten l ezer voor d e  'vu u rtore n '-bi ljetten 

va n f 2 50,- a a n g ebracht. Deze n i euwe au­

tomaat zal  bij h et wisselen ook bi ljetten 

van f 25,- terug geven. Er  zit dus d u idel i jk  

een stijgende tendens i n  d e  bed ragen e n  

i n  de mogel i jkheden van de apparat u u r. 

E r  zij n voorts e e n  beperkt a a ntal gara­

ges, voornamel i jk  langs de g rensstreek, 

die ook de val uta van het aangrenzende 

land accepteren .  

Het betalen m et c reditcard is i n  Neder­

land,  althans voor de parkeergarages, 

nog n i et erg i ngeburgerd. Er  zijn maar 

vijf g a rages wa a r  met Visa, Eu ro/Master­

card, Di ners C l u b  of American Express 

betaald kan worden.  Voorts is  er  nog een 

gara g e  die a l l e e n  Visa e n  E u ro/Master­

card accepteert en ten s lotte is er  één ga­

rage die a l leen e e n  contract met Visa i s  

a a n g e g a a n .  Ken n e l ijk wordt gewacht op 

de c h i pcard, waa rmee hier en daar al 

proeven worden genomen. Voor een 

aantal  garages i s  het gebruik van de 

c h i p- k n i p  a l  aangekondigd.  Dat geldt ook 

voor het beta len met de pincode van 

bank en g i ro .  

C O N C L U S I E  

Uit d e  h iervoor genoemde gegevens zi jn 

door soms g rote onderl i nge versc h i l l en 

in de cijfers, geen eend u i dige conc l u sies 

te trekken .  Een aantal van de genoemde 

aspecten z i jn  ook n iet te beoordelen 

wan neer de context n iet beken d  is. Zo i s  

het moe i l ijk om een sta ndaard t e  geven 

voor bijvoorbeeld open i ngstijden of de 

parkeerta rieven, omdat een en ander 

sterk afhankel i jk  is van de voorz ien ingen 

in  de omgeving en bijvoorbeeld het 

plaatse l i jke parkeerbele id .  

K O R TW E G  

Genoemde gegevens dienen dan ook 

hoofdzakelijk als vergelijkingsmateriaal 

voor gemeenten en beheerders,  waarbij 

de spreid ing naar regio of provi ncie een 

referentiekader kan scheppe n .  

Daarnaast is  h e t  zi nvol b i j  de bouw van 

n i e uwe garages of bij aanpassing van 

bestaande garages rekening te houden 

met de onafh a n kel ijke kwa l iteitseisen, 

aan de hand waarvan de ESPA-award 

wordt toegekend.  

• Nederland telt ruim 250 openbare parkeergarages. met plaats voor 

in totaal circa 1 00 000 auto's. Ze zijn verdeeld over 73 plaatsen met 

één of meer parkeergarages. 

• Gemeenten en beheerders doen er bij de bouw of aanpassing van 

parkeergarages goed aan zoveel mogelijk rekening te houden met 

de gebruikerswensen . 

• Met maatregelen om garages aantrekkelijker te maken en aan be­

paalde kwal iteitseisen te laten voldoen. kan het gebruik van gara­

ges aanzienlijk worden bevorderd. 

TEe T raffic Systems, een betrouwbare partner 
TEC Traffic Systems levert u betrouwbare apparatuu r  en systemen voor de 

registratie, detectie en signalering van het verkeer. Onze sterke, innovatief 

gerichte engineeringsafdeling stelt u in staat om uw projecten op korte 

termijn te real iseren. Service en onderhoud voeren wij uit i n  eigen beheer, 

voor extra flexibil iteit. Dankzij de platte organisatiestructuur en korte com­

mun icatielijnen is TEC bovendien een plezierige partner om mee samen te 

werken. 

Onze specialisatie ligt op de volgende gebieden: 
• Verkeersregistratie en monitoring systemen 

• Inwinnen, beheren en toeleveren verkeersdata 

• Lus- en video-voertuigdetectie 

• Automatische incidentdetectie (SOS) 

• Radar- en lasersnelheidsmeetapparatuur 

• Land- en scheepvaartsignalering 

Wanneer op één van deze gebieden een betrouwbare partner wordt gezocht, houdt 

TEC Traffic Systems zich warm aanbevolen. 

TEC Traffic Systems 
Strijkviertel 50 
3454 PN De Meern 
Tel. (030) 662 90 00 
Fax (030) 662 90 29 

TEC � TRAFFIC® 
SYSTEMS 
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Mobi l ite itsp lan Ve l uwe geëva lueerd 

Drie jaar geleden kwam 

het Mobi l iteitsplan Veluwe 

van de g rond. Inm iddels is 

de n odige ervaring opge­

daan met versc h i l lende 

projecten, en zijn de eerste 

resu ltaten bekend. 

Drs. Gerard van Keken, Ir. Birgit 

Elands, Drs. Peter Sprenger 

Advies- en Onderzoeksgroep Beke 

Margot Tempelman, 

Pro vinciale VVV Gelderland 

O
ok op warme zonnige dagen,  

weekend-, feest- e n  vakantie­

dagen trekt Nederland er 

massa al  op u it. Tweederde 

van de k i lometers wordt daa rbij in de 

a uto afgelegd en daardoor draagt het 

vrijetijdsverkeer dan ook fors bij aan de 

verkeersdrukte op de Nederla ndse 

wegen. 

Een vraag die men zich steeds vaker 

gaat stel len is i n  hoeverre de kwaliteit 

van het toeristisch en recreatief produkt 

hier  schade van ondervindt. Welke scha­

de wordt geleden als attractieparken en 

stra nden onbereikbaar worden? Als de 

rust in bos- en natuurgebieden wordt 

verstoord? Als binnensteden d ichtsl i b­

ben tengevolge van a utoverkeer? En wat 

kan hi eraan gedaan worden? 

In 1 99 1  hebben de min isteries van Eco­

nom ische Zaken, Land bouw, Natu u rbe­

heer & Visserij en Verkeer & Waterstaat, 

de provincie Gelderland, de provi ncia le 

VVV Gelderla nd en de vervoeronderne­

m i n g  Midnet de handen ineen geslagen 

om bovensta ande problematiek het 

hoofd te bieden.  

De Vel uwe, een nationaal  la ndschap, en 

al decennia lang een vee l bezochte va­

ka ntieregio in Nederland, werd daarbij 

gekozen als proefregio voor de aanpak 

van toeristisch-recreatieve mobil iteit. 

Deze keuze i s  n iet verwonderl i jk.  De Ve­

l uwe is  met zijn 80 000 ha één van de 

g rotere aaneengesloten natu urgebieden 

i n  West-E u ropa met een ongekend rijke 

Maatregelen 

I 
I 

flora en fa una.  Jaar l i jks worden er bi jna 

twee m i ljoen binnenla ndse vakanties op 

de Vel uwe doorgebracht. Bovendien zij n 

er 200 000 bu iten landse toeristen d i e  d e  

Vel uwe ook a l s  aantrekkel i jk va kantie­

oord hebben ontdekt. Daarnaast is de 

Vel uwe een belangri jke toeristische be­

stemming voor dagtochten. In en rond 

de steden Apeldoorn, Arnhem en Har­

derwijk z i jn enkele nationale attracties te 

vinden.  De ci rca driekwart m i ljoen men­

sen die op de Vel uwe wonen, g e n i eten 

vanzelfsprekend ook regelmatig va n de 

natu u r  of brengen een bezoek aan één 

van de attractieparke n .  

I n  opdracht v a n  voornoemde instanties 

werd het Mobi l iteitsplan Veluwe ontwik­

keld en u itgevoerd. Het plan moet een 

bijdrage leveren aan een betere bereik­

baarheid van toeristisch-recreatieve 

voorzieningen door het col l ectieve ver­

voer èn het la ngzaam verkeer te sti m u le­

ren. Tege l ij kertijd moet hiermee de g roei  

van de automobil iteit worden bepe rkt. 

Daarnaast moet het p lan bijdragen aan 

de bevordering va n toerisme e n  recre­

atie op de Vel uwe. 

M O B I L I T E I T S P L A N  V E L U W E  

O m  het Mobil iteitsplan u it te voeren i s  

e e n  Projectbureau opgericht d a t  bestond 

uit medewerkers van de provincia le VVV 

Gelderland en Advies- en Onderzoeks-

I 
I 

Aanpak toeristisch-recreatieve 
mobiliteit Veluwe 

Substitutie van activiteit Substitutie van vervoermiddel 

Afname mobiliteitsbehoefte Ombuigen mobiliteitspatronen 
M i lieuvriendelijk toerisme en Stimulering gebruik collectief vervoer 
natuurgerichte recreatie en langzaam verkeer 

I I I I 
Kennis, houding en Structurele maatregelen Clustergewijze aanpak 

gedrag 
- Natuur- en bosgebieden - Kwaliteitsverbetering 

- Groen Vervoer Netwerk, collectief vervoer - Dagrecreatiegebieden 
routegebonden vormen - Kwaliteitsverbetering - Steden 
van milieuvriendelijke langzaam verkeer - Evenementen 
toerisme en recreatie - Ontmoediging a utogebruik - Attracties 

- Recreatie- en Natuur- - Communicatie - Verblijfsrecreatiegebieden 
werk, doe-activiteiten! 
vakantie 

- Themacampagne 



g roep Beke. Dit Projectbureau heeft zich -

vee l a l  geza menl ij k  met een groot a a ntal 

werkgroepen e n  onder toezicht van een 

Stuu rgroep, waa r i n  de genoemde m i n is­

teries, de provincie en M i dnet zitti ng had­

den- i ng ezet om een g root aantal projec­

ten te ontwikkelen en u it te voeren.  

Het  M o b i l iteits p l a n  Veluwe va lt  u iteen i n  

v i e r  fase n .  I n  d e  onderzoekfase z i j n  i n  zo­

mer v a n  1 99 1  meer d a n  3000 recreanten 

ondervraagd over h u n  activiteiten en 

mobi l iteitspatro n e n .  In de tweede fase is 

op grond h i erva n een reeks van project­

maatrege i e n  voorgesteld [ 1 ] . De derde 

fase ( l ooptijd j u ni 1 992 tlm december 

1 994) omvatte een implementatie van de 

voorgestelde projecten .  In de vierde en 

l aatste fase wordt gestreefd naar een 

bredere l a n d e l ij ke implementatie van de 

opgedane erva ri ngen.  

Nu,  n a  tweeëneenhalf  j a a r  werken, is  de 

b a l a n s  opgemaakt [3] .  Dat  is  op twee 

wijzen gebeurd, namel i jk  in de vorm van 

een effect-eval uatie e n  een proces-evalu­

atie. In  d it a rtikel  l igt het accent op de 

mobi l iteitseffecten ,  fi n anciële resultaten 

e n  verbeter ingen van het toeristisch-re­

c reatief produkt. M a a r  eerst een korte ka­

rakteriser ing van de ontwi kkelde mobi l i ­

teitsprojecten. Aa n het  e ind van d it 

a rt ike l is ook p laats ingeruimd voor en­

kele a a n beve l i ngen,  waar a ndere reg io's 

in  Neder land hun voordeel mee kunnen 

doen.  

G E D R A G S B Eï N V L O E D  I N G  
Bij  d e  constructie van mobi l iteitsprojec­

ten stonden in het Mobi l iteitsplan Velu­

we twee i nvalshoeken centra a l :  

- e e n  afn a m e  va n de mobil iteitsbehoefte, 

- een o m b u i g i n g  van mobi l iteitspatronen 

[2 ] .  

De eerstgenoemde i nvalshoek kan wor­

den bere i kt door het sti m u leren van een 

activiteiten patroon dat een m i n i ma a l  mi­

l i e u belasten d  effect h eeft. De tweede i n­

valshoek kan worden gereal iseerd door 

enerzijds struct u rele maatregelen, bij­

voorbee l d  beperking van de toeganke­

l i jkheid  v a n  gemotoriseerd verkeer i n  

kwetsbare nat u u rgebieden, e n  a nder­

zijds een c lustergewijze a a n pak, bijvoor­

beeld een mooi-weer-bus n a a r  een dag­

recreatiegebied.  Ten behoeve van een 

c l u stergewijze a a n pa k  zi jn de verschi l­

lende typen toeristisch-recreatieve voor­

z ien i ngen in zes c l usters ondergebracht. 

Voor e l ke c l u ster zijn specifieke maatre­

gelen ontwi kke l d .  Vanzelfsprekend is de 

concrete u itwerking van de mobi l iteits­

projecten sterk locatiegebonden. Per 

project is  -afh a n kel i jk  van de problema­

tiek en l ocatie- een i nteg raal pakket 

maatregelen samengeste l d  op het ge­

bied van:  

Meer mensen uit d e  auto o p  d e  fiets krijgen. Dat was één van d e  doelstellingen van het 
Mobiliteitsplan Veluwe. 

- kwal iteitsverbetering van het co l lectieve 

vervoer, 

- kwa liteitsverbeter ing van het l a ngzaam 

verkeer, 

- ontmoed ig ing van het a utogebruik, 

- com m u n icatie. 

In totaa l  z i jn  22 mobi l iteitsprojecten ont­

wikkeld. I n  het schema wordt weergege­

ven onder welke cl uster de p rojecten 

kun nen worden ondergebracht. Het is 

soms moei l i jk een project s lechts onder 

één noemer te p laatsen .  Een camping­

busl i jn die onder a n dere a l s  bestemming 

een dierentuin heeft, behoort zowel tot 

het c luster 'verbl ijfsrecreatiegebieden' 

als tot het c luster ' attracties' .  Voorbeel­

den van mobi l iteitsprojecten zij n :  G roe­

ne Ha ltes ( u itgezette wa ndel mogel ijkhe­

d e n  vanaf busha ltes), Attraktiepad 

Apeldoorn (fiets- e n  wandel mogel i jkhe­

den vanaf verblijfsaccommodaties naar  

toeristische attracties en een dagrecre­

atiegebied), de B ussloo-bus ( mooi-weer 

bus naar  dagrecreatiegebied) ,  de Pret l i jn  

(attractief voor- e n  natra nsport in  aan­

s l u it ing op de tre i n  n a a r  attracties), de 

Veluweridders ( meeleef-theatervoorstel­

l i ngen over mobi l iteit op verbl ijfsaccom­

modaties). Voor een vol ledige en gede­

ta i l leerde besch rijving van de projecten 

verwijzen wij n a a r  de p u b l i katie 'Een a n­

der stu u r  in de natu u r' [3] .  

M O B I l I T E I T S E F F E C T E N  
B E P E R KT 
De mobil iteitseffecten van het mobi l i ­

teitspl a n  b l ijken beperkt tot matig .  E r  

vindt een beperkte red uctie van a utoki lo­

meters plaats. Een voorbee l d  van een re­

del i jk resultaat is de Pretl i jn .  In 1 993 zi jn 

1 72 000 a utoki lometers g espaard; het 

aantal van 7500 ki lometer d at met de 

bus gereden is, moet d a a rop nog in m i n­

dering worden gebracht. Een ander pro­

ject, de Bussloo-bus, een verb ind ing tus­

sen de steden Apeldoorn e n  Deventer en 

het dagrecreatiegebied Bussloo, laat een 

m i nder positief resu ltaat zien. E r  zijn in 

1 993 24 000 buski l ometers gereden en 

maar 25 850 a utoki lom eters bespaa rd .  

H ieruit moge d u i d e l i j k  z i j n  d a t  de onder­

zochte col lectief-vervoer-projecten wis­

selende resultaten tonen. 

Het is jammer dat een a a ntal l angzaam­

verkeerprojecten nog n iet geheel gereed 

is. De daarvoor noodzakel ijke i n frastruc­

turele ingrepen z i jn  op dit moment i n  

voorbereid ing of word e n  u itgevoerd, zo­

dat effect-meting ook nog n iet p laats 

heeft kunnen vinden.  De winst d i e  d u s  is 

behaald,  komt voornamel i jk  op het conto 

van de col lectief-ve rvoerprojecten .  

D e  verschuiv ingen i n  de 'modal  spl it '  z i jn 

moei l i jk  meetbaar, omdat er  veel  meer 

factoren van i nvloed z i jn .  Wel is  aan te 
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geven i n  hoeverre toeristen e n  recrean­

ten h u n  dagel ijkse vervoergedrag i n  de 

vakantie of tijdens een d agje u it  wijzi­

gen. O pval lend h i e rbij i s  dat bepaalde 

projecten aanmerkel i jk  meer effect sorte­

ren dan a ndere. Dit h angt onder meer 

sterk samen met de attractiviteit van het 

geboden a lternatief. Zo i s  bekend dat 

van reizigers in de Pretl i jn  (een spectacu­

la ire cabrio l etbus met veel extra's voor 

de ki nderen ) meer d a n  de h elft zijn dage­

l ij kse vervoergedrag wijzigt. Op de dag 

van onderzoek had 40% een a uto tot z i jn 

besch i kki n g .  Bij de B ussloo-bus wijzigt 

40% van de reizigers zijn vervoergedrag. 

