
katernen 2000 
uitgave: werkgroep 2000 
amersfoort 

•\ 

~ 

\ 
'-

• • 
~ 

~ 
'1-i 

l • Q.) 
~ 

0') .. 
Q) 

E 
E 
:::s 
c 

....... 

~ 
or-

§ 
N 
c 
Q) 
c .. 
Q) .., 
ca 
~ 
Q) ·-.., 

.::t. 
ca 

"'C 
Q) .. 



Nog te verkrijgen nummers van Katernen 2000: 

jaargang 1973: 
1. Toekomst tussen oernevel en directiekamer 

Toine Kreykamp 
2. Ook met muziek is het oppassen geblazen 

Hans Hodek 
3. Planning terwille van de baas z'n tijd 

Toine Kreykamp 
4/5. Geneesmiddel en maatschappij 

a.n.p.s.v. congres 3-4 mei 1973 
6. Links laat Europa rechts liggen

Hoelang nog? I 
7_ Links laat Europa rechts liggen

Hoelang nog? 11 

Redactieteam Agenor Brussel 
8_ Milieuvoorstellen en wereldmodellen 

Bart van Steenbergen 
9. Fluoridering is een politieke beslissing 

J. Bultman 
10_ zieno_ 1.1974 

jaargang 1974: 
1. Er was eens, Daantje en de oliesheiks 

div. auteurs. Dubbel nummer. 
2. Sterven een sterk staaltje 

Verslag van een miniconferentie te Utrecht 
3. Mode en maatschappijvernieuwing 

Gerard de Haas 
4/5. Geef ons de ruimte 

6. Schoolmuziek. Van fossiel tot foetus 
Louk Nelissen 

7. De landbouw heeft toekomst, maar welke? 
Antoon Jansen (drs) 

8. Wat is er in de vakbeweging aan de hand? 

november/december 1974 no. 9/10 

voor álles wat de Katernen betreft: redactie, abonne
menten, losse num lll1!rs enzovoorts, dient u zich 
uits luitend te richten tot: 

KATERNEN-2000 
POSTBUS 2000 
AMERSFOORT 2900 
Tel. 033 - 24254 of 24224 

Abonnementen kunnen met elk nummer ingaan, doch 
alleen vóór 1 november worden beëindigd voor het dan 
komende abonnementsjaar = kalenderjaar. 

Abonnees wordt dringend verzocht de abonnements
gelden uitsluitend te voldoen door gebruik te maken 
van de acceptgirokaart die hen wordt toegezonden. 

Losse nummers zijn uitsluitend verkrijgbaar via over
making van het verschuldigde bedrag op postrekening 
299050 ten name van 'Stichting Werkgroep 2000 -
Publiciteit', Amersfoort. 

Prijzen: 
abonnement 

idem voor studerenden 

los nummer 

dubbel nummer 

druk: 
Reproka b.v. - Amersfoort 

f 27,-

f 22,-

3-

6-, 



inleiding 
Je kunt het verkeer op de weg, waar je zèlf dagelijks aan 
deelneemt, een 'jungle' noemen. Je kunt dat nog wat aan
dikken door te zeggen. dat in het verkeer het recht van de 
sterkste heerst. Dan heb je je ergernis, je verontwaardiging 
en verontrusting weer eens goed gespuid. Maar hoe nu ver
der? Een jungle opent geen ander toekomstperspectief dan 
voortgezette wildgroei op eigen gelegenheid. 
Je hebt daar nauweli jks vat op. Je bent toeschouwer. En 
misschien is dat wel het belangrijkste vergel ijkingspunt met 
het dagelijkse verkeer. Dat verkeer geeft ons dag in dag uit 
tragische, fatale, gevaarlijke en ergerlijke reali teiten te ver
werken, en wij voelen ons daar machteloos tegenover. Het 
gaat maar door en van verandering valt niet veel te bespeu
ren. Ook dat gevoel van machteloosheid gaat door. Op de 
duur werkt het als een slechte bri I, waardoor je een verte
kend beeld van de werkelijke verhoudingen kri jgt. En je dus 
weer machtelozer gaat voelen. Het verkeer maakt dan de 
indruk van een natuurverschijnsel, even weinig beheersbaar 
als weken lange regenval. Dat is mooi overdreven natuurlijk, 
maar zo'n overdrijving is wel eens nuttig om tot het inzicht 
te kunnen komen, dat je het in de verkeerde richting aan 
het zoeken bent. Het verkeer is geen natuurverschijnsel. 
Het is een cultuurverschijnsel . Kortweg: mensenwerk. Trei
nen, auto's, brommers en fietsen zijn mensenwerk, evengoed 
als spoorbanen, wegen. viaducten en bruggen. De overheid 
stelt maximum snelheden vast. neemt maatregelen tegen al
coholgebruik bij snelverkeer. gaat minder dan voorheen in
vesteren in wegenbouw, zet de vier grote steden onder druk 
om met een 'verkeerscirculatieplan' voor de dag te komen, 
enzovoort. Hier zijn geen wilde natuurkrachten aan de gang. 
Maar mensen. Toch roept dit mensenwerk in brede kring 
gevoelens van machteloosheid op. Wat moeten we daar nu 
mee aan? 

Machteloosheid zet het signaal op rood 
Laat je je op die gevoelens verder drijven (het zal mijn t ijd 
wel uitzitten, enz.). dan ben je op de duur nergens meer. 
Veel beter kun je proberen machteloosheid op te vatten als 
een uitdaging om naar macht te gaan zoeken. 
Dat wil zeggen : je gaat proberen meer zicht te krijgen op de 
menselijke machtverhoudingen in en om en achter het ver
keer. Tot je verbazing misschien ga je dan ook je eigen 
macht ontdekken, die je met anderen kunt delen. om ze te 
organiseren tot 'tegen-macht'. Dit alles betekent. dat je ten 
aanzien van het verkeer een leerproces gaat doormaken, dat 
u it loopt op het ontdekken van mogel ijkheden om met ande
ren samen iets van concrete en praktische aard te gaan doen. 

Deze Katern kan daarbij niet meer dan een handreiking zijn. 
Eerst gaan we proberen de machtsverhouding, die het ver
keer beheersen, wat duidelijker naar voren te halen . Dat 
gaat niet vanzelf! Want de gevestigde opvattingen over het 
verkeer sturen je een heel andere kant u it, laten de idee, dat 
hier machtverhoudingen in het spel zijn, niet eens bij je op
komen. Als deze analyse het besef wekt of versterkt, dat 
ten aanzien van het verkeer machtsvorming vanaf de basis 
mogeli j k en nodig is, heeft het zin , dat we het verkeer in 
zijn grootschalige totaliteit achter ons laten en ons naar een 
overzichtelijker. kleinschaliger detailgebied begeven. Dat ge
beurt aan de hand van het 'fietsrouteplan'. uitgewerkt door 
de Haagse Werkgroep Dooievaar. Een ' test-case' in het hele 
leerproces, waarin motieven om te handelen en concrete mo
gelijkheden van handelen elkaar moeten versterken. (litera
tuur-opgave achterin). 
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'Verkeer is een technische kwestie' 
Dat is de heersende opvatting. En aangezien techniek altijd 
geld kost, zul je voor de volledigheid moeten zeggen: verkeer 
is een technische en financiële aangelegenheid. Kunnen op 
dat en dat drukke verkeerspunt. waar al zoveel ongelukken 
zijn gebeurd, verkeerslichten worden aangebracht, en heeft 
de gemeente daar de centjes voor? Of: uit metingen is geble
ken, dat die en die weg overbelast is tijdens het spitsuur; de 
aangewezen oplossing is: de capaciteit van die weg vergroten. 