O pval lend i s  echter dat h et hier voorna­

mel ij k  fietsers zijn die h u n  fiets aan de 

wilgen hangen en voor de bus kiezen. 

Dat z i jn dan wel iswaar wel n ieuwe reizi­

gers voor het col lectief vervoer, maar 

geen reizigers die u it de a uto worde n  ge­

haa id .  

Een concl usie is dat  naarmate het  col lec­

tief vervoer attractiever is (qua prijs, 

comfort e n  vervoermiddel zelf) men 

meer ' notoire a utomobi l isten '  aantreft 

onder de gebruikers van het geboden al­

ternatief. Het zal overigens d u idel i jk z i jn 

dat omvang rijke mobi l i te itseffecten zich 

pas op veel langere termijn laten meten .  

Voor wat betreft de beoogde kwal iteits­

verbetering van het toeristisch-recreatief 

produ kt zij n de resultaten onverdeel d  

g u nsti g .  N a genoeg a l l e  toeristisch-recre­

atieve produkten krijgen een kwalitatieve 

impuls: het produkt wordt vernieuwd, 

krijgt soms een nieuw imago e n  levert 

De Pretlijn sloeg aan, maar leidde niet direct 
tot een spectaculaire daling van het aantal 
autokilometers. 

zodoen d e  een n i euwe ervari ng of bele­

venis op. Ta l van o ndernemers zijn be­

reid h u n  schouders onder een i nnovatief 

produkt te zetten.  Het project de ' G roene 

Bushaltes' is een g oed voorbeeld van 

een derge l ij ke produ ktverbeter ing.  

De ' G roene Bushaltes' z i jn bedoeld a l s  

kwalitatieve i m p u l s  van de haltes ' a l s  

produkt'.  Z e  vorme n  een ontmoeti n gs­

/sta rtpunt van het col lectief vervoer en 

van de wandel mogel ijkheden: vanaf de 

ha ltes z i jn specia le  wandelroutes u itge­

zet. 

Met de genoemde ' G roene Bush a ltes' 

hebben Staatsbosbeheer en M i d net en 

tal van andere betrokkenen gezorgd voor 

een betere bere ikbaarheid en toegan ke­

l ijkheid van natu u r- en bosgebieden. 

Bereikbaarheid e n  toegankel ij kheid staan 

hoog i n  het vaandel  van d iverse partici­

panten in de toeristische sector. Ook op 

dit gebied zi jn tal  van p roduktverbeterin­

gen te noteren.  E r  is  tevens sprake van 

een g rotere bereidheid om een dergelij­

ke problematiek gezamenl ijk  aan te pak­

ken. 

F I N A N C I Ë L E  R E S U LTAT E N  
W I S S E L E N D  
I n  hoeverre z i jn  d e  d iverse projecten 

(met name co l lectief vervoer) rendabe l ?  

Het beel d  is wisselend.  Duidel i jk wordt 

dat het h aast o n m ogel i jk  is een project 

vol ledig kostendekkend te draa ien,  a l ­

leen op basis van bi jdragen van toeris­

ten en recreante n .  De rendabi l iteit wordt 

daarmee sterk afh ankel ij k  van de fi n a n­

ciële bijdrage van d erden (ondernemers 

en overheid) .  D ie  ste l len zich daarbij 

overigens positief op. Een bepaalde rol 

voor de overheid is  in nagenoeg a l l e  

, .  . 

�. 10' . ,  
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projecten onontbeerl i jk gebleken; zonder 

startsubsidies zouden vele projecten n iet 

van de g rond gekomen zij n .  

Dat mobil iteitsprojecten praktisch nooit 

kostendekkend kunnen z i jn a l leen op ba­

sis van consumenten-bijdragen h eeft een 

fundamentelere oorzaak. H ierbij speelt 

de prijsverhouding a uto versus col lectief 

vervoer een rol ,  a lsmede de fi n a ncië le  

o nderste u n i n g  d ie  door de rijksoverheid 

wordt gegeven aan het woon-werkver­

keer. Waarom zou toeristisch- recreatief 

col lectief vervoer kostendekkend moeten 

draaien e n  col lectief vervoer in het woon­

werkverkeer n iet? Het za l  du ide l ij k  z i jn  

dat  hier een bredere landel ijke a a n pak en 

d iscussie vereist is.  

AI  met a l  kan men stel len dat de b a l a n s  

overwegend positief doorslaat. Dat 

wordt ook geïl l u streerd door het feit d at 

een groot deel van de projecten ook n a  

de experi mentele periode wordt voort­

gezet. Voorbeelden h i e rvan z i jn  de Pret­

l i jn ,  de 'Groene Bushaltes',  het Attraktie­

pad en het experiment vakantie-vervoer­

kaart (een ov-kaart voor verblijfsrecrea n­

ten ) .  

C O M M U N I C AT I E  
De proces-evaluatie leert dat het Project­

b u reau een centra le rol h eeft gespeeld i n  

het geheel :  sti m u lerend, coörd inerend,  

i n itiërend, enzovoort. Het Projectbureau 

was het centrum van activiteiten. Sterke 

p u nten van de werkwijze waren bijvoor­

beeld het creëren van betrokken heid e n  

d raagvlak voor de projecten o f  het delen 

in  de successen van de p rojecten .  Zwak 

p u nt was de soms trage beslu itvorm i n g  

of het tijdrovende motiveren van a ndere 

actoren.  

Alhoewel n iet een pr ima i re doelste l l i n g  

v a n  het Mobi l iteits p l a n  Vel uwe, is  tijdens 

het proces gebleken dat de rea l isatie van 

projecten voor een bel a ng rijk deel  af­

h a ngt van de betrokken heid (samenwer­

king e n  d raagvlak) van diverse actoren. 

Afh ankel i jk  van het type actor -bedrijfsle­

ven, beleidmakers e n  pol itici en i nterme­

d i a i re organ isaties- zijn door h et Project­

bureau diverse activiteiten ontwikkeld 

zoals i nformeren, org a n i seren d iscussie­

bijeenkomsten,  exc u rs ies, bijwon e n  

raadsvergaderingen, e nzovoort. De re­

su ltaten z ij n :  

- kennisvergroti n g  en positieve attitude­

wijz iging ten aanzien van het mobi l iteits­

vraagstuk; 

- doorwerki n g  van rijksbele id in het bele id 

van lagere (sem i-)overheden i n  nota 's,  

jaarverslagen en opname van toeristi­

sche mobi l iteitsprojecten in beg roti ng;  

- het  leveren van cruc ia le  bijdra g e n  a a n  

doorbraken i n  de pol itieke besl u itvor­

m i n g ;  



'Groene Bushaltes '  combineren de bushalte 
met het startpunt van speciale wandelroutes. 

- creëren v a n  d raagvlak; 

- het sti m u le ren van netwerkvorming,  de 

p rovi n c i a l e  VVV Gelderland is  een d ui de­

l i jk  a a nspreekpunt  geworden voor het 

thema vr ijetijdsverkeer. 

Naast h et ontwikkelen van promotionele 

activiteiten ter  o n derste u n i n g  van mobi­

l iteitsprojecten, is  gewerkt a a n  een re­

g io n a l e  themacampagne gericht op een 

verho g i n g  van het bewustz i jn  van de 

toerist/recreant ten aanzien van het mo­

b i l ite itsvraagstuk e n  de eigen vervoer­

keuzes. Belang rijke u itgangspunten bij 

het form uleren van com m u n icatie-activi­

teiten z i jn :  

- h et d oorbreken van gewoontegedrag; 

- het geven van i n houdel ij ke a rg u menten 

voor ander mobi l iteitsgedrag ( m i l ieu,  ge­

zondhe id ,  u n ieke n at u u rwaarden Velu­

we, attractieve a l ternatieven, enzovoort); 

- a a ndacht voor zowel g rootscha l ige aan­

pak v a n  com m u n icatie-act iviteiten, maar 

ook a a ndacht voor een k le insch al ige 

a a n pak door middel  van e rvar ingsge­

richte activiteiten ( nadrukke l i j ker gericht 

op veri n nerl ijki n g  m i l ieubelangen);  

- positieve teneur van een thema-ca m pag­

n e  ( me nsen z i jn tenslotte op vakantie).  

E r  i s  zeer positief gereageerd op de ont­

wikkelde c o m m u n icatie-activiteiten, zo­

wel door de toerist/recreant a ls  door 

(verbl ijfsrecreatie-)ondernemers en be­

trokken overheden .  De afna m e  van pro­

dukten was groot en veel parti jen ver­

leenden bela ngeloos e n  kosteloos h u n  

medewerking ( b ijvoorbeeld g ratis p laat­

sen van advertenties i n  regionale  dag­

b laden e n  a ndere periodieken) .  

Duide l i jk  i s  dat d e  com m u n icatieve be­

gele id i n g  van het Mobi l iteitsp lan een be­

l a n g ri jke factor is  voor het welslagen van 

d iverse projecten afzonderl i jk a lsmede 

voor h et totale M o b i l iteitsp lan .  

S U C C E S FA CT O R E N  
Wel ke factoren m aken projecten b innen 

het  m o b i l iteits p l a n  Vel uwe n u  tot een 

succes? Kort beschouwen we even de 

d rie type factoren h iervoor: 

- organ isatie-gerichte succesfactoren, 

- prod u kt-gerichte succesfactoren, 

- maatschappij-gerichte succesfactoren. 

Een voorbeeld van een organ isatie-ge­

richte succesfactor in het Mobi l iteitsplan 

Vel uwe is een goede samenwerking tus­

sen betrokkenen.  Actoren moeten bereid 

zijn naar e lkaar  te l u isteren, e l kaars be­

langen te begrijpen en bereid zijn tot 

compromissen te komen .  H ierop k a n  

m e t  tevredenheid worden terug geke­

ken. 

Een voorbeeld van een produkt-gerichte 

succesfactor is  een goede marketing­

strategie voor het n ieuwe produ kt. Daar­

bij  is het noodzakel i jk  aandacht te beste­

den a a n  de vi jf p's:  prod u kt, prijs, 

promotie, personeel en p laats. Met wis­

selend succes is b innen de projecten 

aandacht besteed aan de marketing.  

Tenslotte i s  een voorbeeld van een 

maatschappij-gerichte succesfactor een 

eerl i jke strijd tussen de verschi l lende 

vervoeralternatieven.  Restrictieve maat­

regelen ten a anzien van het autogebru ik  

z i jn  onontbeerl i jk voor een eerlijk ge­

vecht tussen de d iverse a l ternatieven .  

Dit b l ijft toch een belangrijke reden 

waarom een aantal projecten n iet het 

succes hebben gehaald dat er  van tevo­

ren van verwacht mocht worden. Voor 

h et welslagen van projecten is het nood­

zakelijk d at deze d i scussie a ltijd gevoerd 

wordt. 

D E  T O E K O M S T 
De vruchtba re resultaten van het Mobi l i­

teitsp lan Vel uwe bieden goede a a n kno­

pingspunten voor regionaa l  toeristisch­

recreatief mobi l iteitsbeleid i n  a n dere 

reg io 's .  In dit  verband kan ook worden 

vermeld dat het Mobi l iteitsplan een spe­

ciale j u ryprijs heeft ontva ngen i n  het ka­

der van de E u ropese M i l ieu en Toerisme 

Prijs. 

M a a r  ook op de Veluwe zelf is sprake 

van een cont i n u  proces. Het Mobi l iteits­

p lan Vel uwe heeft veel in gang gezet en 

kent een open einde.  Het toeristisch-re­

creatief verkeer heeft een p laats op de 

K O R T W E G  

agenda gekregen e n  betekent e e n  n i e u­

we taak en a a ndachtsvel d  voor de pro­

vincia le VVV. 

Op termijn kan er  sprake zijn van een 

G roen Vervoer Netwerk. Hier wordt het 

verplaats ingsgedrag gekoppe l d  aan het 

imago van de Vel uwe e n  wordt een rela­

tie gelegd met het pr imaire activiteiten­

patroon van de toerist/recreant. Er wordt 

m a a r  beperkt ruimte geboden voor (ver­

a ntwoorde) a utomobil iteit. Het G roen 

Vervoer N etwerk biedt ru imte voor n ieu­

we i n itiatieven: een vraagafhan kel i jk  ver­

voersysteem in een N ationaal  Land­

schap, natu u rtransferia (ontmoeti ngs­

p u nten van vervoerwijzen en functies) 

e n  n ieuwe wijzen van com m u n icatie en 

i nformatie. 

Bij de vormgeving van dit G roen Vervoer 

Netwerk moet gezocht worden naar  een 

j u i ste wisselwerking tussen een top­

down benadering, waarbij i n houdel ijke 

(bele ids-)kaders centraal  staa n  (werken 

op een conceptueel n iveau),  en een bot­

tum-up benadering, waarbij ru imte 

wordt geboden aan l okale i n it iatieven en 

problemen ( p robleem georiënteerd wer­

ken) .  

Een coördi natiepunt waar  beide werkwij­

zen zowel strategisch a l s  i n houdel i jk bij 

e l kaar  kome n  i s  daarbij essentieel .  
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• Het Mobiliteitsplan Veluwe beoogt de groei van de automobiliteit 

terug te dringen door middel van verbeteringen van het collectief 

vervoer en langzaam verkeer en communicatieve maatregelen_ 

• Het aantal autokilometers is beperkt teruggedrongen_ De financiële 

resultaten zijn wisselend_ 

• Het toeristische-recreatieve produkt is verbeterd. Een aantal projec­

ten wordt voorgezet. 
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E R K E E R S K U N D E  

Vri jet i j dsverkeer g roeit m i nder hard dan  
woon-werkverkeer  

Van a l le k i lometers die 

Nederla nders i n  eigen land 

afleggen, heeft ongeveer 

40% een sociaal of recre­

atief karakter. Daa rmee 

draagt het vrijetijdsverkeer 

in belang rijke mate bij aan 

de m i lieu- en vei l i g heids­

problemen die met het ver­

keer in ons land samenhan­

gen. Hoe zal het vrijetijds­

verkeer zich verder ontwik-

kelen? Valt, bijvoorbeeld 

door de vergrijzi ng, een 

toename van dit verkeers­

aanbod te verwachten? 

Or. H. Meurs MuConsult BV 

Or. N. Kalfs 

Adviesdienst Verkeer en Vervoer 

T
ot voor enkele j a ren was in het 

verkeers- en vervoeronderzoek 

nauwel ijks belangste l l i n g  voor 

het vrijetijdsverkeer. Alle aan­

dacht richtte zich op het woon-werkver­

keer, dat ook de meeste problemen met 

zich meebren gt. De achterblijvende spe­

c ifieke aandacht voor vrijetijdsverkeer 

h eeft echter nog een andere achter­

g rond,  namel ijk de complexiteit van de 

p roblematiek. Onderzoeken op d it 

g eb ied ha nteren bijvoorbeel d  vaak ver­

schi l lende definities voor 'vrije tijd '  en 

'vrijetijdsverkeer', waardoor de uitkom­

sten moei l i jk  te vergel i jke n  z ij n .  

Doordat de vrijetijdsbesteding en het 

daa ruit voortvloeiende verplaatsingsge­

d rag sterk versch i l len  van persoon tot 

persoon [11. is het bovendien n i et goed 

mogel i jk soorten verplaatsingen of g roe­

pen re iz igers d u idel i jk te seg mentere n .  

O m  i n  deze situatie helderheid t e  verkrij­

gen, gaf het m i n isterie van Verkeer en 

Waterstaat d e  afgelopen jaren opdracht 

voor een aantal studies om de aard en 

omvang van het vrijetijdsverkeer te ka­

rakteriseren.  Vervolgens kreeg MuCon­

s u lt de opd racht h i ervan een synthese te 

maken d ie  a ntwoord geeft op de volgen­

de vragen:  

- Welke ontwikke l i ngen hebben z ich tus­

sen 1 985 e n  1 994 voorgedaan in het 

v rijetijdsverkeer in het algemeen? 

Welke causa l e  verbanden zijn er  te vin-

den tussen het keuzegedrag ten aanzien 

van het vrijetijdsverkeer ( motief, ver­

voerwijze, aa nta l verplaats ingen,  en d e r­

gel i jke) e n  achtergrondkenmerken van 

mensen? 

Deze gegevens zijn nodig om effecten 

van demog rafische en sociaa l-economi­

sche ontwikke l i n g e n  op het  vrijetijdsver­

keer te schatten, zodat daar zonodig be­

le idsmatig op ingespeeld kan worden.  

G R O T E  VA R I AT I E  
O p  basis van onderzoek van het Sociaal 

Cu ltureel P lanbu reau [2]  is vast te ste l len 

dat  de totale hoeveelheid vrije t i jd  va n de 

Nederlandse bevolking vrijwel g el i jk b l ijft. 

Ook het aa ndeel daarvan dat men bui­

tenshuis doorbrengt, verandert wein i g  

(tabel 1 ) . W e l  z i j n  g rote verschi l len  tussen 

groepen afzonderl i jk geconstateerd. Zo 

besch ikken mensen van 50 jaar en ouder 

en mensen met a l leen lager onderwijs te­

genwoordig over (vee l )  meer vrije tijd 

dan vroeger, met name als gevolg van de 

VUT en de gegroeide werkloosheid e n  a r­

beidsongeschiktheid. Groepen waarvan 

de hoeveel heid vrije tijd gemiddeld is af­

genomen, zijn met name 35- tot 50-jari­

gen e n  beter opgeleiden. Dit heeft vooral 

te maken met de g rotere participatie van 

vrouwen op de arbeidsmarkt. 

Meer inkomen betekent vaker een trip naar het 
pretpark . 



De vrijetijdsbestedi ng is ook steeds d i­

verser geworden: mensen verrichten 

meer u iteenlopende activiteiten in de­

zelfde t i jdspanne.  Het aantal verplaatsin­

gen bl ijft vrijwel constant. Om de ver-

sch i l lende activiteiten te bezoeken, 
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sociaal verkeer 

recreatief verkeer 

woon-werkverkeer 

l ingen in h et socia al-recreatieve en het 

woon-werkverkeer over de periode 1 985-

1 994 dat deze groei net i ets m i nder h ard 

i s  gegaan dan van het woon-werkver­

keer. Zowel voo r de vrijetijdsactiviteiten 

als voor de daarmee samenhangende 

verplaatsingen he bben mensen meer 

geld over dan vroeger. 

� 90�----�----�------+-----�----��----+------+------�----� 

Voor sociaal verkeer is de a uto zonder 

meer h et belangr i jkste vervoerm iddel .  

Die wordt voor 79% van de verplaat­

s ingski lo meters g ebru ikt, 43% als auto­

best u u rder en 36% als passag ier. Daar­

naast wordt 1 3% van de verplaats ings­

k i lometers met h et openbaa r vervoer af­

gelegd en 8% met andere vervoerwijzen. 

Opva l l end daarbij  is dat het aandeel van 

de k i l o m eters voor bestuurders tussen 

1 985 en 1 994 met 6% is gestegen, terwijl 

het aandeel  als autopassag ier  met 6% is 

gedaald.  Dit betekent dat de a utobezet­

t ing en igszins is g edaald.  Ook is het aan­

deel van de k i lometers die met het open­

baar vervoer worden afgelegd gestegen 

ten koste van de ki lometers als passagier  

en met de fiets. Deze dal ing t reedt op 

rond 1 990- 1 99 1  e n  hangt samen met de 

intro d u ctie van de Studenten Openbaar  

Vervoerkaart. 

Ook in het recreatieve ve rkeer is de a uto 

het belangri jkste vervoermiddel ,  maar 

toch m i nder  belangr ijk dan i n  het sociale 

verkeer (65%, gel i jk verdeeld over be­

stu u rders en passag ie rs). Opvallend veel 

verp laats i n ge n  worden afgewikkeld met 

de fiets of lopend ( 2 1 %).  Terwij l  het aan­

deel van d e  auto in het recreatieve ver­

keer in  de onderzochte periode l icht is 

gedaald,  is het aa ndeel van het langza­

me verkeer l icht gestegen. Het aandeel 

van het openbaar vervoer is zelfs sterk 

toegenomen.  Dit is ook een gevolg va n 

de i ntroductie van de Studenten Open­

baar Vervoerkaart. 

1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 

Ontwikkelingen in kilometrages met alle vervoerwijzen, naar motief (1985=100) 
(bron: OVG, bewerking MuConsult). 

K E N M E R K E N  

Het tota l e  vol um e  van het sociaa l-recre­

atieve verkeer b l ijft dus ongeveer gel ijk, 

maar het beeld kan anders zijn voor ont­

wikkel i ngen in afzonderl ij ke groepen. 

Om h ier  meer i nzicht i n  te kr i jgen, is  na­

dere studie verricht naar de determ inan­

ten van het vrijetijdsverkeer in relatie tot 

de d rie kerne lementen van de vrijetijds­

bested ing:  t i jdsbesteding,  u itgaven en 

a utoki lometrage. Dit is toegespitst op 

dag recreatie, waarbij vier categorieën 

activiteiten zijn onderscheiden:  dagje u it 

( bezoek m usea, attracti e parken, en der­

gel i jke) ,  u itgaan (bezoek resta u rant, con­

cert, bioscoop en dergel i jke) ,  sport en 

winkelen.  Gemeten i n  aa ntal ( a uto)ki lo­

meters zi jn dit de belang rijkste dag recre­

atie-activiteiten. Uit het onderzoek ko­

men de volgende determ inanten als 

relevant naar voren: 

Werktijd: Een hogere gemiddelde werk­

tijd l eidt tot m inder tijd voor recreatieve 

activiteiten b u itenshuis  in het algemeen. 

Per d eelactiviteit is het effect echter ver­

sch i l l end.  M ensen d ie meer werken ,  be­

steden namel i jk  minder tijd aan dagjes 

u it e n  recreatief winke len.  O p  sporten en 

u itgaan heeft de hoevee lhe id werktijd 

geen invloed. De bestedi ngen daaraan 

nemen echter wel toe naa rmate de werk­

tijd toeneemt, zelfs a l s  het effect van i n­

komen wordt geneutra l i seerd. 

Inkomen: Een stijg i n g  van i nkomen leidt 

tot een toename van de tijd besteed aan 

recreatieve activiteiten bu itenshuis, aan 

u itgaven voor deze activiteiten en aan 

a utokilometrage. 

Opleiding: Hoe hoger het ople id ingsni­

vea u ,  hoe meer tijd men aan activiteiten 

b u itens h u is besteedt en hoe meer k i lo­

meters men per a uto aflegt, voora l bij 

dagjes uit en uitgaan, ook weer na neu­

tra l i satie van het effect van het inkomen. 

Leeftijd: Er is  sprake van sterke leeftijdef­

fecten. Ouderen besteden relatief m i nder 

t i jd aan activiteiten bu itensh u i s  dan jon­

g eren en mensen van m iddelbare leef­

t i jd .  

Huishoudomvang: G rotere h u ishoudens 

besteden relat ief m i nder tijd aan recre­

atieve activiteiten buitenshu is  dan klei­

n ere huishoudens.  Ook leggen g rotere 

h u ishoudens re latief min der autoki lome­

ters voor deze motieven af. 

Autobezit H u ishoudens met auto's 

spenderen meer t i jd buiten de deur, ge­

ven meer uit en leggen ( u iteraard) meer 

a utoki lometers af d a n  h u ishoudens zon­

der auto. 

Tabel 1 . Vrijetijdsbested i ng tussen 1975 en 1 990 in  normale weken ( bron: SCP, 1992). 

Naast deze belangri jkste determ in anten 

zijn er nog a ndere gevonden, maar h u n  

i nvloed o p  h e t  vrijetijdsverkeer is  minder 

g root. Daarbij  gaat het bijvoorbeeld om 

de kenmerken van h et woo ngebied. Zo 

reist men in h et noorden des lands het 

m i nste voo r  dagjes u i t  en in het z u iden 

het meeste. M ensen uit g rote steden rei­

zen meer voor u itgaan dan m e nsen uit 

pl attela ndsgemeenten .  Verder is bijvoor­

beeld de samenste l l i n g  van het h u ishou­

den van be lang.  Samenwonenden met 

of zonder k i n deren leggen bijvoorbeel d  

m i nder autoki lometers af voor dagjes u it 

dan al leenstaanden, en meer voor u it­

gaan en winkelen.  

vrijetijdsbestedi n g  1 975 1 980 1 985 1 990 

abs index a bs i ndex a bs i ndex abs i ndex 

Aantal vrije u ren 47,9 1 00 47 98 49 1 02 47,2 98 

waarvan :  

- t h u i s  30,5 1 00 30,5 1 00 3 1 , 1  1 02 29,6 97 

- buite n s h u i s  1 7,4 1 00 1 6,4 94 1 7 ,9 1 03 1 7,6 1 0 1  
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S C E N A R I O ' S  

Op basis va n het bovenstaande i s  een 

aanzet voor een rekensysteem gemaakt 

om effecten van demografische en 

sociaal-econom ische ontwi kkel i n g e n  op 

het vrijetijdsverkeer te sch atten.  Dit sys­

teem is gebru i kt voor het doorreke n e n  

va n drie mogel ijke toekomstscenario's: 

ve rgrijz ing en klein ere gez i n n e n  (scena­

rio 1 ), werktijdverkort ing ( scenario 2) en 

stijg ing van de i nkomens (scenario 3).  

De scenario's zi jn gekozen op basis van 

ontwikke l i ngen d ie  het CBS voorspelt, en 

geven dus een bee ld van de toekomst 

a l s  de overheid geen specifieke bel e i ds­

maatregelen treft (de zogeheten 'a utono­

me' ontwi kke l i ngen).  Hoewel de verschi l ­

lende onderzochte ontwikkel ingen sterk 

met e l kaar kunnen samenhangen, i s  

daarmee i n  deze scenariostudie geen re­

ke n i ng gehouden. De u itkomsten van de 

scenario's kunnen dus n iet worden sa­

mengenomen of opgetel d .  

Het a lgemene beeld dat u it  de scena rio­

studie naar voren komt, i s  dat vooral i n ­

komensstijg ingen e e n  g rote i nvloed heb­

ben op de g roei va n het vri jetijdsverkeer, 

met name bezien vanuit het a utok i lome­

trage. I n  mi ndere mate hebben vergrij­

zing en de daarmee sa menhangende ge­

m i ddelde verkle in ing van d e  gezi n n e n  

e e n  -negatieve- i nvloed. De ontwikkel in­

gen i nzake werktijdverkort ing l ijken van 

m i nder bel a n g .  M eer specifiek levert de 

scenario-studie het volgende beel d  op 

(tabel 2) :  

Scenario 1: vergrijzing en kleinere gezin­

nen 

De verg rijzi n g  van de bevo l k i n g  en d e  

kleiner wordende huishoudens zij n i n  

het model i ngevoerd a l s  e e n  sti jg ing van 

de gemiddelde leeftijd van 1 5-pl u ssers 

met 7%, da l ing van de hu ishoudomvang 

met 5% en a l ler lei  u itee n lo pende veran­

deringen i n  de samenste l l i n g  van het 

h u ishouden, zoa ls een g roei van het aan­

tal eenoudergez innen met kinderen en 

een toe name van het aantal gescheiden 

mensen.  Als gevolg van deze verande­

r ingen neemt de gemiddelde werktijd af 

met 5% en h et h u ishoudinkomen met 

2%. De totale vrije tijd besteed bu iten de 

deur neemt daardoor af met c irca 1 % ,  

vooral bij u itgaan en sport. D e  tijd voor 

winkelen stijgt in beperkte mate. Deze 

ontwikkel ingen leiden e rtoe dat de u itga­

ven aan vrijetijdsactiviteiten e n  het rei­

zen en de reistijden omlaag gaan. H et 

autokilometrage voor wi nkelen stijgt i n  

bepe rkte mate b i j  vergr ijz i n g  en bij ver­

k le in ing van h u ishoudens. Het autoki lo­

metrage daa lt bij de andere motieve n ,  

vooral bij sport. 

Oe vergrijzing leidt niet tot opzienbarend meer recreatieve verplaatsingen. 

Scenario 2: werktijdverkorting met 10% 
Als de werktijd met 1 0% wordt bekort, 

daalt het i nkomen met c i rca 1% . De tijd 

die mensen besteden aan recreatieve ac­

tiviteiten bu itenshuis, neemt dan l icht 

toe, vooral voor dagjes u it en winkelen.  

De t i jd  besteed aan de deelactiviteiten 

u itgaan en sporten nemen echter af. 

Voor uitgaan,  e n  in m i n dere mate voor 

sporten, ha ngt dit samen met de re l atief 

hoge kosten d ie aan deze activiteiten zijn 

verbonden.  

Deze vera nderingen hebben ook weer 

conseq u e nties voor de reistijd ,  h et auto­

ki lometrage en de uitgaven voor de ver­

sch i l lende deelactiviteiten. Zo zal  het au­

toki lometrage voor winkelen toe nemen,  

terwij l  dat voor sporten en u itga a n  af­

neemt. I n dien de i n komens door werk­

tijdverkort ing n iet zouden dalen,  zou de 

totale vrije tijd overigens verder toene­

men. M ensen besteden dan vooral meer 

tijd aan u itg aan. Het autoki lo m etrage 

stijgt in  dat geval .  

Tabel 2. Effecten van voorbeeldscenario's op vrije tijd en autokilometrage voor 
vrijetijdsmotieven. 

Scenario 1 :  Scenario 2 :  Scenario 3: 

vergrijzi n g/ werktijdverkorti ng i n komensstij g i ng 

k le in ere met 1 0% 

gezi nnen 

tijdsbesteding 

totaal - 0,7 % 0,6 % 1 ,9 % 

dagje u it 0,2 % 0,5 % 2 , 1  % 

u itgaan - 3,2 % - 0,2 % 4,5 % 

sport - 7, 1  % - 0,1  % 1 , 6  % 

recr. winkelen 1 ,8 %  0,7 % 2,7 % 

Autokilometers 

dagje uit  - 0,4 % 0,0 % 4,3 % 

u itgaan - 1 ,7 % - 0,6 % 8,3 % 

sport - 8,4 % - 0,8 % 2,9 % 

recr. winkelen 1 ,2 % 0,4 % 3,8 % 



Scenario 3: stijging van de inkomens 

Uit scenario 3 -waarin de h u ishoudinko­

mens stijgen met 1 0%- bli jkt dat a l l e  as­

pecten van de vrijetijdsbesteding toene­

m e n .  De tota le tijd die besteed wordt 

aan recreatieve activiteiten bu iten de 

deur neemt toe m et 2%, terwijl de tijds­

besteding aan deelactiviteiten het sterkst 

groeit bij u itgaan (c irca 5%).  Daarmee 

sa menhangend neemt ook de gemiddel­

de reistijd bi j  deelactiviteiten toe,  weder­

o m  het sterkst voor de deel activiteit u i t­

gaa n .  Ook de totale u itgaven aan de 

recreatieve vrijetijdsactiviteiten nemen 

toe, m et name voor dagjes uit en u it­

gaa n .  Ten s lotte kan een sterke toename 

i n  h et autoki lometrage voor deelactivitei­

ten worden geconstateerd. 

O N V O L D O E N D E  D ATA 

De scenariostudie maakt d u idel i jk dat de 

groei van het vol u me van het sociaal­

recreatieve verkeer afhankeli jk is van d e­

mog rafische en sociaa l-econom ische 

ontwikke l i ngen d ie ing rijp e n  op specifie­

ke doelg roepen. Voor meer inz icht in de 

rol van de auto in het sociaal-recreatieve 

verkeer is het wenseli jk om h iermee na­

d ru kkel i jk reke n i n g  te houden.  Belangrij­

ke doelgroepen ( segmenten)  in  het vrije­

tijdsverkeer zijn te defi n iëren op basis 

van het aantal u re n  werk, i n komen, op­

le id ing,  hui shoudomvang en leeftijd. 

Het voorlopige model dat in het kader 

va n dit  onderzoek is ontwikkeld voor het 

doo rrekenen van vrijeti jdscenar io's, 

b l i jkt gesch i kt voor het kwantificeren van 

consistente toekomstscena rio's.  Op ba­

s i s  h i e rvan is het ook mogelijk u itspra­

ken te doen over trends in de toekomsti­

ge vrijetijdsbesteding. E r  bleek een 

complex rekensysteem nodig te zijn voor 

doorrekening van ontwikke l i n gen om 

recht te doen aan de vele verba nden tus­

sen ken merken van vrijetijdsbestedingen 

onderl ing en de achtergro n d kenmerken 

d a a rvan. De complexiteit zou nog wel 

eens k u n nen toenemen a l s  het model 

verder wordt ontwi kkeld om ook de ef­

fecten van bele idsmaatrege len mee te 

k u n n e n  nemen. Dat laatste zou de waar­

de van het model wel sterk ten goede 

komen. 

Een probleem bij  het werken met het ge­

hanteerde model was het gebrek a a n  ge­

g evens. Zo waren er onvoldoende data 

voo rhanden om adeq uaat de ontwikke­

l i ngen in  het vrijetijdsverkeer te kunnen 

volgen (de thermometer-fu nct ie  van ge­

gevens).  Ove r recreatieve verpl aatsingen 

korter dan 2 uur  e n  de meerdaagse so­

cia le en recreatieve ve rplaatsi ngen zi jn 

veel  minder goede gegevens besc h i k­

baar. Over de reiskosten van recreatieve 

verplaatsi ngen z i jn de gegevens on be-

trouwbaar. Ook is het moei l i jk  om op ba­

sis van bestaande gegevens inzichten te 

verwerven in de vele dete rm in anten van 

vrije tij dsverkeer. Het u itbouwen van het 

geha nteerde model en h et verza melen 

van meer en goede gegevens is  d u s  no­

dig o m  meer i nzicht te kri jgen in  de ach­

terg ronden van (ontwi kkel i ngen i n )  vrij­

etijdsverkeer e n  de 

stu ri ngsmogel ijkheden daarvan. 
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• De gemiddelde hoeveelheid vrije tijd van de Nederlander is vrij 

constant. Ook in het aantal verplaatsingen met vrijetijdsmotieven is 

betrekkelijk weinig verandering zichtbaar . 