Duidel ij ke taal en heel praktisch allemaal. Niemand doet 
moeilijk over ideologische achtergronden en maatschappelij
ke tegenstell ingen. De verzuiling is in Nederland ver doorge
voerd, maar tot aparte rijstroken voor protestanten. voor ka
tholieken en buitenkerkelijken is het toch nooit gekomen. 

Levensbeschouwelijk gezien roept het verkeer blijkbaar geen 
problemen op, en dus is het een 'neutrale' . puur technische 
en f inanciële aangelegenheid. Dit betekent niet eens, dat we 
nu aan de genade of ongenade van verkeersdeskundigen zijn 
uitgeleverd. Er b lijft h ier een ruime marge voor democrati
sche discussie. A ls het over die verkeersl ichten gaat, krijgt 
de gemeenteraad wel degelijk alternatieven, dus discussie
stof, aangeboden. De f irma X biedt immers een systeem van 
verkeerslichten aan met bepaalde voordelen, de firma Y 
komt met een ander systeem met weer andere voordelen. Is 
de overbelaste weg aan de orde, dan valt er genoeg te d iscus
siëren over de vraag, of die verbreding nu 20 dan wel 30 me-

ter moet worden, en wat t erwille van die verbreding moet 5 
worden opgeofferd: het bestaande fietspad, het trottoir dat 
best wat smaller kan , enzovoorts. Bovendien zijn er altijd 
nog de centjes. d ie een belangri jke bijdrage kunnen leveren 
voor een democratische discussie. Zelfs de mogelijkheid van 

een soort inspraak van de burgers is binnen dit bestel wel 
degelijk aanwezig. Wanneer kinderen op weg naar school 
een drukke en gevaarlijke r i jweg moeten oversteken, wil een 

actie van ouders (met inschakeling van de plaatselijke krant) 
voor beveiligde oversteekplaatsen nog wel eens tot het ge
wenste resultaat leiden. 

Waarom zou je, als dit allemaal zo bekijkt, nog moeilijk 
gaan doen? Waarom zou je je bi jvoorbeeld gaan afzetten te
gen de heersende opvatting, dat verkeer een technische en 
financiële aangelegenheid is? Dat past toch uitstekend in on
ze democratie. Zie de feiten! 

Bij de feiten blijven dus 
Maar dan s.v.p. ook bi j feiten als: 
-het jaarlijks toenemende aantal doden en gewonden in het 
verkeer; 
- de onleefbaarheid van binnensteden en naaste omgeving; 
-de dagelijkse miserie van het spitsuur en verkeersopstop-
pingen. 
A ls dat ook 'feiten' zijn, de zwaarst wegende feiten zelfs, 
kun je niet lang meer volhouden, dat het verkeer een techni
sche kwest ie is. Kennelijk heeft dat verkeer zijn endergeschik 
te, dienende functie allang verloren, is het uit zijn voegen ge
rukt en tot een macht ig geweld geworden, dat op een be
klemmende manier beslag legt op het hele dagel ijkse leven. 
Je raakt eraan gewoon. Je moet wel. Maar de ervaring met 
de autoloze zondagen in de vorige winter heeft een bewust
wordingsproces in tegengest elde richt ing op gang gebracht: 
we zijn stapelgek, dat we ons zóveel onvrijheid, onveiligheid, 
ru imte-beroving, lawaai en stank laten welgevallen. Even is 
er de actie 'Zonderdag' (één autoloze zondag per maand) ge
weest, maar deze is op weg naar een overheidsbeslissing de 
mist in gegaan. Neem overigens maar aan, dat het bewust
wordingsproces zelf intussen doorgaat. Dwars tegen de heer
sende opvattingen in. 



In het systeem ingebakken 
Zo'n jaar of zeventig geleden heeft de overheid de zorg voor 
het verkeer toevertrouwd aan een aparte minister en een 
apart departement van 'Verkeer en Waterstaat'. Zeventig 
jaar geleden: hoeveel auto's tuften er toen rond? En hoeveel 
voorlopers van de bromfiets? En hoeveel haast had men in 
een nog maar weinig geïndustrialiseerd Nederland? Het de
partement van Verkeer en Waterstaat is de jaren door be
mand met overwegend technisch-deskund igen. Natuurlijk zit
ten aan het hele verkeerscamplex belangrijke techn ische 
kanten. Maar dat zijn niet de enige en niet de voornaamste. 

Naarmate we ons van dit laatste meer bewust worden, 
neemt de kritiek op eenzijdige benadering van het verkeer 
toe. Enkele jaren geleden heeft het departement van Ver· 
keer en Waterstaat een toekomstvisie gepubliceerd onder de 
titel 'TP 2000', waarop het veel kritiek heeft moeten incas
seren. A ls antwoord op die kritiek heeft het in een aanslui
tende publikatie erkend, dat in zijn toekomstvisie 'de tech
nologische en economische verwachtingen een groot accent 
hebben gekregen' en dat dit 'well icht ligt aan de aard der 
werkzaamheden van het ministerie'. Het departement bena· 
dert de verkeersproblematiek eenzijdig. Deze eenzijdigheid 
ligt structureel vast en valt daarom moeilijk te doorbreken. 
Is dat nu zo erg, zou je kunnen opmerken. Vergeet dan niet, 
dat op het nivo van provincie en gemeente ook weer tech
nisch-deskundigen een belangrijke rol te spelen hebben in de 
verkeersproblematiek. Bij de voorbereiding en uitvoering van 
haar beleid is de {R ijks-, provinciale en gemeentelijke) over· 
heid sterk aangewezen op dit type ambtelijke adviseurs en 
medewerkers. In meer algemene termen uitgedrukt komt dit 
h ierop neer. dat een eenzijdig-techn ische benadering van het 
verkeer terdege in het systeem ingebakken zit. Voeg daar dan 
nog aan toe, dat 'wetenschappelijk' verkeersonderzoek door
gaans ook weer op die eenzijdige toer draait; bijvoorbeeld 
de zo dikwijls in overheidskringen aangehaalde 'Integrale ver
keers· en vervoersstudie' van het Nederlands Economisch In· 
st ituut (1972). Gevolg van dit alles is- en daar gaat het 
om! -,dat andersgerichte benaderingen van de verkaarspro
blematiek minder au sérieux worden genomen, eerder wor
den weggewuifd als 'door emoties ingegeven', 'onvoldoende 
door harde feiten onderbouwd', 'utopisch', 'niet operatio
neel gemaakt' enzovoort. Je kent dat. 