.• Wel neemt het kilometrage toe, zij het minder snel dan in het woon­

werkverkeer. 
• Vooral een inkomensstijging zal tot meer autokilometers in het 

sociaal-recreatief verkeer leiden . 

• Vergrijzing en werktijdverkorting leiden tot minder grote wij z igin­

gen in het vrijetijds-mobiliteitspatroon . 
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c o m p u t  

Frans Middelham 

Adviesdienst Verkeer en 

Vervoer, Rotterdam 

Er worden steeds 

meer regel- en 

i n formatiesystemen 

op de weggebru iker 

l osgelaten. De 

vraag is hoe deze 

h ierop reageert. Via 

' revea led preferen­

ce ' - en ' stated p re­

ference '-onderzoek 

wordt geprobeerd 

modellen die 

gedrag voorspellen 

verder te verfijnen. 

n 9 E R K E E R S K U N D E  

We g g e b ru i ke rs e n  i nfo rm ati e 

I
n 1 992 schreef ik in deze 

rubriek twee bijdragen 

met a ls  titel respectievel i jk  

'de Kloof' e n  'Ana logieën' .  

Hier wil  i k  o p  beide thema's 

terugkomen .  Essentie van 

mijn betoog i n  1 992 was dat 

er een voorlopig n iet over­

brugbare afstand is, in ter­

men van tijd e n  ru imte, tus­

sen de macro-model len voor 

beleidsvragen op het gebied 

van de ru imtel ijke-ordening 

en verkeer, en micro-model­

len voor operationele vragen 

in de dyn a mische verkeers­

beheersi n g .  Ontwikkelaars 

van macro- en m icromodel­

len proberen de kloof te over­

bruggen door de voorspel­

l i ngstermijn te verkorten ( i n  

h e t  geval van macro-model­

len),  danwel de voorspel­

l i ngstermijn te verlengen ( i n  

h e t  geval v a n  m icro-model­

len) .  

De noodzaak de kloof te over­

b ruggen l igt in het feit dat 

a l l erlei vormen van regel- en 

i nformatiesystemen op het 

punt sta a n  te worden ge·in ­

troduceerd. Daaraan z i jn 

g rote commerciële belangen 

gekoppeld .  Het i s  dus van 

belang om de potentie van 

d e  n ieuwe tech n ieken goed 

van te voren in te schatten 

met beh u l p  van s imu laties. 

Onder andere voor de ont­

wikkel ing en va l idatie van 

deze model len,  zijn ' revea led 

preference'- e n  'stated prefe­

rence'- onderzoekmethoden 

ontwikkeld.  Daarmee pro­

beert men erachter te komen 

hoe weggebru ikers reageren 

onder specifieke (onverwach­

te) omsta ndigheden.  

Revealed preference onder­

zoek is het -na real isatie­

onderzoeken van de voorkeu ­

ren en reacties va n indiv idu­

ele weggebru i kers op gewij­

z igde of onverwachte 

omstandigheden in de echte 

de reacties van weggebrui­

kers op de Dynam ische 

Route I nformatie Panelen 

( D R I P's), waarvan e r  i n m id­

dels zeven in Nederland zijn 

geïnsta l leerd. Verwacht 

wordt dat er  volgens de plan­

n i ng van het geïntensiveerde 

verkeersbeheersingspro­

gramma nog ten m i n ste vijf­

tig zul len worden geplaatst. 

Het is van belang 

om de potentie van 

nieuwe technieken 

goed in te schatten 

met behulp van 

simulatie­

technieken. 

U it dergel i jk onderzoek bl i jkt 

dat de weggebrui kers de 

gegeven i nformatie zeer 

waa rderen; dat een beperkt 

a antal op de i nformatie 

reageert, maar dat op net­

werkn iveau na uwe l i jks g loba­

l e  effecten meetbaar z i jn .  

Stated preference onderzoek 

probeert vooraf te onderzoe­

ken en te begrijpen hoe i ndi­

viduele weggebruikers reage­

ren op nieuwe regel- of i nfor­

matiesystemen, maar  ook op 

n ieuwe tech nieken in het 

voertu ig zelf zoals ondersteu­

n i n g  bij de rijtaak. Het is 

daardoor een m a n ie r  van 

onderzoeken waa rbij  men 

probeert de h ierboven aan­

ged u i d e  kloof te overbrug­

gen.  

Voor  het  verfi jnen va n 

model len met beh u l p  van 

stated preference o nderzoek 

bestaan drie specifieke cate­

gorieën van onderzoek: 

- gedrag met betrekking tot het 

voertuig en het ontwerp 

situatie. Een voorbeel d  h i e r- e rva n ;  

va n z i j n  de onderzoeken naar - ged rag m e t  betrekking tot d e  

rijtaak z o a l s  inha len,  afstand 

houden,  m a noeuvreren en 

reactie op gegeven s ignalen;  

- gedrag met betrekking tot 

keuzes van vervoerwijze, 

route, alternatieve routes, 

enzovoort. Het gaat h ie r  om 

vele vormen van i nformatie: 

routegele i d i ng, dynamische 

route i nformatie, wegenkaar­

ten ,  enzovoort. 

B i n nen de eerste twee cate­

gorieën maakt men gebruik  

van rijtaa ks imu latoren, b in­

nen de l aatste categorie han­

teert men meestal rits imu la­

toren.  

Het  stated preference onder­

zoek kent een aanta l voorde­

len. Bijvoorbeeld het feit dat 

de i nformatie wordt verza­

meld in een gecontroleerde 

en herhaalbare omgeving,  

onder een wijde range van 

condities. 

Daar staat tegenover dat men 

soms gerede twijfel kan heb­

ben over de waarde va n de 

gegeven a ntwoorden. Ze 

word e n  i mmers be·invloed 

door versc h i l lende factoren. 

Zo schreef i k  in november 

1 992 i n  deze rubriek a l  over 

'Analogieën'  tussen het ver­

keersproces en andere pro­

cessen in o nze were l d .  Uit 

een i n m iddels gehouden stu­

die komt naar voren dat ana­

logieën met name kunnen 

worden gezocht i n  de bio lo­

gie. Het b l i jkt dat in d e  natu u r  

een g root vermogen bestaat 

tot aan passing aan wat de 

' h abitat' heet. Dat is: het 

complex va n omgevingsfac­

toren d at op een organisme 

of levensgemeenschap 

inwe rkt. Het  is  nu d u s  de 

vraag of stated preference 

onderzoek voldoende de 

h abitat kan nabootsen. 

Meer a lgemeen geldt dat de 

omsta n d i g h eden ku nstmatig 

z i jn ,  en de proefpersone n  z i jn 

zich dat bewust. Afwijkingen 

k u n ne n  worden veroorzaakt 

door onversch i l l ig h e i d  van 

l 



de respondenten ,  onvol ledige 

bes c h ri jv ing van de omstan­

d i g h ed e n  e n  a lternatieven, 

situat ionele beperkingen, het 

bokkig vasthouden aan een 

bep a a l d e  voorkeu r, het verto­

nen v a n  verondersteld 

gewenst ( model lgedrag, 

enzovoort. Dat geldt i n  het 

bijzon d e r  voor de ritsi m u l ato­

ren .  D i e  zij n veel a l  gebaseerd 

op e e n  s i m pe l e  personal  

com puter, waarbi j  de context 

rond u it mager kan worden 

weergegeven.  

De o ntwi kkel ingen met 

betrekk ing tot representaties 

g a a n  wel u itermate snel .  E r  

zij n i n middels  d riedimensi o­

n a l e  g rafische p l a atjes en e r  

k u n n e n  g e l u idseffecten wor­

d e n  toegevoeg d .  De veron­

derstel l i n g  i s  dat n a armate de 

vis u e l e  e n  auditieve onder­

ste u n i ng beter is,  het echte 

leven beter wordt benaderd. 

Dat i s  echter nog maar de 

vraag.  Hoe meer de i n d ru k  

wordt gewekt dat e r  sprake i s  

v a n  e e n  s p e l ,  des te m i nder  

bl i jken de ondervraagden een 

reëel ged rag te vertonen.  

B i j  de representatie kun nen 

overigens versc h i l l ende vor­

men worde n  o nderscheiden. 

Het m i n st ver gaat het weer­

geven van de omgevings- en 

verkeerskarakteristieken door 

statische a a n n a m es. Het verst 

gaan de s imu laties waarin de 

proefperson e n  i nteracteren 

met een model waa r i n  de 

verkeerscondities de resul­

tante z i jn van het handelen 

van de betrokkene en a ndere 

voertu igen in de s i m u l atie. I n  

dergel i jke s i m u l aties staat 

flexibel maar n iet rea l istisch, 

tegenover rea l istisch maar 

n i et flexi bel .  

Aanbeve l i ngen voor toekom­

stige ontwikkel ingen e n  uit te 

voeren experimenten gaan i n  

d e  richting van het u itbou­

wen van de model len waari n 

proefpersonen i nteracteren 

met a n dere proefpersonen e n  

h e t  model .  

Bij rijtaaksim u l atoren i s  er 

een overeenkomst met de 

N ettenbouw maakt 

openbare verl ichting 

va nze lfsprekend 

c o m p u t n 9  

s i m u l atieprodukten u it de 

l ucht- e n  ru imtevaart en bij 

defensie. I n  deze vakgebie­

den wordt heel veel geld 

besteed a a n  het zo real i stisch 

mogeli jk weergeven van de 

werkel ij kheid.  O n langs was 

Gezien de ontwik­

kelingen in de 

lucht- en ruimte­

vaart ligt het voor 

de hand dat de 

krachten worden 

gebundeld. 

er een TNO-symposi um over 

' S i m u laties in de ru imtevaart' 

in Den Haag.  Daar bleek dat 

het streven erop gericht is de 

gebru i kte tec h ni eken te stan­

daard i seren waa rdoor ze 

goedkoper kunnen worden 

en massaler k u n n e n  worden 

i ngezet. Daa rdoor worden de 

drempels om deze techn ieken 

te verplaatsen naar de civiele 

wereld lager.  

Het i s  goedkoper om model­

len te ontwikke len,  dan om 

prototypes te maken. 

Mod e l l en maken i n  een vroeg 

sta d i u m  kritieke detai ls  zicht­

baa r waardoor een ontwerp 

ka n worden verbeterd of 

waa rdoor eerder i nzicht ont­

staat in effecte n  van voorge­

nomen maatregelen.  Gezien 

de o ntwikkel ingen i n  de 

l ucht- en ruimtevaart, de ver­

dergaande toename van de 

rekenkracht van computers 

en prog rammeertechn ieken 

e n  de notie over het functio­

neren van mensen, l igt het 

voor de hand dat de krachten 

worden gebu ndeld.  Men zou 

bijvoorbeel d  via strateg ische 

a l l i a nties van de belangrijkste 

betrokkenen voor een aantal 

jaren een prog rammatische 

samenwerki ng op gang kun­

nen brengen op het gebied 

van d e  ontwikke l i n g  en vali­

datie van s i m u l at ietech nieken 

in verkeer en vervoer. 

Aa n leg e n  Onderhoud - Beheersysteem - Ontwerp 

Nettenbouw 
• 

• 

• 

Nettenbouw-vestig i ngen: Almere, Amersfoort, Amste rdam, Arnhem, 
Bergen op Zoom, B reda, Dordrecht, Egmond aid Hoef, G roni ngen , 
H i lversum, Hoofddorp, M i l l, N i euweg e i n, Roermond, Zoetermeer 

Nettenbouw bv, Hardwa reweg 1 1 , Postbus 7 2 5 ,  3800 AS Amersfoort Tel (033) 450 22 1 1 , Fax (033)  455 98 1 2  
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Een onderwerp dat de g emoederen 

bezighoudt is in welke mate het 

ge drag van burgers d a a dwerkelijk 

te beïnvloeden is als het g aat om 

mobil iteitskeuzen. 

I n  korte tijd ontving de red a ctie 

drie uitgaven die zich met hetzelfde 

vraagstuk bezighouden. Toch zijn 

de invalshoeken niet overal het­

zelfde, evenmin als de conclusies. 

Gedragsverandering  en 
autogebruik 
I n  deze dissertatie wordt een 

gedragswetenschappelijk ka­

der geformuleerd om de groei 

van het a utoverkeer te verkla­

ren en om het beleid gericht 

op vermi ndering van het auto­

gebruik te ondersteunen. 

De laatste decennia is  het 

particul ier autobezit sterk toe­

genomen. De verwachting i s  

dat de toename de komende 

jaren zal  voortzetten door fac­

toren als bevolk ingsgroei, 

ema ncipatie, spreid i n g  van 

wonen en werken e n  een 

meer mobiele levensstij l .  

Steg ondervond d a t  het 

groeiende autoverkeer wel 

degel i jk als een maatschap­

pelijk probleem wordt gezien.  

Al leen betrekken mense n  het 

probleem n i et op de e igen 

auto.  Het 'beetje' a uto dat z i j  

rijden draagt toch n iet echt 

bij aan de collectieve proble­

men van f i les, luchtverontrei­

n ig i ng en verkeersonvei l ig­

heid .  

N a a rmate mensen een hoger 

probleem besef hebben en 

het autogebruik als een ern­

stige aantasting van het 

m i l ieu z ien,  rijden ze m i nder. 

Steg is  van mening d at de 

tegenste l l ing  tussen de indi­

viduele voordelen e n  de col­

lectieve nadelen van het par-

t icul ier a utogebru i k  a l leen 

door de politiek kan worden 

doorbroken. De pol it iek moet 

een d raagvlak creëren voor 

een sterk stu rend l a nge-ter­

m ij n beleid.  

Gedragsverandering ter 

vermindering van het 

autogebruik: theoretische 

ana lyse en empirische stu­

die over probleembesef. 

verminderingsbereidheid 

en beoordeling van 

beleidsmaatregelen. 

E.M. Steg, proefschrift, 

Rijksuniversiteit Groningen, 

Vakgroep psychologische, 

Pedagogische en Sociologi­

sche Wetenschappen, Broer­

straat 5, 9712 CP Groningen. 

Helpen campagnes? 
Helpe n  cam pagnes d ie  het 

a utogebru i k  wil len terugdrin­

gen? Nee, zegt sociaa l-psy­

choloog Henk Aa rts in z i jn 

proefsch rift 'Ha bit a n d  deci­

sion making:  the case of tra­

vel mode choice' .  In dit proef­

schrift staat de vraag centraa l  

hoe mensen vervoerm iddel­

keuzes maken.  M et de auto, 

op de fiets, lopend of met de 

tre in ;  doen we dat bewust, of 

is het een gewoonte? Aarts 

heeft de samenhang onder­

zocht tussen attitude, 

gewoonte en ged rag in de 

vervoermiddelkeuze. Attitude 

e n  gedrag b l ij ke n  nauw 

samen te hangen:  wie de 

a uto sterk vervu i lend vindt, 

gebru i kt de a uto ook wei n i g .  

Hetzelfde verband geldt voor 

gewoonte e n  gedrag: iemand 

d ie doorgaans met de a uto 

gaat, beredeneert die keuze 

vooraf nauwel ij ks .  B ij men­

sen met een sterke samen­

hang tussen gewoonte e n  

gedrag, bleek de sa menhang 

tussen attitude en ged rag 

m i ni m aa l  te z ij n .  Aarts komt 

tot de concl usie dat campag­

nes die beogen het autoge­

bruik door bewu stwordi n g  

oftewel attitudevera ndering 

te verm i nderen, geen effect 

z u l le n  hebben op de notoire 

a utomobi l ist. 

Habit and decision 

making: the case of travel 

mode choice. Henk Aarts, 

proefschrift, Katholieke 

Universiteit Nijmegen, vak­

groep Sociale Wetenschap­

pen, Comeniuslaan 4, 
6525 HP Nijmegen. 

Verkenningen tussen 
theorie en praktijk 
0\ rr ,It hljdruf{f' laf! dl SOl/ale 
I� ctolJchappen aan de beicuisprakllJk 
op !tet ç;cbted \lan moblbtelt 

lts 

Sociale wetenschappen 
en het mobi l iteitsbeleid 
Wel ke waarde kunnen 

gedragswetenschappel ijke 

inz ichten met betrekking tot 

het verplaatsi ngsgedrag heb­

ben voor de dagel ijkse prak­

tijk van de mobi l iteitsgelei­

d ing .  In d it onderzoek wordt 

a a n  de hand van een a a nta l 

case-studies de u itwerking 

bel icht van de door de bele id­

makers ingezette i nstrumen­

ten op de feite l ij ke verplaat­

singskeuze van de b u rgers. 