Machtige belangen 
Oe belangrijkste reden, waaromhet verkeer zo eenzijdig 
technisch-economisch wordt benaderd, is het feit dat ver· 
keer geld kost en geld moet opbrengen, en dat het mede 
daarom de technische ontwikkel ingen (sneller, veil iger , 
comfortabeler enz.) moet bijhouden. Achter het verkeer 
staat een gigantisch proces van geïndustrial iseerde techniek 
voor de levering van treinen, trams, bussen, auto's, brom
mers en f ietsen, alsook voor de aanleg van spoorbanen, 
wegen, klaverbladen, viaducten, signalerings-en bevei ligings
systemen, en niet in de laatste plaats voor de levering van 
de verschillende soorten 'energie', waarop het verkeer draait. 

Datzelfde produktieproces heeft er natuurlijk alle belang 
bij, dat het verkeer b li jft draaien niet alleen, maar dat het 
zich ook voortdurend verder uitbreidt. 

Het verkeer ontwikkelt zich onder de druk van dit produk
tieproces. Maar gaat dit nu voor het hele verkeer in gel ijke 
mate op? Geen sprake van! De ontwikkeling van het 'Open
baar Vervoer' (t rein/tram/bus), dat door de overheid wordt 
beheerd en gesubsidieerd, geeft een heel ander beeld te zien 
dan de ontwikkeling van het particuliere gemotoriseerde 
vervoer. Dit laatste staat veel meer onder druk van het pro
duktieproces, de groeidrift, de onderlinge concurrentie enzo
voort. En 'de belangen' van en achter dit deel van het ver· 

"keer worden dan ook veel sterker en agressiever verdedigd 
dan die van het openbaar vervoer. In de periode van de olie
crisis en de daarop gebaseerde maatregelen hebben we dit 
heel duidelijk kunnen zien. 

De BOVAG (Bond van Automobiel-, Garage- en Aanverwan
te Bedrijven) heeft vanaf een bepaald moment de voorge
schreven benzine-distributie staalhard genegeerd. Maar ook 
daarna hebben zich telkens weer ontwikkelingen voorga· 
daan, waartegen belangengroepen of pleitbezorgers van het 
particuliere gemotoriseerde verkeer fel en agressief stellig 
hebben genomen. Soms is verdacht geritsel al vo ldoende om 
een waarschuwend gegrom te laten horen. 
Oe voorzitter van de Christelijke Bond van Beroepspersonen
vervoerders, het AR -kamerlid M.W. Schakel, verklaarde op 
6 februari 1974 in de Kamer: 'Wij geven een behoorlijk sub
sidie aan de Vereniging voor Veilig Verkeer: in drie jaar tijds 
van 3,5 mln naar 4,5 mln gestegen. Ik ga daarmee akkoord . 
Het betreft hier een ernstig euvel in ons volksleven. Ik ben 
echter wel wat geschrokken van een circulaire, die de kamer
leden van deze vereniging hebben ontvangen. Daarin staat , 
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dat de vereniging haar statuten wi l gaan wijzigen dat zij. 
zich op een breder vlak wi l gaan begeven; par keerbeleid, se
lectief autogebruik, relatie openbaar vervoer- particulier 
vervoer. De krach t van deze vereniging was, dat zij een sai l
lant euvel in onze samenleving frontaal aanpakte en al haar 
krachten op dit punt inzette. Natuurlijk, als zij haar statuten 
wi l wijzigen, is dat haar zaak , maar ik hoop, dat het subsidie 
van de overheid gericht zal blijven op de bestri jding van de 
verkeersonveiligheid, een taak, die zij vele decennia lang zo 
voortreffelijk heeft uitgevoerd'. 

Op de actie 'Zonder dag' (één auto loze zondag per maand). 
gestart in april 1974, kwamen uit de gebruikelijke hoek felle 
en boze reacties binnen , met als toppunt d ie van de Konin
kl ijke Nederlandse Automobiel Club, d ie verklaarde, 'het 
idee van een autoloze zondag per maand té dwaas te vinden 
om op te reageren'. 
Staatssecretaris van Hulten kreeg op zijn 'Vervoersnota' 
(sept. '74), waarin hij de overheersend technisch-economi
sche benadering doorbreekt , onder andere te horen, dat hij 
hiermee 'de vri je ondernemingsgewijze produktie aantastte'. 
dat men 'het vervoer niet moet misbruiken als instrument 
voor oplossing van maatschappelijke problemen' (Oe Onder
nem ing, 13 sept. '74) en meer van dit soort onthullende re
acties. En vandaag (27 nov. '74) is het forse verzet tegen de 
verplichte invoering van 'de tachograaf' nog volop aan de 
gang ... Daarmee wordt alleen maar een vroeger al uitgespro
ken constatering bevestigd: 'Oe vele goederenvervoersorgani
saties tonen nauwelijks belangstelling voor problemen op 
het gebied van de ruimtelijke ordening, tenzi j ze in hun di
recte belangen bedreigd worden. De verveersorganisat ies in
teresseren zich vooral in dat gedeelte van het overheidsbeleid, 
dat hen economisch raakt, zoals f iscale maatregelen. inter
nationale afspraken over maten en gewichten, asdruk, rijtij 
denbesluiten, douanecontrole etc. Hoe meer vrijheid hoe lie
ver. Dit zal immers de handel bevorderen en daarmee de 
welvaart , en dat is volgens de ondernemers nog steeds het 
hoogste goed' (Enige beschouwingen over het verkeersbe
leid). 

Geïllustreerde machtsverhoudingen 
Hoe de belangengroepen op het terrein van het particul iere 
gemotoriseerde vervoer hun belangen behartigen. kun je on
der andere verduidelijken door de verschi llende periodieken . 
(beïnvloeding van de publieke opinie! ) op dit gebied op een 
ri jtje te zetten en te vergelijken met de periodieken voor 
voetgangers, f ietsers en reizigers openbaar vervoer. Onder-

VIRINIOINO MILIIUDifiNSII 
STICHTING STO• Dl KINDlilMOORD 
HIRINORACHT1ot,~STIRD~ 
.... 020 • 23 54 50 020 . 25 50 .. 

staand overzicht is samengesteld aan de hand van gegevens 
uit het 'Handboek van de Nederlandse Pers', september 
1974. Naast de titel van het periodiek wordt tel kens de or
ganisatie aangegeven, waarvan het een 'orgaan' is; in enkele 
gevallen hebben we te maken met een uitgeverij (als uitg. 
aangegeven) die er brood in ziet; helemaal rechts staat de op
lage vermeld. 

8 



.NAAM ORGANISATIE OPLAGE NAAM ORGAN ISATIE OPLAGE 9 

Arts en auto Ned. Ver. v. Artsen- 25.000 Stichting WEG 
Automobilisten Bulletin Stichting WEG 5.000 

de Auto KNAC 14.000 Transpak uitg. 10.800 
Auto en Ver. v. Automobiel Nederlands Trans- Off. org. KNVTO 
Motortechniek Technici 12.000 port 1.250 
Auto Service Stichting Vakopleiding Tijdschrift voor NVI 1.000 

Auto-, motor-, en aanv, Vervoerswetenschap 
bedr. 8.000 De Uitlaat Org. Haagse Autm. Club 20.000 

Auto· en Transportwe- Verkeerstechniek A NWB 5. 100 
reld, waarin opgeno- Vervoers· en Trans- uitg. 6.500 
men de Autobeurs ui tg. 12.000 port techniek 
Autokampioen ANWB 92.709 deVW ui tg. 43.000 
Autorevue (firma Nortier, Den Wegvervoer Org. PCB en KVO 3.650 

Haag 15.600 Weg- en Waterbouw Off. org. Baggerbedr. 
Autoskoop ui tg. 300.000 en Wegenb. 2.500 
Autovisie ui tg. 40.000 Wegen Org. v.d. Ver. Het Ned. 
Banden Vakblad ondern. Wegencongres 3.150 

bandenservice 2.500 
Bedrijfstransport uitg. 13.900 Daarbij vergeleken komen de belangen van voetgangers, fiet· 
Beroepsvervoer NOB-Wegtransport 9.800 sen en gebrui kers van trein/tram/bus er wel heel bekaaid van 
Bovagblad BOVAG 10.500 af! Wij noteerden de volgende uitgaven: 
Carrosse Automob. Club ANAC 50.000 
Carrosserie FOCWA (ondern. carr. de Fiets Stichting Fiets A.dam 1.000 

bedr.l 1.550 Jeugdver keerskrant Vei lig Verkeer Ned. 160.000 
Chauffeurs Wereld Les Routiers Européens Op voeten en fietsen Veilig Verkeer Ned. 60.000 
(voorl. over horeca· Openbaar vervoer Org. v.d. St. Tijdschr. 0. V. 2.450 
service langs de weg) 45.000 ROVER-Bulletin Stichting R (eizigers) 
Datblad DAF 45.000 O(penbaar) VER (voer) ? 
Datmobiel Personeelsorgaan DAF 14.500 de Voetganger Org. Ned. Ver. Besch. 
Dieseljournaal bedrijfsargaan 34.000 Voetg. 4.500 
EVO nieuws EVO 35.570 Wegwijs Contactorgaan Vei I ig 
Fiat journaal Leonard Lang bv A'dam ? Verk. Ned. 110.000 
Goodyear Revue Goodyear Ned. 6.000 
In Overal Stichting Vakopl. Auto, Overigens is dit verschil in publiciteitsmacht nog maar een 

mot. etc. 9.000 'afspiegeling' van een verder en dieper gaande machts-onge-
Kontakt Shell Ned. 6.000 lijkheid in het verkeer. Die ongel ijkheid wordt veelal verduis-
Het Lelijke Eendje ui tg. 12.000 terd. We hebben deze ongelij kheid 'economisch' vertaald en 
Moto 73 uitg. (motorsport) 26.500 leren accepteren als een 'normale' zaak. 
Motor KNMV 43.200 
Motorsport 1 e Int. Motorsport 18.000 
Motorsportn ieuws Off. org. v.d. NMB 15.000 
Ra i-Actueel RAl 2.500 
Renault Revue Renault Ned. 100.000 



Concurrentie 
Het verkeer is al lereerst een belangrijk instrument in het 
grotere geheel van de concurrentie-strijd van onze samen
leving (straks gaan we daar nader op in). Maar binnen dat 
verkeer zelf voltrekt zich ook nog eens een concurrentie· 
strijd: tussen openbaar vervoer (trein/tram/bus) en particu· 
lier gemotoriseerd vervoer. en bij dit laatste weer tussen de 
verschillende merken auto's, brommers. enzovoort. Door 
de verkaarsjungle te vertalen als 'concurrentie-strijd' . raak je, 
als je niet oppast, voor een aanzienlijk deel verzoend met de 
hele toestand. Concurrentie is in onze westerse maatschappij 
immers een 'normaal' en 'gezond ' verschijnsel. Het houdt 
het leven in de brouwerij. Natuurlijk moet het niet te gek 
worden, moeten er niet te veel slachtoffers vallen. Maar ten 
eerste is het in het belang van alle betrokkenen, om dit zo
veel mogel ij k te voorkomen. En ten tweede houdt Vadertje 
Staat terdege een oogje in het zei I. Noem het verkeer niet 
langer een 'jungle'. Dat is demagogisch. Noem het 'concur· 
rentie·strijd'. Dat is reëel. Het gaat er inderdaad wel eens 
hard tegen hard. maar er worden steeds betere veiligheids
maatregelen getroffen en er wordt steeds meer aan 'ver· 
keersopvoeding en -onderwijs' gedaan. Ook is het wel waar, 
dat de kleintjes in het verkeer (kinderen, overige voetgan
gers, fietsers) in de verdrukking komen. maar hoeveel van 
die kleintjes hebben zich in de loop der jaren niet door 
hard werken (!!).opgewerkt tot groten in het verkeer? 
Waar mopper je dan nog over? 

Ten eerste hierover. dat deze concurrentie gebaseerd is en 
blijft op het onmenselijke recht van de sterkste. De zwak
ken zijn in het gunstigste geval op liefdadigheid aangewezen: 
de automobi list, die zo vriendel ijk is geduldig te wachten tot 
het oude mensje met haar hondje de straat heeft overgesto·· 
ken. 

Ten tweede hierover. dat zich in het verkeer concurrentie· 
vervalsing voordoet. Omwille van het particuliere gemotori· 
seerde verkeer moet een uitgebreid diensten-apparaat (ver· 
keerspolitie. ambulances. enz.) op de been worden gehouden, 
waar dit verkeer geen cent extra voor hoeft te betalen. 
Wordt een rijweg aangelegd door een natuurgebied. dan 
wordt de toegebrachte schade aan milieu en leefbaarheid 
geen enkele automobilist in rekening gebracht. Kortom, de 
werkelijke kosten van het part iculier gemotoriseerd verkeer 
worden lang niet volledig op dat verkeer verhaald. 
Ten derde, en dit is het voornaamste. dat het concurrentie· 
beginsel de verhoud ingen grondig vervalst. Het particuliere 