De volgende case-studies 

worden i n  deze publ ikatie u it­

gewerkt: de fiets als alterna­

tief voor de korte afsta nd, het 

terugd ringen van pa rkeer­

overlast in de g rote stad e n  

reductie v a n  autoki lometers 

bij i nterlokale verplaats ingen.  

Een e n  a nder wordt toegel icht 

aan de hand van concrete 

projecten, zoals onder a ndere 

Houten ( infrastructu u r) ,  

Apeldoorn (speciaal  busta­

rief), Amsterdam (pa rkeerbe­

le id) ,  Utrecht (autoluw), 

Zeela n d  (zomerbusproject). 

Verkenningen tussen 

theorie en praktijk :  over 

de bijdrage van de sociale 

wetenschappen aan de 

beleidspraktijk op het 

gebied van mobi l iteit, 

A. C laassen en J.  Kropman.  

lTS,  postbus 9048, 6500 KJ 

N ijmegen.  

Instructlonal .upport t o  driver. 

r"" ,Qloo! lI1--Yehoc;Ia leedba.ckln lrrlprovlng drlYlng 
potlQrmaoc.eol qulll,fled rnotcmata 

Mana J Kolken 

Een elektronische rij­
instructeur 
Een e lektronische rij-i nstruc­

teur ka n a utomobi l isten in de 

toekomst op h u n  fouten i n  

het verkeer wijzen .  Psycho­

loge M .  Kuiken van het Ver­

keerskundig  Studiecentru m 

Groningen ontwikkelde i n  

samenwerking met Engelse 

col lega's een i nstructiesys­

teem voor a utomobi l isten .  

Veel a utomobi l isten z i j n  z ich 

n i et bewust van onve i l i g  

ged rag i n  h e t  verkeer. N iet 

goed u itkijken en een te hoge 

snelheid i n  bochten z i jn de 

meest voorkomende fouten 

in het rijgedra g .  In een rij­

s i m u lator moesten p roefper­

sonen een route r i jden met 

veel bochten en kruispu nten .  

D e  e lektronische rij- i n struc­

teu r  ana lyseert e n i ge tijd het 

rijged rag e n  geeft d a n  com­

mentaar. Met positief resu l ­

taat b l i jkt: i n  de k i lometers 

daarn a  reden de proefperso­

nen aanz ien l ij k  beter. 

Instructional support to 

drivers: the role of in-vehi­

cle feedback in i m p roving 

driving performance of 

qualified motorists, 

M. Kuiken, proefschrift, 

Rijksuniversiteit Groningen, 

vakgroep Psychologische, 

Pedagogische en Sociologi­

sche Wetenschappen, Broer­

straat 5, 9712 CP Groningen. 
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1 6  UTRECHT 
E u ropean M a rket for 

I nfrastructu ral  Proj ects 
Driedaagse internationale 
conferentie, met aandacht 
voor i nternationaal  aan beste­
den,  Trans en Pan E uropean 
Networks, grote i nfrastructu­
rel e  werken en de vorm i n g  
v a n  ' s u percom p a n i es' .  
Tege l i jkertijd i s  er een ten­
toonstel l i ng op het betreffen­
de vakgebied. 
I nfo: E rasmus Forum, M a rcel 
van M a rrewijk, postbus 1 738, 
3000 OR Rotterdam, 
tel .  ( 0 1 0)4082424. 

1 7  AMSTERDAM 
Wegbeheer - V a n  

tec h n i ek naar  b e l e i d  d o o r  
b e t e r e  i nformatiesyste m e n  
I nformatievoorz i e n i ng vormt 
het centra le thema in d e  h ui­
dige d i scussie over rationeel 
wegbeheer. Het tweede N SC­
jaa rcongres geeft a a n  hoe de 
i nformatiestroom tussen be­
h eerder en best u u rder kan 
worden verbeterd, waardoor 
k n e l p u nten i n  het wegennet 
effic iënter kunnen worden 
opgelost e n  de vei l igheid ver­
g root. Kosten 1995,-. 
I nfo: N ederlands Studie 
Centrum, Maarten J .  van 
Asbeck, antwoordnu mmer 
350, 3 1 30 VB Vlaardingen,  
tel .  ( 0 1 0)4349966. 

1 7  LONDON 
Smart c a r d s  i n  trans­

port - pract ical  p rog ress 
and the way a h e a d  
Tweedaags internation a a l  
cong res d a t  e e n  overzicht 
biedt van de sta n d  van zaken 
met betrekking tot de smart 
card in verkeer en vervoer; 
toepassi ngsmogeli jkheden i n  
onder meer openbaar ver­
voer; beta l i ng tolgelden; 
identificatie van l a d i ng e n  
derg e l ij ke. Daa rnaast een d is­
cussie over de voor- en n ade­
len van systemen,  zoa ls mag­
neetkaarten versus chipcards, 

e n  contact versus contact­
loos. Kosten 1 1 800,-. 
I nfo: I nternat iona l  Conference 
G ro u p, C h risti n e  Li nford, 
Su ite C, Ground F loor, Long 
Island House ,  1 -4 Warple 
Way, London W3 ORG, 
Engeland,  
tel . 0044- 1 8 1 7  438787. 

1 8  NIJMEGEN 
I nzet v a n  telematica­

toepass i n g e n  
Module u i t  e e n  reeks ' Beïn­
vloeding v a n  verkeersge­
drag' ,  georgan iseerd door het 
B u reau Contractonderwijs 
van de K U  N ijmegen.  Tijdens 
deze bijeen komst staan tele­
matica-toepassingen ten be­
hoeve va n weggebruikers 
centraa l .  De bijeenkomst 
b iedt ord e n i n g  in de ontwik­
ke l ingen,  d i e  in i nternationaal  
verban d  worden geplaatst. 
Ook de te verwachten mate 
van beïnvloeding van het ge­
d rag komt aan de orde. 
In het m iddagdeel  wordt in­
gegaan op de strategische 
betekenis van telematica in 
het goederenvervoer. Kosten 
1350,-. 
I nfo: B u re a u  
Contractonderwijs, postbus 
9 1 04, 6500 HE N ij megen, 
te l .  (024)361 1 798. 

23 DELFT 
R a m i n g  v a n  mo b i l i ­

teit; g e b r u i kswa a rde van 
kwantitatieve m o d e l l e n  in  
verkeers b e l e i d  
Tweedaagse PAO-cu rsus die 
beoogt i nz icht te geven aan 
n iet-specia l isten over de ach­
terg ronden,  mogel ijkheden 
e n  beperk ingen van verkeers­
kundige model len als m iddel 
om i nformatie te verschaffen 
over mogel ij ke effecten van 
verkeersku ndige plannen.  
I ngegaan wordt op hoe mo­
del matige ramingen tot sta nd 

komen, wat zu lke ramingen 
waard z i jn  e n  hoe de mode­
l u itkomsten d ienen te worden 
geïnterpreteerd.  Daartoe 
wordt een g root aa ntal cases 
behandeld waa rbij u iteenlo-

B a s i s c u r s u s  G I S  
I n  de loop van 1 996 organ i seert Logisterion Automatisering 
BV e n kele keren een basiscursus GIS.  H ierbij  wordt samen­
gewerkt met G E O N ,  het Expertisecentrum G eo-i nformatiek­
u n de Neder land.  In twee dagen krijgen de cu rsisten een 
beeld van de mogel ij kheden van een G I S ,  waarbij de voor­
beelden zijn toegespitst op ARC/IN FO- en ArcView-software. 
Kosten 1 1 300,-. De c u rsus kan ook bij  de klant worden gege­
ven. Kosten daarvan 12390,- per dag. 
I nfo: Logisterion Automatiseri n g ,  postbus 29080, 300 1 GB 
Rotterdam,  tel . ( 0 1 0 ) 2 1 70700. 

a g e n d a  

pende typen model len zijn 
gebruikt.  Kosten 1 1 1 40,-. 
I nfo: Secreta riaat PAO, mw 
M . L. Nieuwe n h u is, a ntwoord­
n u mmer 1 0 1 50, 2600 VB 
Delft, tel .  (01 5)27846 1 8. 

23 LONDON 
Road traff i c  m o n ito­

ring & c o ntrol 
I nternationaal  d riedaags con­
g res. 
I nfo: RTMC 96 Secretariat, 
Conference Services, lEE ,  
Savoij P I  ace, London WC2R 
OBL, Engeland,  
tel .  0044- 1 7 1 2408830. 

2 5  DEN HAAG 
B e r e i k b a a r h e i d  

Lezi ng georg a n i seerd door 
Klvl, van 1 7.00-20.00 u u r. 
Toel icht ing op het gezamen­
l ijke beleid van het Ri jk en de 
randstede l ij ke reg io's om d e  
bereikbaarheid te waarbor­
gen. In dat kader een uiteen­
zett ing over de Benel uxtu n n e l  
N ieuwe Stij l .  Kosten voor 
n iet-Klvl- Ieden 175,-. 
I nfo: Klvl, p/a l.R. Lutje 
Schi ph olt, 
tel .  (033)4677795. 

1 DELFT 
Tra n s p o rt, Wh at are t h e  

l i m its? 
I nternation a a l  driedaags con­
gres gewijd aan het thema 
'Wat z i jn de g renzen a a n  de 
g roei van transport?'.  N iet al­
leen de vraag naar transport, 
maar ook de economische, 
tech nische, socia l e  en m i l ieu­
tech nische kanten komen a a n  
bod, evenals  h e t  onderwerp 
i nfrastruct u u r. Kosten 1 500,­
(studenten 1 40,-).  
I nfo: Congres Comm issie, 
postbus 244, 2600 AE Delft, 
te l .  (01 5)2786933. 

2 BERN 
N ew O e v e l o p m e nts i n  

T raff i c  Safety Research 
Tweedaagse i nternationale 
workshop met aandacht voor 
de vei l igheid van zwakke ver­
keersdeelnemers, vei l igheid  
buiten de bebouwde kom van 
jonge verkeersdeelnemers 
a lsmede maatregelen om de 
acceptatie van wettelijke 
voorschriften te vergroten, 
zoa ls a lcohol- en snel heidsl i­
m ieten en de d ra ag pl icht 
voor a utogordels  en valhel­
men. 
I nfo: Swiss Counci l  for 
Accident Prevention CAP, 
Laupenstrasse 1 1 ,  CH-300 1 

Bern, Zwitser land,  
tel .  0041 -31 3902222. 

6 KOPENHAGEN 
Car Free C it ies 

I nternationale tweedaagse 
conferentie over het terug­
dr ingen van het a utogebru i k  
t e n  g u nste v a n  l o p e n ,  fietsen 
e n  openbaar-vervoergebruik .  
Hoe slu it  de pol it iek a a n  op 
de tec h n ische mogel i jkhe­
den? 
I nfo: Convent u m ,  Hauchsvej 
1 4, OK 1 825 Frederi ksberg C, 
Denema rken, 
te l .  0045-3 1 3 1 0847. 

7 DELFT 
G o e d e renvervoer i n  

toekomstpers pectief 
Driedaagse PAO-cu rsus waar­
i n  zowel de beleids- als d e  
bedrijfsmatige aspecten v a n  
goederenvervoer a a n  bod ko­
men. Ook a a n  de rol van tele­
matica wordt aandacht be­
steed. Kosten 1 1 700,-. 
I nfo: Secretariaat PAO, mw 
M . L. N ieuwen h u i s, antwoord­
n u m mer 1 0 1 50, 2600 VB 
Delft, 
te l .  ( 0 1 5)278461 8. 

8 AMSTERDAM 
O n re n d a b e l e  spo o rv e r­

b i n d i n g e n  
Deze stud iedag gaat i n  op de 
toekomst van de regionale en 
stadsgewesteli jke spoord ien­
sten ,  het afstoten van onren­
d abele spoordi ensten e n  de 
decentral isatie van de be­
stu u rl i jke bevoegdheden. 
Toe l ichting op actuele ont­
wikke l ingen e n  sta ndpunten.  
Kosten 1750,-. 
I nfo: Geoplan, E m mastraat 
28, 1 075 HV Amsterdam, 
tel . (020)67 1 6 1 2 1 .  

9 NIJMEGEN 
Workshop Structureren 

van b e l e i d  
Module u it e e n  reeks 
' B eïnvloeding van verkeers­
gedrag' ,  georga niseerd door 
het B u reau Contractonderwijs 
van de Kath o l ie ke 
U n iversiteit N ijmegen.  Beleid 
gericht op verkeersgedrag i s  
n iet a l tijd gebaseerd op theo­
retische i n zichten omtrent ef­
fectiviteit van maatregelen.  
Ti jdens de dag worden me­
thoden e n  tech n ieken voor 
beleidsontwikke l i n g ,  -onder­
zoek e n  -ana lyse bel icht. 
Kosten 1350,-. 
I nfo: B u reau 
Contractonderwijs, postbus 
9 1 04, 6500 HE N ij megen, 
tel.  (024)36 1 1 798. 
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9 DELFT 
Waarom en h o e  b o u ­

wen we o n d ergronds? 
Driedaagse PAO-c u rsus. 
Kosten f 1 320,-. 
Info: Secreta riaat PAO, mw 
M . L. N ieuwe n h u is, antwoord­
n u mmer 1 0 1 50, 2600 VB 
Delft, 
tel. (01 5)278461 8. 

1 3  YORK 
Provi d i n g  for cyc l i n g  

Driedaagse c u rsus met aan­
dacht voor fietsp lann in g en 
mogel ijkheden om fiets- en 
voetgangersroutes te combi­
neren.  
Info: University of Leeds, 
Conti n u i ng E d ucation 
B u i l d i ng, S pringfield Mou nt, 
Leeds LS2 9NG,  Engeland,  
tel .  0044- 1 1 32333240. 

1 3  KONSTANZ 
"ow to i n c re a s e  the 

number of  p a ss e n g e rs i n  re­
gional  tra nsp ort 
Driedaagse conferentie met 
aa ndacht voor moderne tech­
nologieën, aa ntrekkel i j k  ra i l ­
en busvervoer en d e  laatste 
ontwikke l i n gen i n  het regio­
naal vervoer. Op 1 4  mei ge­
volgd door een eendaagse 
tentoonste l l ing .  

I nfo: U I TP, Av. de l ' U ru g uay 
1 9, B-1 050 Brussel ,  
tel.  0032-267361 00.  

20 DELFT 
F i n a n c i e r i n g  i n  ver­

k e e r  e n  v e rvoer 
Driedaagse cursus waa rin de 
p lanning e n  f inancier ing van 
verkeers- en vervoervoorzie­
n i ngen centraal staan.  
Centrale thema's z i jn :  i ntegra­
l e  afweging van prior iteits­
ste l l i n g  op rijksn iveau ;  plan­
n i ng en f ina nciering op pro­
jectn iveau en f inanciering 
van een verzelfsta ndigd 
openbaar vervoer. 
I nfo: Secretariaat PAO, mw 
M . L. Nieuwenhuis,  antwoord­
n u m me r  1 0 1 50, 2600 VB 
Delft, 
tel .  (01 5)2784618. 

2 1 LONDON 
P u b l i c  tra nsp ort 

e l ectro n i c  systems 
I nternationale driedaagse 
conferentie gericht op elek­
tronische datasystemen aan 
boord van ov-voertu igen of 
aan de wa l .  
I nfo: PTES 9 6  Secretariat, 
Conference Services, l E E, 
Savoij Place, London WC2R 
OBL, Engeland,  
te l .  0044- 1 7 1 2408830. 

22 GOUDA 
D e c e ntra l i satie ver­

k e e rs- e n  vervoe rbe l e i d  
Stu diedag over de gevolgen 
van de decentral isatie van 
het verkeers- en vervoerbe­
le id,  het convenant tussen de 
VNG, I PO en het m i n isterie 
van V&W en een toel ichti ng 
op deze punten door L .H.  
Keijts (min.  V&W), Ph.  
Dordrechter (VNG)  en A.G.  
Rombouts ( I PO) .  Andere i n lei­
ders z i jn  W. Etty (Andersson, 
E l vers & Felix), T. F ledderus 
(V&W provi ncie Drenthe) e n  
A . P .  M esker ( m i n .  V&W 
Col l ectief Personenvervoer) .  
Kosten f995,-. 
I nfo: N ederlands Stud i e  
Centrum, J a n n y  Zei lstra, a nt­
woord nummer 350, 3 1 30 VB 
Vlaardingen,  
tel .  (01 0)4349966. 

22 UTRECHT 
S i g n  B e n e l u x  

Driedaagse i nternati onale 
vakbeurs op het gebied van 
bu iten reclame en bewegwij­
zeri ng.  Paral l e l le  conferentie. 
I nfo: M i l ler  Free man,  postbus 
200, 3600 AM Maarsse n,  
te l .  (0346)573777. 

2 8 ROTTERDAM 
Tra i l  Promovendi  

C o n g re s  
Gastsprekers en 30 TRAIL­
promovendi  presenteren en 
ve rdedigen hun gereviewde 
papers op het gebied van 
transport, i nfrastructuur  en 
logistiek. Tevens wordt de 
CTT- Promove ndi p rijs 1 996 
u itgereikt. 
I nfo: TRAIL, tel .  ( 0 1 5) 2786046, 
fax ( 0 1 5)2784333. 