gemotoriseerde vervoer is afgestemd op individuele behoef· 
tenvoorziening, het openbaar vervoer op collectieve be
hoeftevoorziening. De vraag, aan wie van beide prioriteit 
dient te worden toegekend, is daarmee principieel beant· 
woord. Had je gedroomd! De concurrent ie-verhoudingen 
zullen het antwoord geven. Hierdoor komt de overheid da· 
nig op de tocht te staan. 
Van de ene kant heeft de overheid de beslissende zorg voor 
het openbaar vervoer. Maar als je ziet . hoe dit openbaar ver
voer in de afgelopen t ien jaar steeds meer in moeil ijkheden 
is geraakt, ben je eerder geneigd te zeggen, dat dit openbaar 
vervoer de overheid een zorg zal wezen. Van de andere kant 
heeft de overheid zich laten meeslepen door de overheersen
de trend van expansie van het particu liere gemotoriseerde 
vervoer. Het concurrentiebeginsel brengt de overheid in 
een positie, waarin 'om haar gunsten moet worden ge
vochten'. Het bedrij fsleven verstaat die kunst voortref
felijk. Ook op gemeentelijk nivo. Kijk maar eens wat 
burgemeester Porzellana van Turijn daarover niet zo 
lang geleden opmerkte: ' .. . al kan met enige overdr ijving 
worden gezegd, dat FIAT de bevolking van Turij n in leven 
houdt, anderzijds draagt de gemeente de verantwoordelij k· 
heid de arbeiders van FlAT een dusdànig plezierig leefmilieu 
te bieden, dat zi j elke ochtend weer zonder al te veel tegen
zin naar hun lopende band gaan'. Asjeblieft I Het financieel 
Dagblad voegt hier aan toe: 'Op een bevolking van 
1.200.000 zielen zijn er maar liefst 345 à 460.000 voor hun 
inkomen direct afhankelijk van het in 1899 opgerichte be
drijf .. . Zowel Turijn als Eindhoven (waar van de 190.000 
inwoners en naar ruwe schatting 120 à 160.000 direct af· 
hankelijk zijn van het Ph il ipsconcern) zijn daarme school
voorbeelden van een zich soms voordoende innige verbon
denheid onderneming-stad' (aang. bij Beek, Democratie in 
de wijken). Als concurrentieverhoudingen de koers van het 
beleid moeten bepalen. zitten overheid en bevolking con
stant op de wip. En je kunt wel raden. in welke hoek de sla
gen vallen. Beek illustreert dit alsvolgt: 'Het kostenverla
gende effect van steeds grotere transporteenheden is zo in· 
teressant voor de olieconcerns, dat zij steeds grotere tankers 
bestellen. Dat heeft tot gevolg dat een aantal havens (over
heids-aangelegenheid, red.) zich geweldige inspanningen 
moet getroosten om te beschikken over vaargeulen en haven· 
accomodatie die geschikt zijn voor deze mammoettankers. 

Die aanslag op ruimte en milieu kost gigantische bedragen. 
'De kosten van het baggerwerk tussen de 65 en 70 voet wor
den op 12 miljoen gu lden per voet geschat of bijna 40 mil-
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joen gulden per meter'. Op de Maasvlakte zouden drie aan
legplaatsen voor tankers tot 600.000 brt met een diepgang 
van 90 voet moeten komen. De vraag dient gesteld te wor
den: staan deze investeringen, gezien in het licht van de drei
gende en hier en daar zichtbare energiecrisis, nog in een zin
volle verhouding tot het 'kostenbesparende effect' van gro
tere transporteenheden? Wie profiteert er van dit effect en 
w ie draaien en in Frankrijk, België, Nederland en Italië voor 
de kosten op? In de parlementen van welke landen zijn de 
gevolgen hiervan voor ruimte en milieu in al hun dimensies 
kritisch doordacht?' 

Over behoeften gesproken 
Bij iedere economische benadering, dus ook die van het ver
keer, spelen 'behoeften' een belangrijke rol. Beter gezegd: 
wordt er dan ig met de behoeften gespeeld . Dit past precies 
in het kader van de indoctrinatie, die de welvaartsmaat
schappij zich ten opzichte van haar burgers permitteert. 
Er zijn zo'n paar 'axioma's', die ons met de paplepel worden 
ingegeven, en die we nog slikken ook. Bijvoorbeeld: over 
vanzel fsprekende behoeften moet je geen kritische vragen 
stellen . De enige vraag is hoe in een behoefte kan worden 
voorzien. Maar doorbreek het individualistisch en kort
zichtige denkraampje vooral niet met vragen als deze: 

-heeft die of die behoefte te maken met het naakte bestaan, 
of met overdaad en luxe? 
- is die behoefte individueel of hangt ze met bepaalde struc
turen samen (als je ver van je werk woont, dringt zo'n werk
structuur je de behoefte aan vervoer op); 
-hebben we te maken met individuele of met collectieve 
behoeften? 
- heeft het voorzien in die of die behoefte naast de gezoch
te bevred iging misschien niet tevens ellendige gevolgen voor 
anderen of voor later? (rijweg door natuurgebied). 
Met al dit soort vragen tast je de ontastbaarheid van behoef
ten aan. Zij zijn heilig. Zij hebben recht op voldoening. Zon
der onderscheid! 
Maar het sterkste dogma van de welvaartsmaatschappij luidt 
nog steeds: de produktie van goederen en diensten is op de 
behoeften van de mensen gebaseerd. Vraag je, of een aanbod 
van pak weg 30 verschillende auto-merken met ieder pak 
weg 20 varianten, dus in totaal 600 auto-keuze-mogelijkhe
den soms ook op de behoeften van de mensen is gebaseerd, 
dan luidt het antwoord: Ja! Want, kijk maar, de mensen ko
pen die dingen toch, en ze kopen ze steeds meer, zodat de 
produktie moet worden opgevoerd? En is dat gevarieerde aan-

bod niet precies afgestemd op individuele verschillen in 
smaak, voorkeur, financiële draagkracht enzovoort? Je ziet 
met welk een fijngevoelige dienstbaarheid het produktiepro
ces de behoeften van de individuele mens benadert- die in 
feite met behulp van geraffineerde technieken worden ge
manipuleerd en opgevoed. Veel woorden hoeven daar verder 
niet aan te worden besteed. (Verborgen verleiders!) 
Het gaat erom, dat we ons n iet tot in het oneindige laten 
indoctrineren. De tirannieke en individualistische behoeften
theorie van de welvaartsmaatschappij werkt een fatalistische 
(het is nu eenmaal zo) houding tegenover de verkeersjungle 
in de hand. Je mag hooguit wat sleutelen aan dat verkeer om 
de scherpste kantjes eraf te halen. Maar meer ook niet. Want 
het particuliere gemotoriseerde vervoer is er en moet en zijn, 
omdat de mensen er behoeften aan hebben . Discussie dáár
over is taboe, of wordt herleid tot eisen en verlangens, waar
aan het bestaande produktieproces kan voldoen. Als het ka
binet-Den Uyl kiest voor 'beperking van de behoefte aan mo
biliteit' (troonrede 1973). denkt het dit dan te bereiken door 
belastingmaatregelen, maatregelen op het gebied van ruimte
lijke orden ing en dergel ij ke, terwijl de industriële en commer
ciële behoeften-verwekkers vrijwel ongehinderd hun gang 
kunnen blijven gaan? De fameuze richtlijn: 'selectief auto
gebruik', let wel: gebruik, legt in eerste instantie de lasten 
op de schouders van de individuele consument, en niet op de 
producenten. Door individualisme scheppen we problemen, 
waarvoor we dan weer individualistische oplossingen gaan 
verzinnen! 

Collectieve behoeften wreken zich 
Je kunt niet straffeloos collectieve behoeften stiefmoederlijk 
behandelen en prioriteit toekennen aan individuele behoef
ten. We hebben het verschrikkelijk goed, maar de collectieve 
dienstverlening wordt slechter én duurder. Steeds meer men
sen kunnen zich een auto of brommer permitteren, maar het 
openbare vervoer kan zijn diensten maar moeilijk verbeteren 
of uitbreiden, laat staan goedkoper maken. Er is een wanver
houding gegroeid tussen individuele en collectieve behoef
tenvoorziening, waarvan wij ons door de zogenaamde 'mi
lieu-bedreiging' opnieuw weer bewust zijn geworden. De 
hoog opgevoerde voorziening in hoog opgevoerde individu
ele behoeften gaat ten koste van de voorziening in collectie
ve behoeften aan frisse lucht, schoon water in rivieren, slo
ten, plassen en meren, behoefte aan stilte en leefbaarheid. 

De verontrustende ontdekking van de milieu-bedreiging 
heeft ons voor het eerst sinds jaren een andere kijk gegeven 
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op het verkeer. We spreken nu over 'milieu-vriendelijke' ver· 
sus 'milieu-bedreigende' verkeersmiddelen. Natuurlijk doe 
je met dergelijke formules alléén nog niet zo bar veel. Want 
je stuit onmiddellijk weer op de zogenaamde onaantastbaar· 
heid van individuele behoeften. De economist Hueting, die 
sterk geëngageerd is in de milieuproblematiek (zie zijn boek· 
je: Wat is de natuur ons waard?) zegt er het volgende over: 

'Het in onze samenleving verankerde uitgangspunt om het 
resultaat van het economische gebeuren te laten bepalen 
door de preterenties (voorkeuren) van de subjecten, is 
slechts te verdedigen zolang het gaat om goederen en dien· 
sten, waarvan de produktie en consumptie geen vérstrekken· 
de gevolgen hebben voor derden en toekomstige generaties ... 
In een situatie echter, waarin de som van de individuele be· 
slissingen als resultaat een onleefbare wereld voor het nage· 
slachtdreigtop te leveren (onderstr. red.), is het naar mijn 
mening geoorloofd de individuele voorkeuren te corrigeren' 
(Nieuwe schaarste en economische groei). Duidelijke taal, 
zou je zo zeggen. Wat praten we nog? Aan de slag, broeders! 
Maar wat gebeurt er? De al meer genoemde actie 'Zonderdag' 
wilde voortbouwen op de ervaringen met de voorgeschreven 
autoloze zondagen tijdens de oliecrisis: het gevoel van op· 
luchting en bevrijding, dat je eindel ijk eens wat onbezorgder 
op de weg korT lopen, dat kinderen speelruimte kregen, dat 
de mensen vriendelijker met elkaa~ optrokken . Zoals je je 
herinnert heeft deze actie boze en bitse reacties opgeroepen, 
'een golf van protest' volgens de Telegraaf. Elsevier's Week· 
blad distancieerde zich daarvan en vroeg zich liever af , 'of 
de schaarste aan grondstoffen en energie ons in de nabije 
toekomst niet zullen dwingen tot een wat selectiever auto· 
gebruik'; zo:n enkele aut oloze zondag per maand zou dan 
een goede vooroefening kunnen zijn. Maar dat feest gaat 
niet door, want je hebt de aantasting van de vrijheid over het 
hoofd gezien en dit thema speelt ook b ij discussie's over het 
verkeer een belangrijke rol. Dat zit zo: 
het particuliere gemotoriseerde vervoer tast de vrijheid van 
de andere mensen aan; toch moet je dat maar zo laten, want 
anders tast je de vrijheid van het particuliere gemotoriseerde 
vervoer aan! Je kunt de machtigen maar beter machtig laten 
en de overlast die zij jou aandoen maar beter voor lief ne· 
men. Is niet zo? Alleen ga je op grond van dergelijke verha· 
len toch tenminste al vermoeden, dat de milieu-problematiek 
hoe belangrijk ook, niet de eigenlijke of beslissende proble· 
matiek is. Het particuliere gemotoriseerde vervoer legt een 
overmatig grote belasting op de leefbaarheid van het mil ieu. 
Zou je daar navenant verandering in willen brengen (dus niet 

alleen maar zo'n beetje sleutelen hier en daar), dan stuit je 13 
op een keiharde barrière. Je stuit op een macht, die de vrij-
heid voor zichzelf alleen opeist en van jou verwacht, dat jij 
-want je bent nu eenmaal minder machtig- de aantasting 
van jouw vrijheid zult verdragen. 
Nogmaals: dankzij de mi lieu-problematiek zijn we het verkeer an· 
ders gaan bekijken. Dat is een stap vooruit. Maar het kan een 
pas op de plaats worden, als je niet verder zoekt naar het ei· 
genlijke conflict, dat zich in de milieu-problematiek aandient 

Machtsverhoudingen in het verkeer 
Het verkeer speelt een essentiële rol in het produktieproces 
van goederen en diensten in onze maatschappij. Het is er im
mers allereerst voor de aan- en afvoer van arbeidskrachten, 
van grondstoffen, halffabrikaten, afgewerkte produkten, en
zovoort, enzovoort. 
Dat verkeer is op zijn beurt voorts een produkt van het pro
dukt ieproces: treinen, trams, rails, auto's, brommers, fietsen, 
wegen, viaducten, klaverbladen enzovoort zijn het voorwerp 
van ingewikkelde produktieprocessen, handelstransakties, 
onderhoudsdiensten en ga maar door. 
Dat verkeer dient verder op doordeweekse dagen voor het 
vervoer van miljoenen opgroeiende mensen naar en ViJn onder· 
wijsinstellingen, waar zij op een plaats in het productiepro· 
ces worden voorbereid. 
In de weekends en in vacantieperioden dient het verkeer 
voor het vervoer van miljoenen mensen naar recreatie-moge
lijkheden, waar zi j op adem komen en nieuwe krachten op
doen voor hun aandeel in het produktieproces. 
Zo zieje-in vogelvlucht uiteraard- waar het verkeer alle
maal voor dient. Toch is dit niet méér dan een aanloop naar 
de werkelijk belangrijke zaken. 
Als je zou beweren, dat het produktieproces zijn stempel 
drukt op de hele samenleving, zal vrijwel n iemand daartegen 
opkomen. Want het is een bewering, waarmee je voorlopig 
nog vele kanten uit kunt. Je kunt ermee bedoelen, dat het 
jachtige tempo van het produktieproces onherroepelijk, me
de door het zelf ook jachtig gemaakte verkeer, onze hele sa· 
menieving jachtig maakt. Je zou iets dergelijks ook kunnen 
zeggen van het concurrentie-beg insel, dat in ons kapitalisti
sche produktieproces zit ingebakken, maar doorwerkt in het 
verkeer, in onderwijs en sport voorzover deze op 'competi· 
tie' draaien, en ook in de onderlinge verhoudingen, waar 
mensen elkaar met statussymbolen (de auto!!) en dergelijke 
de loef afsteken. Allemaal waar. En erg genoeg. Maar ben je 
er hiermee? Hoe komt het, dat onze samen leving zo jachtig 
aanzit achter méér en béter en hóger? Hoe komt het, dat 



concurrentie- en competitieverhoudingen er zo goed in pas
sen? Wordt de grondslag voor dit alles niet gelegd door on
ze kapitalistische produktiewij ze, die gebaseerd is op de be
voorrechte machtpositie van 'het kapitaal' en de onderge
sch ikte positie van 'de arbeid'? Deze fundamentele tegen
stelling wordt door het produktieproces niet opgeheven, 
maar geactiveerd en kan zo haar stempel drukken op de hele 
samenleving. Ook op het verkeer. Wat dit laatste betreft 
moeten we een paar dingen eens op een rijtje zetten: 

1) De ontwikkelinq van het verkeer is natuurliik zeer sterk 
afhankelijk van de investeringen in het verkeer. Waarin 
wordt het meest ge ïnvesteerd? In het part iculiere gemo
toriseerde verkeer, dat immers 'economisch het meest 
interessant' is en de voorrang heeft boven het financieel 
moeilijke openbare vervoer. Wie beslissen over investeringen? 
Deels de overheid (waarover verderop). deels 'het kapitaal'. 
Het is een bekend gegev.en, dat werkers in de bedr ijven 
het laatst van al (zo ooit!) over investeringen mogen mee be
slissen. 