30 ALMERE 
P l a n o l o g i s c h e  

D i s k u s s i e d a g e n :  Voorb i j  
b e l e i d  
Centraal tijdens deze jaar l ijk­
se tweedaagse bijeenkomst 
staan oplossingsrichtingen 
d ie  op plaatsen i n  N ederland 
en België bedacht en uitge­
voerd z i jn .  
I nfo: Sticht ing Planologische 
Diskussiedagen, mw J,M, de 
Jong, K .  2.2 1 . , postbus 5048, 
2600 GA Delft, 
tel .  ( 0 1 5)2785263. 

A-Ival-
••• anage ••• en_ 

De oorzaak van zwerfvuil  is dikwijls terug te 

voeren op een gebrek aan mogelijkheden om vuil 

"netjes" kwijt te kunnen. Meestal is het plaatsen van 

afvalbakken al voldoende om de afvalstroom op straat 

te beperken. 

Echter, ook afvalbakken ontkomen niet aan 

g raffiti, vandalisme en soms zelf binnenbrandjes. 

En dat leidt weer tot bijzonder solide 

modellen, die helaas nooit een designprijs 

zullen winnen. Daarom verenigt deze 

Falco-afvalbak het beste van twee 

werelden. Houder en afvalbak gemaakt van 

BEL 
0546 - 55 4444 

OF FAX 
0546 · 5611 15. 

....... 
verzinkt staal. dus extra stevig. Maar ook met een 

mooie belijning en schoon en makkelijk te legen door 

de scharnierende bodem. 

Wat kan afval-management toch mooi zijn, 

n i etwaar? Bel voor alle informatie: 0546-55 44 44 of 

fax 0546-56 1 1  1 5. 

FALCO MAAKT E==� BUITEN MOOI ER! 

FALCO WEITZELWEG 8 .  7671 EJ VRIEZENVEEN 



P R O D U K T E N  

l A B R I ' S  

AGMI B.V. 

Dhr. M. Driessen 

Steenweg 1 3, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel .  077-3732546. Fax 077-3730535 

M.i .v. 1 5-0 1 - 1 996: 

Tel. 077-37391 00. Fax. 077-37391 90 

Janse Outdoor 

H urksestraat 20A, 5652 AK Eindhoven 

Postbus 3 1 4, 5600 AH Eindhoven 

Tel.  040-2561 825. Fax 040-2513758 

OFN Outdoor Furniture Nederland B.V. 

ohr. M.C. Ebel ing 

H.J.E.  Wenckeba chweg 78-80 

1 096 AR Amsterdam 

Tel. 020-668408 1 .  Fax 020-6684901 

A U TOWE R E N D E  

V O O RZ I E N I N G EN 

AGMI B.V. 

o h r. M. Driessen 

Steenweg 1 3, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel.  077-3732546. Fax 077-3730535 

M . i.v. 1 5-01 - 1 996: 

Tel.  077-37391 00. Fax. 077-37391 90 

ERDI Wegbebakening B.V. 

D h r. R.M.M. van d e r  Struijk 

Sluispad 6 en 30, 1 505 EJ Zaandam 

Postbus 1 51 ,  1 500 EO Zaandam 

Tel .  075-61 73357. Fax 075-6704278/6702821 

Energie Noord West 
Dhr. C. Struijf 

Vincent van Goghweg 52 
1 506 JO Zaandam 

Tel.  075-651 4334. Fax 075-651 4244 

POL Wegbebakening bv 

ohr. J.H.A.J. Boelens 

Poort van Midden G e ld e rland rood 1 5, 
6666 LS H eteren 

Tel.  026-4790 1 1 1 .  Fax 026-47901 1 2  

Taxameter Centrale B.V. 

ohr. M. Bruinsma 

v.d. Madeweg 9, 1 099 BS Amsterdam 

Tel. 020-4620433. Fax 020-69201 25 

B E B AK E N I N G  
------.J 

AGMI B.V. 

D h r. M. Driessen 
Steenweg 1 3, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel. 077-3732546. Fax 077-3730535 

M.i.v. 1 5-01 - 1 996: 

Tel. 077-37391 00. Fax. 077 -37391 90 

ERD! Wegbebakening B.V. 

Dhr. R.M. M. van der Struijk 

Sluispad 6 en 30, 1 505 EJ Zaandam 

Postbus 1 5 1 ,  1 500 EO Zaandam 
Tel .  075-61 73357. Fax 075-6704278/6702821 

Ete! Journee B.V. 

ohr. J.w. van Hal l  

Berfloweg 20, 7553 J R  H e n gelo 

Tel .  074-291 2610. Fax 074-291 4766 

Inter Traffic Systems B.V. 
Wegbebakening Swareflex & Swarco 

Langewijk 362, 7701 AR o edemsva a rt  

Postbus 222, 7700 AB oedemsvaart 

Tel. 0523-61 6382. Fax 0523-61 6932 

POL Wegbebakening bv 

ohr. J .H.A.J. Boelens 

Poort van Midden G e ld e rland rood 1 5, 

6666 LS Heteren 

Tel. 026-47901 1 1 .  Fax 026-47901 1 2  

Vermolen Groep 
Mevr. KAM. Keus 

Postb u s  1 6389, 2500 BJ 's-Gravenhage 

Tel .  070-3889235. Fax 070-3841 1 83 

B EV E I LI G I N G  l 
O B STA K E LS 

AGMI B.V. 

ohr. M. Driessen 

Steenweg 1 3, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel. 077-3732546. Fax 077-3730535 

M.i.v. 1 5-0 1 - 1 996: 

Tel. 077-37391 00. Fax. 077-3739 1 90 

Intercodam Bouwstoffen B.V. 

Afd. Verkeer & Veil igheid 

ohr. M .  Koula 

Postbus 1 5324, 1 001  M H  Amsterdam 

Tel. 020-62251 1 5. Fax 020-6381 259 

Is EWEGWI J Z E R I N G  

ANWB Hoofdafdeling Bewegwijzering 

Postbus 93200, 2509 BA Oen H a a g  

T e l .  070-31 46786. F a x  070-3147315 

Infostop B.V. 

ohr. H.J. Langen 

W.G. Plein 333, 1 054 SG Amsterdam 

Tel. 020-68381 06. Fax 020- 6 1 87 1 48 

POL Wegbebakening bv 

Dhr. J .H.A.J. Boelens 

Poort van Midden Gelderland rood 1 5, 

6666 LS Heteren 

Tel. 026-47901 1 1 . Fax 026-47901 1 2  

RIS 

Dhr. R. Eij kemans 

Postbus 42, 5460 AA Veghel 

Tel.  041 3-364528. Fax 0413-350833 

E N  D I E N S T E N 
Stork Nolte Infratechniek b.v. 

Dhr. C.A. Gorissen 

Postbus 498, 5600 AL Eindhoven 
Tel. 040-282991 1.  Fax 040-282991 5 

Vermolen Groep 

Mevr. KAM. Keus 

Postbus 1 6389, 2500 SJ 's-Gravenhage 

Tel. 070-3889235. Fax 070-3841 1 83 

I CA R P O O L­L B E M I D D E L I N G  

INCA - Almere 

ohr. J.1. Ewalt 

Postbus 1 0226, 1 301  AE Almere 

Tel. 036-5343835. Fax 036-5343836 

I CA R P O O L-I VO O RZ I E N I N G E N  

Janse Outdoor 

H u rksestraat 20A, 5652 AK Eindhoven 

Postbus 314, 5600 AH Eindhoven 

Tel. 040-2561 825. Fax 040-2513758 

C O M M U N I CATI E ­

A P PA RATU U R  

Taxameter Centrale B.V. 

ohr. M. Bruinsma 

V.d. Madeweg 9, 1 099 BS Amsterdam 

Tel. 020-4620433. Fax 020-69201 25 

FI ETS PA R K E R E N  

AGMI B.V. 

ohr. M. Driessen 

Steenweg 1 3, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel. 077-3732546. Fax 077-3730535 

M.i.V. 1 5-01 - 1 996: 

Tel. 077-37391 00. Fax. 077-37391 90 

ER Ol Wegbebakening B.V. 

ohr. R.M.M. van der Struijk 

Sluis pad 6 en 30, 1 505 EJ Zaandam 

Postbus 1 51 ,  1 500 EO Zaandam 

Tel.  075-61 73357. Fax 075-6704278/6702821 

Klaver Fietsenrekken B.V. 
ohr. J. Klaver 

Weberstraat 3, 7903 B o  Hoogeveen 

Postbus 702, 7900 AS Hoogeveen 

Tel. 0528-262534. Fax 0528-278435 

G E LE I D E R A l l  

Holland Scherm B.V. 

ohr. M. Twigt 

Gouderaksedijk 32, 2808 NG Gouda 

Postbus 3050, 2800 CO Gouda 

Tel.  01 82-5231 36. Fax 01 82-524756 

G E L U I D S C H E R M E N  

Holland Scherm B.V. 

Dhr. M. Twigt 

Gouderaksedijk 32, 2808 NG Go uda 

Postbus 3050, 2800 CD Gouda 

Tel .  01 82-523136. Fax 01 82-524756 

I N STALLAT I E  

E N  O N D E R H O U D  

Energie Noord West 

Dhr. C. Struijf 

Vinc ent van Goghweg 52 
1 506 JO Za andam 

Tel.  075-651 4334. Fax 075-651 4244 

Nettenbouw bv 

Dhr. A.J.P. van Dijen 

H a rdwareweg 1 , 3821 BL Ame rsfoort 

Postbus 725, 3800 AS Amersfoort 

Tel. 033-450221 1 .  Fax 033-456241 6  

SkiData Benelux B.V. 

Dhr.  H.J. de Bruin  

Cypresbaan 3 1 ,  2908 LT Capelle aid Ijssel 

Tel. 01 0-451 9699. Fax 0 1 0-4423843 

I M ATR I X B O R D E N 

AGMI B.V. 

D h r. M. Driessen 

Steenweg 1 3, 5932 AC Teg elen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel.  077-3732546. Fax 077-3730535 

M.i.v. 1 5-01 - 1 996: 

Tel. 077-37391 00. Fax. 077-37391 90 

GTl lndustriële Service Amsterdam bv 

Groenpol Verkeerssignaleringen 

ohr. L.O. Rutten 

Postbus 34, 1 000 AA Amste rdam 

Tel. 020-6348348. Fax 020-6341 054 

Janse Outdoor 

H u rksestraat 20A, 5652 AK Eindhoven 

Postbus 3 1 4, 5600 AH Eindhoven 

Tel. 040-2561 825. Fax 040-251 3758 

TEC Traffic Systems 

Strijkviertel 50, 3454 PN Oe Meern 

Tel. 030-6629000. Fax 030-6629029 



O P E N B A R E  

V E R LI C HTI N G  

AGM I  B.V. 

Dhr. M. Driessen 

Steenweg 1 3. 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel. 077·3732546. Fax 077-3730535 

M.i.v. 1 5-01 - 1 996: 
Tel. 077-3739100. Fax. 077-37391 90 

Energie Noord West 
Dhr. C. Struijf 

Vinc e nt van Goghweg 52 

1 506 JD Zaandam 

Tel. 075-651 4334. Fax 075-651 4244 

Nettenbouw bv 

Dhr. M. van Noort 

H a rdwareweg 1 , 3821 B L  Amersfoort 

Postbus 725, 3800 AS Amersfoort 

Tel. 033-450221 1 .  Fax 033-455981 2  

Stork Nolte Infratechniek b.v. 

Dhr. C.A. Gorissen 

Postbus 498, 5600 AL Eindhoven 

Tel. 040-282991 1 .  Fax 040-282991 5  

O P E N B A R E  

V E R L I C HTI N G  

B E H E E R SYSTEM E N  

AGMI B.V. 

D h r. M. Driessen 

Steenweg 1 3, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel. 077-3732546. Fax 077-3730535 

M.i.v. 1 5-01 - 1 996: 

Tel. 077-3739100. Fax. 077-37391 90 

Nettenbouw bv 

Dhr. M. van Noort 

H a rdwareweg 1 , 3821 BL Amersfoort 

Postbus 725, 3800 AS Amersfoort 

Tel. 033-450221 1 .  Fax 033-455981 2  

I O P E N B A R E  I V O O RZI E N I N G E N 

DUFEC 

Uitvoerend Verkeers- en 

Marktonderzoek BV 

Dhr. O.H.E. Autten 

St. J osephstraat 1 26B 
Postbus 3253, 5003 DG Tilburg 

Tel. 0 1 3-5438570. Fax 01 3-5427697 

OV- H A LTE­

V O O RZ I E N I N G  

Janse Dutdoor 

H u rksestraat 20A, 5652 AK Eindhoven 
Postbus 3 1 4, 5600 AH Eindhoven 

Tel. 040-256 1 825. Fax 040-2513758 

j 

DFN Dutdoor Furniture Nederland B.V. 

D h r. M.C. Ebeling 

H.J.E. Wen c keba chweg 78-80 
1 096 AA Amste rdam 

Tel .  020-6684081 .  Fax 020-6684901 

I O V-VO O RZ I E N I N G E N  

DFN Dutdoor Furniture Nederland B.V. 
Dhr. M.C. Ebeling 

H.J.E. Wenckebachweg 78-80 

1 096 AA Amsterdam 

Tel. 020-668408 1 .  Fax 020-6684901 

L O P LE I D I N G E N 

Beroeps Opleidingen 

Verkeersveiligheid B.V. 

Afd. Advisering 

D h r. R.C.J. Bleeker 

Postbus 597, 8200 AN Lelystad 

Tel. 0320-288698. Fax 0320-284 149 

PA R K E E R ­

A U T O MATE N/M E T E R S  

K o  Hartog Electrotechniek B.V. 

AMANO Parkeersystemen 

Dhr. l. Slippens 

D e  Oude Werf 1 8, 1 851  PW Hei loo 
Postbus 2004, 1 801  EA Alkmaar 

Tel.  072-533331 0. Fax 072-5337064 

Schmit Parkeersystemen B.V. 

Dhr. A.J.G. Ba kker 

Cobaltstraat 47, 2718 RN Zoetermeer 

Tel.  079-361 0004. Fax 079-36 1 1 02 1  

SkiData Benelux B.V. 

Dhr. H.J. de Bruin 

Cypresbaan 31, 2908 LT Capelle aid Ijssel 

Tel. 01 0-451 9699. Fax 01 0-4423843 

Taxameter Centrale B.V. 

D h r. M. Bruinsma 

V.d. Madeweg 9, 1099 BS Amsterdam 

Tel. 020-4620433. Fax 020-6920 1 25 

TMS B.V. 

Dhr. F. Mulder 

Postbus 508, 2003 AM H a arlem 

Tel.  023-51 89 1 89. Fax 023-531 5005 

WPS Wernaart Parking Systems BV 

Luchthavenweg 59, 5657 EA Eindhoven 
Tel. 040-2572525. Fax 040-2572575 

PAR K E E R C O N T R O LE­

S O FTWA R E  

EL TRA Parkeergroep 

Dhr. R.J. Elverding 

Vening Meineszstraat 9 

Postbus 4 1 6, 6710 KG Ede 

Tel.  0318-623535. Fax 0318-639944 

Parkeer Groep Nederland 

Dhr. F.H.C. Born 

Treubstraat 1 9-23, 2288 EH Rijswijk 

Tel. 070-398257 1 .  Fax 070-3368395 

TMS B.V. 

Dhr. F. Mulder 

Postbus 508, 2003 RM H a a rlem 

Tel. 023-51891 89. Fax 023-531 5005 

Schmit Parkeersystemen B.V. 

Dhr. R.J.G. Bakker 
Coba ltstraat 47, 27 1 8  RN Zoetermeer 

Tel.  079-361 0004. Fax 079-361 1 021 

PA R K E E R G A RA G E S/ 

D E K K E N  

Grontmij Advies en Techniek B.V. 

Dhr. L.J.J. Prikken 

Postbus 203, 3730 AE D e  Bilt 

Tel. 030-220791 1 .  Fax 030-2205084 

Philips Parkeersystemen 

Dhr. W.H.C. van Beek 

Boschdijk 525, 5621 JG Ein dhoven 
Tel. 040-2788395. Fax 040-2783241 

I PAR K E E R G E L E I D I N G - I 
SYST E M E N  I 

AGMI B.V. 

Dhr. M. Driessen 

Steenweg 1 3, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 
Tel. 077-3732546. Fax 077-3730535 

M.i.v. 1 5-01 - 1 996: 

Tel. 077-37391 00. Fax. 077-37391 90 

ANWB Hoofdafdeling Bewegwijzering 

Postbus 93200, 2509 BA Den H a a g  

T e l .  070-31 46786. F a x  070-314731 5 

Ascom Hasler B.V. 

Mevr. C. Heins 

Postbus 5000, 6802 EA Arnhem 

Te I .  026-3553535. Fax 026-3553533 

Ka Hartog Electrotechniek B.V. 