2) De wijze waarop je aan het verkeer deelneemt, als fietser, 
als automobilist , als treinreiziger, hangt in ieder geval sterk 
af van wat je kunt betalen. Verschillen in inkomen zijn 
in hoge mate van invloed op de samenstelling van het ver
keer. Maar die verschi llen zijn niet het gevolg van een of an
dere gril van de natuur. Zij vloeien voort uit de volgehouden 
tegenstell ing tussen kapitaal en arbeid. Versch illen in inko
men vloeien voort uit de positie, die iemand in het pro
duktieproces inneemt. Een ongeschoolde arbeider ver-
dient minder dan een geschoolde arbeider, die weer minder 
verdient dan een employé, die weer minder verdient dan 
het hoger en leidinggevend personeel, dat minder verdient 
dan de directeur of de bazen. Die baas en vrijwel alle bazen 
rijden in een auto, de hogere employé's komen meestal ook 
per auto naar het werk, de lagere employé's en de geschool
de arbeiders doen dat 'als het effe kan', maar de meeste van 
hen en alle ongeschoolde arbeiders komen met de (brom) 
fiets of met het openbaar vervoer naar hun werk. 

3) Ben je eenmaal in het bezit van een fiets, een auto enzo
voort, dan begint het eigenlijk nog pas. Want dan komt de 
vraag : hoe wordt er in het verkeer met jouw specifieke be
langen rekening gehouden? Alweer hetzelfde liedje: de 
'economisch minst interessante' verkeersdeelnemers, voet
gangers en fietsers, komen er ook het slechtst van af. Zie 
de oversteekplaatsen, de trottoirs (die hoe langer hoe meer 

in parkeerplaatsen veranderen), zie de f ietspaden (of het 
ontbreken daarvan op plaatsen waar ze eigenlijk hard nodig 
zouden zijn!). 

4) De voorgestructureerde verkeerssituatie nodigt de ver
kaersdeelnemers niet uit tot prettige onderl inge verhoudin
gen. Wat zou zich daar anders kunnen ontwikkelen dan 
machtsvertoon , concurrentie en schouderwerk? Wie het 
breed heeft, laat het breed hangen. En de kleintjes worden 
naar de kant gedrukt. Of erger: 'Stop de kindermoord!'. 

Het verkaarsproletariaat ..... 
Omdat stedebouwers en ruimteli jke ordenaars de afstand 
van huis naar het werk, de school , de recreatie-terreinen zo 
groot hebben laten worden, zi jn wij allemaal gedwongen 
naar vervoersmogelijkheden uit te zien. Nu kan een miljo· 
nair het best grappig of gezond vinden om de fiets te nemen, 
en een andere zeer welgestelde heer kan van tramritten een 
hobbie maken. Maar daar hebben we het nu niet over. We 
hebben het over die overgrote meerderheid van mensen, die 
uitsluitend vanwege hun geringere koopkracht geen andere 
keuze hebben dan de benen te nemen, of de fiets of de bus. 
Zij zi jn daardoor het meest aan weer en wind blootgesteld, 
moeten meer dan de anderen allerlei verdere ongemakken 
voor lief nemen, doen langer over de af te leggen afstand en 
worden voortdurend omwi lle van, maar ook dóór beter be
deelde verkeersdeelnemers opzij gedrongen. En waarom, 
dacht je? Hou je vast: omdat wij leven in een vrije maat
schappij met vrijheid van vervoerskeuze. Je houdt het niet 
voor mogelijk. Maar deze kreet wordt door belangengroepen 
op kritieke momenten nog in ernst gehanteerd ook als een 
hoog beginsel! Die vrijheid van vervoerskeuze is een groot 
goed, enzovoort, enzovoort. Welgestelden kunnen inderdaad 
naar hartelust kiezen uit een rijk samengesteld verkeersassor
timent met comfort, snelheid en veiligheid in ruime mate en 
grote verscheidenheid aanwezig. Dat is nog wat anders dan 
dat je, minder koopkrachtig zijnde, geen keuze hebt dan de 
minst comfortabele, minst snel le en minst bevoorrechte mid
delen van vervoer. 
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Het vervoer geeft tegenstellingen te zien, die uitsluitend geba
seerd zijn op tegenstell ingen in inkomen en de daaruit voort
vloeiende tegenstellingen in bevoorrechting. Dat is zó duide
lijk, dat je het haast niet meer opmerkt! 

..... ontwaakt 
Zolang jezelf in de verkeersstroom meedraait, is het onmoge
lijk, want levensgevaarlijk, om je erin te verdiepen. Maar op 
afstand komt de waanzin af en toe levensgroot op je af. Je 
bent de enige niet! Want het verkeersproletariaat ontwaakt. 
Het wordt zich voor en na van zijn onaanvaardbare posit ie 
bewust. Acties en actiegroepen vertolken op plaatselijk of 
landelijk nivo, dat men het niet langer neemt. Dat kan zo
den aan de dijk zetten, wanneer het méér is dan een explo
sie van emoties. Veranderingen in de bestaande situatie van 
het verkeersproletariaat bewerkstelligen vereist een samen
gaan van gemotiveerdheid met vindingrijkheid. Is het soms 
een schande voor acties en acti egroepen om er deskundigen 
bij te betrekken? Heeft dat niet in menig geval de stoot
kracht van de groep in zijn geheel vergroot? Ook in de ogen 
van de overheid, die voor concreet uitgewerkte p lannen al
tijd meer open staat dan voor algemeenheden (waar zij trou
wens erg gemakkeli jk onderuit kan!)? Vandaar ,.dat we in 
deze Katern ten dienste van het ontwakend verkeersproleta
riaat het 'fietsrouteplan ' van de Werkgroep Dooievaar in Den 
Haag uitvoerig voorleggen. Heel de voorafgaande analyse van 
het verkeer in zijn totaliteit heeft het bestaan van een ver
kaersproletariaat verduidelijkt, dat door tal van factoren, 
vooral door de overheersend technisch-economische benade· 
ring van het verkeer ju ist wordt verduisterd en weggemoffeld. 
Zo'n analyse is voor de motivatievan belang. Maar die motiva
tie zou op een frustratie uitdraaien, als niet tevens de vinding
rijkheid werd gestimuleerd : daar dient het 'fietsrouteplan' ~ 
voor. Aangezien echter alle acties uiteindelijk naar het stad
huis of het parlement willen, moeten we eerst goed nagaan, 
welke de positie is van de overheid ten opzichte van het ver
kaersproletariaat. 