D h r. L. Sl ippens 

De Oude Werf 1 8, 1 851  PW Hei loo 

Postbus 2004, 1 801 EA Alkmaar 

Te l .  072-5333310. Fax 072-5337064 

Schmit Parkeersystemen B.V. 

Dhr. R.J.G. Ba kker 
Coba ltstraat 47, 271 8  RN Zoetermeer 

Tel. 079-361 0004. Fax 079-361 1 02 1  

Taxameter Centrale B.V. 

Dhr. M. Bruinsma 
V.d. Madeweg 9, 1 099 BS Amsterdam 

Tel. 020-4620433. Fax 020-69201 25 

1 PA R K E E R KAA RTJ E S  l 
van Dodeweerd Parkingsuppiies v.o.f. 

Dhr. R.J. van Dodeweerd 

Postbus 401 44, 7504 R C  Enschede 

Tel.  053-4322688. Fax 053-4325350 

.----l 
PA R K E E R ­

M A N A G E M E NT 

Ascom Hasler B.V. 

Mevr. C. H eins 

Postbus 5000, 6802 EA Arnhem 

Tel. 026-3553535. Fax 026-3553533 

Careo Projectmanagement 

en Projectadvies 
Dhr. ing. B. van de Hulsbeek 

Postbus 1 1 072, 3505 BB Utrecht 

Tel. 030-24386 1 1 .  Fax 030-2443584 

Energie Noord West 

Dhr. C. Struijf 

Vincent van Goghweg 52 

1 506 J O  Zaandam 

Tel .  075-651 4334. Fax 075-651 4244 

Interparking Nederland B.V. 

Dhrn. J.D.A. van Woensel/B. S c hinkel 

Cris pijn stra at 6 

Postbus 501 ,  3000 AM Rotterdam 

Tel. 0 1 0-4 1 4 1 900. Fax 01 0-4046176 

Ko Hartog Electrotechniek B.V. 

AMAND Parkeersystemen 

Dhr. L. S l ip  pens 

De Oude Werf 1 8, 1 851  PW H eiloo 

Postbus 2004, 1 801 EA Alkmaar  

Te l .  072-53333 1 0. Fax  072-5337064 

Parkeer Management Nederland 

Dhrn. ir. EA Bos/M.K. Smissaert 
Dr. Kuype rstraat 1 2, 2514 BB Den H a a g  

T e l .  070-3560005. F a x  070-3560026 

Philips Parkeersystemen 

Dhr. W.H.C. van Beek 

Boschdijk 525, 5621 JG Eindhoven 

Tel. 040-2788395. Fax 040-2783241 

P.R. Parkeerrealisatie 

Dhr. S.LA Dorigo 

Postbus 5285, 6802 EG Arnhem 

Tel. 026-381 8577. Fax 026-3830574 

U-Park 

Dhr. J.J.M. Bongarts 

Wycker G ra c htstraat l O M  

6221 C W  Maastricht 

Tel. 043-3295858. Fax 043-3252595 

Schmit Parkeersystemen B.V. 

Dhr. R.J.G. Ba kker 

Coba ltstraat 47, 27 1 8  RN Zoetermeer 

Tel. 079-361 0004. Fax 079-36 1 1 021 

TMS B.V. 
Dhr. F. Mulder 

Postbus 508, 2003 AM H a a rlem 
Tel. 023-51891 89. Fax 023-531 5005 

PAR K E E R ­

V O O RZ I E N I N G E N  

AGMI B.V. 

Dhr. M. Driessen 

Steenweg 13, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel. 077-3732546. Fax 077-3730535 

M.i.v. 1 5-01 - 1 996: 

Tel. 077-37391 00. Fax. 077-3739 1 90 



DUfEC 

Uitvoerend Verkeers- en 

Marktonderzoek BV 

Dhr. O.H.E. Rutten 

St. Jose phstraat 1 26B 

Postbus 3253, 5003 DG Tilburg 

Tel. 01 3-5438570. Fax 013-5427697 

Energie Noord West 

Dhr. C. Struijf 

Vincent van G oghweg 52 

1 506 JO Zaandam 

Tel .  075-651 4334. Fax 075-651 4244 

Parkeer Groep Nederland 

Dhr. F.H.C. Born 

Treubstraat 1 9-23. 2288 EH Rijswijk 
Tel. 070-398257 1 .  Fax 070-3368395 

Schmit Parkeersystemen B.V. 

Dhr. R.J.G. Bakker 

Coba ltstraat 47, 27 1 8  RN Zoetermeer 

Tel. 079-361 0004. Fax 079-361 1 021  

SkiData Benelux B.V. 

Dhr. H.J. de Bruin 

Cypresbaan 31, 2908 lT Capelle aId Ijssel 

Tel. 01 0-451 9699. Fax 01 0-4423843 

Taxameter Centrale B.V. 

Dhr. M. Bruinsma 

v.d. Madeweg 9, 1 099 B S  Amsterdam 

Tel. 020-4620433. Fax 020-6920 1 25 

WPS Wernaart Parking Systems BV 

luchthavenweg 59, 5657 EA Eindhoven 

Tel. 040-2572525. Fax 040-2572575 

Philips Parkeersystemen 

Dhr. W.H.C. van Beek 

Boschdijk 525. 5621 JG Eindhoven 

Tel. 040-2788395. Fax 040-2783241 

Schmit Parkeersystemen B.V. 

Dhr. R.J.G. Bakker 

Coba ltstraat 47, 27 1 8  RN Zoetermeer 

Tel. 079-361 0004. Fax 079-361 1 021 

SkiData Benelux B.V. 

Dhr. H.J. de Bruin 

Cypresbaan 31, 2908 lT Capelle aId Ijssel 

Tel. 01 0-451 9699. Fax 010-4423843 

Taxameter Centrale B.V. 

Dhr. M. Bruinsma 

v.d. Madeweg 9, 1 099 BS Amsterdam 

Tel.  020-4620433. Fax 020-6920 1 25 

TMS B.V. 

Dhr. F. Mulder 

Postbus 508, 2003 RM Haarlem 

Tel. 023-5189189. Fax 023-531 5005 

[ , PAR K E R E N -

LH A N D C O M PUTER� 
EL TRA Parkeergroep 

Dhr. R.J. Elverding 

Vening Meineszstraat 9 

Postbus 416, 67 1 0  KG Ede 

Tel. 031 8-623535. Fax 031 8-639944 

Schmit Parkeersystemen B.V. 

Dhr. R.J.G. Bakker 

PA R K E E RW E R E N D E  

V O O R Z I E N I N G EN 
Tel. 079-361 0004. Fax 079-361 1 021 \ 
Cobaltstraat 47, 27 1 8  RN Zoetermeer 

-------' I P U B L I C  R E LAT I O N S  
POL Wegbebakening bv 

& V O O R LI C H T I N G  Dhr. J .H.A.J. Boelens 

Poort van Midden Gelderland rood 1 5, 

6666 lS Heteren 

Tel. 026-47901 1 1 .  Fax 026-4790 1 1 2  

Taxameter Centrale B.V. 

Dhr. M. Bruinsma 

v.d. Madeweg 9, 1 099 BS Amsterdam 

Tel. 020-4620433. Fax 020-6920 1 25 

PAR K E R E N ­[ B ETAALA U T O M AT E NJ 
Ascom Hasler B,V. 

Mevr. C. Heins 

Postbus 5000, 6802 EA Arnhem 

Tel. 026-3553535. Fax 026-3553533 

J.E. Parking 

Dhr. C. Ruiter 

De Molen 69-75, 3995 AW Houten 

Tel. 030-6341451 . Fax 030-6351 1 25 

Ko Hartog Electrotechniek B.V. 

AMANO Parkeersystemen 

Dhr. L. Slippens 

De Oude Werf 1 8, 1 851 PW Hei loo 

Postbus 2004, 1 801 EA Alkmaar 

Tel. 072-5333310. Fax 072- 5337064 

_____ --1 

Careo Projectmanagement 

en Projectadvies 

Dhr. drs. H. de laet 

Postbus 1 1 072, 3505 BB Utrecht 

Tel. 030-243861 1 .  Fax 030-2443584 

P.R. Parkeerrealisatie 

Dhr. S.L.A. Dorigo 

Postbus 5285, 6802 EG Arnhem 

Tel. 026-381 8577. Fax 026-3830574 

RADA RS/ 

R O O D LI C H TCA M E RA' S 

Gatsometer 

Dhrn. T. Gatsonides/T. J a nssen 

Postbus 9, 2050 AA Overveen 

Tel. 023-5255050. Fax 023-5276961 

Nette nbouw bv 

Dhr. A.J.P. van Dijen 

Hardwareweg 1 . 3821 Bl Amersfoort 

Postbus 725. 3800 AS Amersfoort 

Tel. 033-450221 1 .  Fax 033-456241 6  

TEC Traffic Systems 

Strijkviertel 50. 3454 PN De Meern 

Tel. 030-6629000. Fax 030-6629029 

I RAT E LT I K K E R S  

Energie Noord West 

Dhr. C. Struijf 

Vincent van Goghweg 52 

1 506 JO Zaandam 

Tel. 075-651 4334. Fax 075-651 4244 

GTl lndustriële Service Amsterdam bv 

Groenpol Verkeerssignaleringen 

Dhr. L.O. Rutten 

Postbus 34. 1000 AA Amsterdam 
Tel. 020-6348348. Fax 020-6341 054 

Ko Hartog Electrotechniek B.V. 

Dhr. L. Slippens 

De Oude Werf 1 8. 1 851 PW Heiloo 
Postbus 2004. 1801 EA Alkmaar 

Tel. 072-533331 0. Fax 072-5337064 

TEC Traffic Systems 

Strijkviertel 50. 3454 PN De Meern 

Tel. 030-6629000. Fax 030-6629029 

�E F LECTO R B A N D E N  : 
Struyk Groep 

Dhr. W. Kuhlmann 

Postbus 555, 4900 AN Oosterhout 

Tel. 01 62-42291 1 .  Fax 01 62-434913 

R I J STRO O K­

S I G N A L E R I N G  

AGMI B.V. 

D hr. M. Driessen 

Steenweg 1 3. 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028. 5930 AA Tegelen 

Tel. 077-3732546. Fax 077-3730535 

M .i.v. 1 5-01 - 1 996: 

Tel. 077-3739100. Fax. 077-3739 1 90 

GTI Industriële Service Amsterdam bv 

Groenpol Verkeerssignaleringen 

Dhr. L.O. Rutten 

Postbus 34, 1000 AA Amsterdam 

Tel. 020- 6348348. Fax 020-6341054 

Nettenbouw bv 

Dhr.  A.J.P. van Dijen 

H a rdwareweg 1 . 3821 Bl Amersfoort 

Postbus 725, 3800 AS Amersfoort 

Tel. 033-45022 1 1 .  Fax 033-456241 6 

�G B O O M ­

I N STALLAT I E S  
I 
AG MI B.V. 

D h r. M. Driessen 

Steenweg 1 3. 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel. 077-3732546. Fax 077-3730535 

M.i.v. 1 5-01 - 1 996: 

Tel. 077-37391 00. Fax. 077-3739190 

CAME Rac 

D hr. C.A. van laar 

Boeierstraat 22, 1435 II Rijsenhout 

Tel. 0297-341623. Fax 0297-343196 

l 
I 

J.E. Parking 

Dhr. C. Ruiter 

De Molen 69-75, 3995 AW Houten 

Tel. 030-6341 45 1 .  Fax 030-6351 1 2 5  

Ko Hartog Electrotechniek B.V. 

AMANO Parkeersystemen 

Dhr. L. Slippens 

De Oude Werf 1 8. 1 851 PW Hei loo 

Postbus 2004. 1 801 EA Alkmaar  

Te l .  072-5333310. Fax 072-5337064 

Methon BV 

Dhr. W.F. Meeuwes 

Valkenburgerlaan 93. 

2 1 03 AM Heemstede 

Tel. 023-52821 50. Fax 023-5290148 

Nettenbouw bv 

Dhr. A.J.P. van Dijen 

Hardwareweg 1 . 3821 Bl Amersfoort 

Postbus 725, 3800 AS Amersfoort 

Tel. 033-45022 1 1 .  Fax 033-456241 6  

Philips Parkeersystemen 

Dhr. W.H.C. van Beek 

Boschdijk 525. 5621 JG Eindhoven 

Tel. 040-2788395. Fax 040-2783241 

POL Wegbebakening bv 

Dhr. J.H.A.J. Boelens 

Poort van Midden Gelderland rood 1 5. 

6666 lS Heteren 

Tel. 026-47901 1 1 .  Fax 026-47901 1 2  

Schmit Parkeersystemen B.V. 

Dhr. R.J.G. Bakker 

Cobaltstraat 47, 271 8  R N  Zoetermeer 

Tel. 079-361 0004. Fax 079-36 1 1 021 

SkiData Benelux B.V. 

Dhr. H.J. de Bruin 

Cypresbaan 31. 2908 lT Capelle aId IJssel 

Tel. 010-451 9699. Fax 01 0-4423843 

Taxameter Centrale B.V. 

Dhr. M. Bruinsma 

V.d. Madeweg 9. 1 099 BS Amsterdam 

Tel. 020-4620433. Fax 020-6920125 

TMS B.V. 

Dhr. F. Mulder 

Postbus 508. 2003 RM Haarlem 

Tel. 023-5 1 891 89. Fax 023-531 5005 

WPS Wernaart Parking Systems BV 

luchthavenweg 59. 5657 EA Eindhoven 

Tel. 040-2572525. Fax 040-2572575 

S N E L H E I D S ­

R E M M E N D E  

VO O RZ I E N I N G E N  

AGMI B.V. 

Dhr. M. Driessen 

Steenweg 1 3, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028. 5930 AA Tegelen 

Tel. 077-3732546. Fax 077-3730535 

M.i.v. 1 5-01 - 1 996: 

Tel. 077-3739100. Fax. 077-3739 1 90 

Intercodam Bouwstoffen B.V. 

Afd. Verkeer & Veil igheid 
Dhr. M. Koula 

Postbus 1 5324, 1 001 M H  Amsterdam 

Tel. 020-62251 1 5. Fax 020-6381 259 



Struyk Groep 

Dhr. W. Kuhlmann 

Postbus 555, 4900 AN Dosterhout 

Tel. 0 1 62-4229 1 1 .  Fax 01 62-4349 1 3  

STADS M E U B I LA I� 
AGMI B.V. 

Dhr. M. Driessen 

Steenweg 1 3, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel. 077-3732546. Fax 077 -3730535 

M.i.v. 1 5-01 - 1 996: 

Tel. 077-3739100. Fax. 077-37391 90 

ERDI Wegbebakening B.V. 

Dhr. R.M .M. van der Struijk 

Sluispad 6 en 30, 1 505 EJ Zaandam 

Postbus 1 5 1 ,  1 500 ED Zaandam 
Tel.  075-61 73357. Fax 075-6704278/6702821 

Janse Outdoor 

Hurksestraat 20A, 5652 AK Eindhoven 

Postbus 3 1 4, 5600 AH Eindhoven 

Tel. 040-2561825. Fax 040-251 3758 

OFN Outdoor Furniture Nederland B.V. 

Dhr. M.C. Ebeling 

H.J.E. Wenckebachweg 78-80 

1 096 AR Amste rdam 

Tel. 020-6684081 .  Fax 020-6684901 

T E L- EN D I A G N O S E ­

AP PA R AT U U R  

Dinaf Traffic Control b.v. 

Dhr. J.  van Dorschot 

Postbus 1 39, 4870 AC Etten-Leur 

Tel. 076-501 5687. Fax 076-5035465 

Ka Hartog Electrotechniek B.V. 
Diamond Traffic Verkeerstellers 

Dhr. L. Slippens 

De Oude Werf 1 8, 1 85 1  PW Hei loo 

Postbus 2004, 1801 EA Alkmaar 

Tel .  072-5333310. Fax 072-5337064 

TEC Traffic Systems 

Strijkviertel 50, 3454 PN De M eern 

Tel. 030-6629000. Fax 030-6629029 

T E L- EN D I A G N O S E­

S O FTWA R E  

Dinaf Traffic Control b.v. 

Dhr. J. van Oorschot 

Postbus 139, 4870 AC Etten-Leur 

Tel. 076-501 5687. Fax 076-5035465 

Ka Hartog Electrotechniek B.V. 
Diamond Traffic Software 

Dhr. L. Slippens 
De Oude Werf 1 8, 1 851 PW H eiloo 

Postbus 2004, 1 801  EA Alkmaar 

Tel.  072-5333310. Fax 072-5337064 

[T O E G A N G S C O NTR O LE 

( E LEKTR O N I S C H )  

CAME Rac 
Dhr. C.A. van Laa r  

Boeierstraat 22, 1 435 L L  Rijsenhout 

Tel.  0297-341623. Fax 0297-343 1 96 

Ka Hartog Electrotechniek B.V. 
Dhr. L. Slippens 

D e  Oude Werf 1 8, 1 851 PW Heiloo 

Postbus 2004, 1 801 EA Alkmaar 

Tel.  072-53333 1 0. Fax 072-5337064 

Methon BV 

Dhr. W.F. Meeuwes 

Valkenburgerlaan 93, 

2 1 03 AM Heemstede 

Tel. 023-52821 50. Fax 023-52901 48 

Philips Parkeersystemen 

D h r. W.H.C. van Beek 

Boschdijk 525, 5621 JG Eindhoven 

Tel.  040-2788395. Fax 040-2783241 

Schmit Parkeersystemen B.V. 

Dhr. R.J.G. Bakker 

Cobaltstraat 47, 27 1 8  RN Zoetermeer 

Tel. 079-361 0004. Fax 079-361 1 02 1  

SkiData Benelux B.V. 

Dhr. H.J. de Bruin 

Cypresbaan 31, 2908 LT Capelle a/d Ijssel 

Tel. 01 0-451 9699. Fax 01 0-4423843 

Taxameter Centrale B.V. 

Dhr. M. Bruinsma 

V.d. Madeweg 9, 1 099 BS Amsterdam 

Tel. 020-4620433. Fax 020-69201 25 

TMS B.V. 

Dhr. F. Mulder 

Postbus 508, 2003 RM Ha arlem 

Tel.  023-5189 1 89. Fax 023-531 5005 

WPS Wernaart Parking Systems BV 

Luchthavenweg 59, 5657 EA Eindhoven 

Tel. 040-2572525. Fax 040-2572575 

IT R OTT O I R PA L E N  

AGMI B.V. 

Dhr. M. Driessen 

Steenweg 1 3, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel.  077-3732546. Fax 077-3730535 

M.i.v. 1 5-01 - 1 996: 

Tel. 077-37391 00. Fax. 077-37391 90 

Struyk Groep 

Dhr. W. Kuhlmann 

Postbus 555, 4900 AN Oosterhout 

Tel. 01 62-42291 1 .  Fax 01 62-43491 3  

I V E I LI G H E I D SVESTEN 1 
POL Wegbebakening bv 

Dhr. J.H.A.J. Boelens 

Poort van Midden Gelderland rood 1 5, 

6666 LS Heteren 
Tel. 026-47901 1 1 . Fax 026-47901 1 2  

Revalon Confectie- en Lederwaren­

industrie 

Dhr. P.J. van Loon 

Boschstraat 50, 481 1 GJ Breda 

Tel.  076-521 3384. Fax 076-51 45881 

V E R H U U R  

T E L- E N  D I A G N O S E ­

A P PARAT U U R  

Dinaf Traffic Control b.v. 

Dhr. J. van Oorsc hot 

Postbus 1 39, 4870 AC Etten-Leur 

Tel.  076-501 5687. Fax 076-5035465 

Ka Hartog Electrotechniek B.V. 

Dhr. L. Sl ippens 

De Oude Werf 1 8, 1 851 PW Heiloo 
Postbus 2004, 1 801 EA Alkmaar 

Tel.  072-533331 0. Fax 072-5337064 

TEC Traffic Systems 

Strijkviertel 50, 3454 PN De Meern 

Tel.  030-6629000. Fax 030-6629029 

V E R H U U R  l WE G B E BA K E N I N G  

Materiaaldienst 

afd. Verkeersvoorzieningen 

Dhr. W.J.J. S c huurmans 

Spaklerweg 54, 1 099 BC Amsterdam 

Tel. 020-56 1 2 1 31/1 32/134. 

Fax 020-6634821 

V E R K E E R S B O R D E N! 

L PA L E N  

AGMI B.V. 

Dhr. M. Driessen 

Steenweg 1 3, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel. 077-3732546. Fax 077-3730535 

M.i .v. 1 5-0 1 - 1 996: 

Tel. 077-37391 00. Fax. 077-37391 90 

ERDI Wegbebakening B.V. 

Dhr. R.M.M. van der Struijk 

Sluispad 6 en 30, 1 505 EJ Zaandam 

Postbus 1 5 1 ,  1 500 ED Zaandam 

Tel. 075-61 73357. Fax 075-6704278/6702821 

Etef Journee B.V. 

Dhr. J.W. van Hal l  

Berfloweg 20, 7553 J R  Hengelo 

Tel.  074-291 2610. Fax 074-291 4766 

Materiaaldienst 

afd. Verkeersvoorzieningen 
Dhr. W.J.J. Sch uurmans 

Spa klerweg 54, 1 099 BC Amsterdam 

Tel. 020-561 2131/ 1 32/134. 

Fax 020-6634821 

POL Wegbebakening bv 

Dhr. J . H.A.J. Boelens 

Poort van Midden Gelderland rood 1 5, 

6666 LS Heteren 

Tel. 026-47901 1 1 .  Fax 026-47901 1 2  

Vermalen Groep 

Mevr. KAM. Keus 

Postbus 1 6389, 2500 BJ 's-Gravenhage 

Tel. 070-3889235. Fax 070-3841 1 83 

1 V E R K E E R S L I C H T E N  

AGMI B.V. 

Dhr. M .  Driessen 

Steenweg 1 3, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel .  077-3732546. Fax 077-3730535 

M.i.V. 1 5-01 - 1 996 

Tel. 077-37391 00. Fax. 077-37391 90 

GTl lndustriële Service Amsterdam bv 

Groenpol Verkeerssignaleringen 
Dhr. L.O. Rutten 

Postbus 34, 1 000 AA Amsterdam 

Tel. 020-6348348. Fax 020-6341054 

WPS Wernaart Parking Systems BV 

Luchthavenweg 59, 5657 EA Eindhoven 

Tel. 040-2572525. Fax 040-2572575 

V E R K E E R S ­

O N D E R Z O E K  

Careo Projectmanagement 

en Projectadvies 

Dhr. ing. J. Lieuwen 

Postbus 1 1 072, 3505 BB Utrecht 

Tel. 030-243861 1 .  Fax 030-2443584 

DUFEC 

Uitvoerend Verkeers- en 
Marktonderzoek BV 

Dhr. O.H.E. Rutten 

St. Josephstraat 1 26B 

Postbus 3253, 5003 D G  Tilburg 

Tel. 01 3-5438570. Fax 0 1 3-5427697 

Energie Noord West 

Dhr. C. Struijf 

Vincent van Goghweg 52 

1 506 JD Zaandam 

Tel.  075-651 4334. Fax 075-651 4244 

Grontmij Advies en Techniek B.V. 

Dhr. E.A.H.M. Meijers 

Postbus 203, 3730 AE D e  Bilt 

Tel. 030-220791 1 .  Fax 030-2205084 

Inspectrum, 

buro voor inventarisatie en inspectie bv 

Mevr. drs. E.J.M. Cornelissen 

Mevr. drs. P.S. de Wit 

De Molen 37 

Postbus 1 40, 3990 DC H outen 

Tel. 030-6354623. Fax 030-6354646 

V E R KE E R S R E G E L­

I N STA L LAT I E S  

AGMI B.V. 

Dhr. M. Driessen 

Steenweg 1 3, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel. 077 -3732546. Fax 077 -3730535 

M.i.v. 1 5-0 1 - 1 996: 

Tel. 077-37391 00. Fax. 077-3739190 



Ko H artog Electrotechniek B.V. 

Dhr. L. Slip pens 

De Oude Werf 1 8, 1 851  PW Hei loo 

Postbus 2004, 1801 EA Alkmaar 

Tel. 072-53333 1 0. Fax 072-5337064 

Nettenbouw bv 

Ohr. A.J.P. van Oijen 

Hardwareweg 1 , 3821 B L  Amersfoort 

Postbus 725, 3800 AS Amersfoort 
Tel. 033-450221 1 .  Fax 033-456241 6  

Stork Nolte Infratechniek b.v. 

Dhr. C.A. Gorissen 

Postbus 498, 5600 AL Eindhoven 

Tel.  040-282991 1 .  Fax 040-282991 5  l V E R K E E R S R E G E L­

SYST E M E N  

AGMI B.V. 

Dhr. M.  Driessen 

Steenweg 1 3, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel. 077 -3732546. Fax 077 -3730535 

M.i .v. 1 5-01 - 1 996: 

Tel .  077-3739100. Fax. 077-37391 90 

Ko Hartog Electrotechniek B.V. 

Dhr. L. Sl ippens 

De Oude Werf 1 8, 1 851  PW Hei loo 

Postbus 2004, 1 801  EA Alkma a r  

Tel. 072-5333310. F a x  072-5337064 

P.S. Parking Supply C.V. 

Mevr. M.J. Dorigo-Voots 

Postbus 5285, 6802 EG Arnhem 

Tel. 026-381 8577. Fax 026-3830574 

Vestiging Almere: 

Dhr. P.E. Sch nitker 

Tel. 036-5338877. Fax 036-5338877 

Stork Nolte Infratechniek b.v. 

Dhr. C.A. Gorissen 

Postbus 498, 5600 AL Eindhoven 

Tel. 040-282991 1 .  Fax 040-282991 5  

-.J 

V E R Z I N K B A R E  

D R E M P E LS/ 

P Y R A M I D E N/ZU I LE N  

AGMI B.V. 

Dhr. M. Driessen 

Steenweg 1 3, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel. 077 -3732546. Fax 077 -3730535 
M.i.v. 1 5-0 1 - 1 996: 

Tel. 077-37391 00. Fax. 077-37391 90 

CAME Rac 

Dhr. C.A. van Laar 

Boei erstraat 22, 1 435 LL Rijsenhout 
Tel. 0297-341 623. Fax 0297-343 1 96 

ERDI Wegbebakeni n g  B.V. 

Dhr. R.M.M. van der Struijk 

Sluispad 6 en 30, 1 505 EJ Zaandam 

Postbus 1 5 1 ,  1 500 EO Zaandam 

Tel .  075-61 73357. Fax 075-6704278/6702821 

POL Wegbebakening bv 

Dhr. J . H .A.J. Boelens 

Poort van Midden Gelderland rood 1 5, 

6666 LS Hete re n 

Tel. 026-47901 1 1 . Fax 026-47901 1 2  

Schmit Parkeersystemen B.V. 

Dhr. R.J.G. Ba kker 

Coba ltstraat 47, 27 1 8  RN Zoetermeer 

Tel. 079-361 0004. Fax 079-361 1 021 

Taxameter Centrale B.V. 

Dhr. M . Bruinsma 

v.d. Madeweg 9, 1 099 BS Amsterdam 

Tel. 020-4620433. Fax 020-69201 25 

TMS B.V. 

Dhr. F. Mulder 

Postbus 508, 2003 RM Ha arlem 

Tel. 023-5 1 89 1 89. Fax 023-531 5005 

WPS Wernaart Parking Systems BV 

Luc hthavenweg 59, 5657 EA Eindhoven 

Tel. 040-2572525. Fax 040-2572575 

[ V O E RTU I G D ETECTI E� 
Dinaf Traffic Control b.v. 

Dhr. J.  van Oorschot 

Postbus 1 39, 4870 AC Etten-Leur 

Tel.  076-501 5687. Fax 076-5035465 

Ko Hartog Electrotechniek B.V. 

Dhr. L. Sl ippens 

D e  Oude Werf 1 8, 1 851  PW Hei loo 

Postbus 2004, 1 801 EA Alkmaar 

Tel. 072-533331 0. Fax 072-5337064 

Nettenbouw bv 

Dhr. A.J.P. van Oijen 

H a rdwareweg 1 , 3821 BL Amersfoort 

Postbus 725, 3800 AS Amersfoort 

Tel. 033-450221 1 .  Fax 033-4562416 

P.S.  Parking Supply C.V. 

Mevr. M.J.  Dorigo-Voots 

Postbus 5285, 6802 EG Arnhem 

Tel. 026-381 8577. Fax 026-3830574 

Vestiging Almere: 
Dhr. P.E. Schnitker 

Tel.  036-5338877. Fax 036-5338877 

SkiData Benelux B.V. 

Dhr. H.J. de Bruin 

Cypresbaan 31, 2908 LT Capelle aid Ijssel 

Tel. 0 1 0-451 9699. Fax 01 0-4423843 

Taxameter Centrale B.V. 

Dhr. M . Bruinsma 

V.d. M a deweg 9, 1 099 BS Amsterdam 

Tel. 020-4620433. Fax 020-69201 25 

TEC Traffic Systems 

Strijkviertel 50, 3454 PN De Meern 

Tel. 030-6629000. Fax 030-6629029 

WPS Wernaart Parking Systems BV 

Luchthavenweg 59, 5657 EA Eindhoven 

Tel. 040-2572525. Fax 040-2572575 

- ------------------------------------� 

W E G I N V E NTAR I SAT� l E N  - I N S P E CTI E 

Infratech 

Adviesburo voor infrastructuur 

Dhr. ir. A. van Leest 

Helftheuvelpassage 2c 

5202 CL Den Bosch 

Tel. 073-6232100. Fax 073-6231232 

Inspectrum, 

buro voor inventarisatie en inspectie bv 

Mevr. drs. E.J.M. Cornelissen 

Mevr. drs. P.S. de Wit 
De Molen 37 

Postbus 1 40, 3990 DC Houten 

Tel. 030-6354623. Fax 030-6354646 

I W E G M A R K E R I� 
Intercodam Bouwstoffen B.V. 

Afd. Verkeer & Veiligheid 

Dhr. M. Koula 

Postbus 1 5324, 1 001 M H  Amsterdam 

Tel. 020-62251 1 5. Fax 020-6381 259 

B.V. NWM Ned. Wegen Markeerbedrijf 

Dhr. K. H ofstra 

Hornleger 9, 8431 HL Oosterwolde 

Tel. 0516-51 5245. Fax 0516-51 2974 

POL Wegbebakening bv 

Dhr. J.HAJ. Boelens 

Poort van Midden Gelderland rood 1 5, 

6666 LS Heteren 

Tel. 026-47901 1 1 .  Fax 026-4790 1 1 2  

WE G M E U B I LA I R  

AGMI B.V. 

Dhr. M. Driessen 

Steenweg 1 3, 5932 AC Tegelen 

Postbus 3028, 5930 AA Tegelen 

Tel. 077-3732546. Fax 077-3730535 
M. i .v. 1 5-01 - 1 996: 

Tel. 077-3739 1 00. Fax. 077-37391 90 

Janse Outdoor 

H urksestraat 20A, 5652 AK Eindhoven 

Postbus 3 1 4, 5600 AH Eindhoven 

Tel. 040-2561 825. Fax 040-251 3758 

OFN Outdoor Furniture Nederland B.V. 

Dhr. M.C. Ebeling 

H.J.E. Wenckebachweg 78-80 

1 096 AR Amsterdam 

Tel. 020-6684081 . Fax 020-6684901 

POL Wegbebakening bv 

Dhr. J .HAJ. Boelens 

Poort van Midden Gelderland rood 1 5, 
6666 LS Heteren 

Tel. 026-47901 1 1 .  Fax 026-47901 1 2  

Stork Nolte Infratechniek b.v. 

Dhr. C.A. Gorissen 

Postbus 498, 5600 AL Eindhoven 

Tel. 040-282991 1 .  Fax 040-282991 5  

Struyk Groep 

Dhr. W. Kuhlmann 

Postbus 555,  4900 AN Oosterhout 
Tel. 0 1 62-42291 1 .  Fax 01 62-43491 3  

Vermolen Groep 

Mevr. KAM. Keus 

Postbus 1 6389, 2500 BJ 's-Gravenhage 

Tel. 070-3889235. Fax 070-3841 1 83 

Voor informatie 
over adverteren in 

PRODUKTEN 
EN DIENSTEN 

kunt u contact opnemen 
met: 

VUGA Uitgeverij B.V. 
IIse Hummeling 

Telefoon 070-31 3 1 5  34 en/of 

Christine Peelen 

Telefoon 070-31 3 1 5 32 
Postbus 16400, 
2500 BK Den Haag 

Telefax 070-31 3 1 5 03 

http://PS.de


• 

Neder land Haarlem is in o n s  land 

marktleider op het gebied van elektronische 

verkeerssystemen, parkeersystemen en alle 

vormen van straatmeubilair .  

Naast ontwerpen en produceren, ver­

richt de Divisie 'Automatisering & Diensten' 

onderhoud aan veelsoortige verkeersbe­

heersingssystemen. I n  de praktijk betekent 

dit de constante zorg voor 4.000 complete 

verkeers rege l i n sta l l at i es en honderden 

parkeersystemen . 

Het onderhoud dat Nederland Haarlem 

verricht kan preventief, correctief of functio­

neel van aard zijn. 

Via duideli jke overeenkomsten neemt 

Nederland Haarlem daarbij de vol ledige 

Het signaal voor zekerheid. 

verantwoordelijkheid voor het j u i st functio­

neren van de systemen. 

Meer weten over onze e x pert ise? 

Bel dan 023 - 5 1 8  91  91 . U kunt uiteraard ook 

onze documentatie aanvragen. 

� NH Nederland Haarlem 
� Oudeweg 1 1 5 2031 cc Haarlem 