Houd de overheid aan haar woord 
Waar staat de overheid in het conflict tussen bevoorrechte 
en achterop geraakte verkeersdeelnemers? Om te beginnen 
al is die overheid (van hoog tot laag) bepaald niet happig op 
het uitvechten van conflicten. Zij zoekt het liever en zolang 
mogelijk in compromisvorming. Dat begint al bij de kabi
netsformatie en zet zich vandaaruit over een breed veld 
voort , in het bijzonder ook bi j de opstelling van de jaarl i jk-
se begroting. Onze welvaartsmaatschappij is wat het overheids-

beleid betref t terecht wel eens getypeerd als 'een aaneenscha
keling van comprom issen' (van Heek) . Vóór al het andere 
heeft dit betrekking op het fundamentele conflict kapitaal / 
arbeid in onze kapitalistische maatschappij, een conflict 
waaraan het zwijgen wordt opgelegd omdat anders volled ige 
werkgelegenheid, economische groei, welvaart en dergel ijke 
ernstig in gevaar zouden worden gebracht. Nu is een compro
mis in feite een uitgesteld conflict, waarbij wellicht wordt 
verondersteld, dat dit uitstel wel tot afstel zal leiden. Ten 
aanzien van het conflict kapitaal/arbeid is dat in ieder geval 
ijdele hoop. Bij het ontwaken uit de welvaartsroes, wakker 
geschud als we zijn door de milieuproblematiek en de uit
buiting van de Derde Wereld, komt dit conflict steeds krach
t iger naar voren. Je ziet het aan de geladen reacties en com· 
mentaren van ondernemers-belangengroepen op diverse 
plannen en voornemens van de regering; voorbeelden daar
van zijn in het voorafgaande al gegeven. 

In het fundamentele conflict tussen kapitaal en arbeid krijgt 
de overheid in een democratisch-kapitalistisch land als het 
onze een 'bi jsturende' rol toebedeeld. Sinds de tweede we
reldoorlog is dat 'bijsturen' wel in kracht en omvang toege
nomen, maar het heeft de machtsverhoudingen niet wezen· 
lijk gewijzigd. Wie de touwtjes in handen hebben, bl ij-
ven eraan trekken. Wel bewerkstell igen emanciperende be· 
wegingen in de maatschappij en ontwikkelingen in wereld
verband voor en na verander ingen in de verhoudingen, waar
door de b ijsturende rol van de overheid meer ten goede kan ko
men van de zwakkeren en minder bevoorrechten . Zo kennen 
we 'sociale wetten', 'sociale voorzieningen', enzovoort. 

De vrijheid van de overheid 
Dat 'bijsturen' is overigens een te argeloze voorstelling van 
zaken .. Men wekt daarmee de indruk, dat de overheid, vanaf 
haar hoge uitkijkpost, voórdurend een oogje in het zeil 
houdt en pas op de een of andere manier ingrijpt, als de 
boel in het honderd dreigt te lopen. De overheid kijkt wel
willend toe bij 'het vrije spel der maatschappelijke krachten', 
'het particulier initiatief', enzovoort. Die bepalen de gang 
van zaken, onder toez icht van de overheid . In werkeli jkheid 
moet de overheid in een kapitalistisch bestel onderhandelen 
met kapitaal en arbeid om tot zaken te kunnen komen. Zij 
wenst geen conflict. Zij zoekt een comprom is. In fe ite is dit 
compromis het resultaat van onderhandelingen over de toe· 
wijzing en verdeling van de centjes. De overheid heeft daar
bij de handen lang niet alti jd vrij. Herinner je de vroeger aan
gehaalde passages over Turijn en Eindhoven en de havenwer-

16 



ken terwille van mammoettankers. Je ziet het trouwens aan 
het verkeer. De overheid heeft het openbaar vervoer, waar

over zij exclusieve zeggenschap heeft, stiefmoederl ij k behan
deld vergeleken bij haar investeringen in wegenbouw en derge
lijke. Intussen staat de overheid wel degelijk open voor ingrij
pende veranderingen in het maatschappel ij k waardepatroon, 
áls die maar systematisch onder haar aandacht worden ge
bracht. Wat aanvankelijk tot bewegingen en acties beperkt 
bleef: de milieuproblematiek en de bewustwording van de 
uitbu iting van de Derde Wereld door het rijke Westen is in
middels al in het bestel opgenomen als taak voor de minis-
ter van volksgezondheid en mileu, resp. voor ontwikkelings
samenwerking. 

Goede voornemens 
Als het nu meer in het bijzonder over het verkeer gaat, kun 
je je afvragen, in welke richting de overheid denkt. Die over· 
heid denkt af en toe hardop. Bijvoorbeeld in de Oriënterings
nota Ruimtelijke Ordening (zie Katern 5/6, 1974), waar je 
kunt lezen: 
'De milieu-vriendelijke' vervoerswijzen als lopen en f ietsen 
en, in zekere zi n, openbaar vervoer dienen bevorderd te wor
den. De beperking zal vooral moeten worden toegepast op 
het autoverkeer' (6.2) . 

Dit is niet meer dan een beleidsvoornemen, dat om te begin
nen nog nader zal moeten worden uitgewerkt. D ie nadere 
uitwerking staat op stapel en zal heten: 'Structuur-schema 
Verkeer en Vervoer'; daa rin 'zal aandacht worden besteed 
aan de vermindering van hinder en barrièrewerking, vlotte 
en veilige afwikkeling van het fiets- en bromfietsverkeer, de 
doorstroming van het openbaar vervoer, voetgangersgebie· 
den, behoud en uitbreiding van speelgelegenheid tegenover 
parkeeraanspraken en parkeergarages'. 
Veelbelovende toekomstmuziek dus, waarbij iedereen ge· 
rechtigdis te zeggen: ik moet het allemaal eerst nog 'ns zien! 
Intussen IS er al wat te zien, juist wat de minst bedeelden in 
het verkeer betreft. Eerst in woorden. Bij de behandeling van 
de begroting van Verkeer en Waterstaat in de Tweede Kamer 
lanceerde mi nister Wasterterp t ien praktische beleidsvoorne· 
mens, waaronder dit: 

'4e: Het creëren van veilige fiets- en bromfiet sroutes en het 
minder op max imale doorstroming van auto 's afstemmen 
van de verkeersregeling op wegen voor gemengd verkeer. Fiet
sen moet veilig en vlot mogelijk zijn in onze steden' (6 febr. 
'74). 

Zoals het daar staat is het voor gemeentel ijke autoriteiten , 
de gemeentelijke politie inclu is, lang geen gekke 'richtsnoer' ! 

Toch kun je ook hierbij nog een stuk skepsis aanhouden en 
blijven zeggen: ik moet het allemaal nog zien! 

Als de centjes op tafel komen 
wordt het meteen een stuk méér 'menens:. Daags nadat hij 
bovenstaand beleidsvoornemen in de Tweede Kamer bekend 
maakte, verklaarde minister Westerterp als antwoord op vra
gen en opmerkingen-van kamerleden: 
'Ik ben een voorstander van de scheiding van verkeerssoor
ten en dus ook van de aanleg van zoveel mogelijk fietspaden. 
In het kader van de besteding van de gelden van het Ri jks
wegenfonds wordt een hoge prioriteit toegekend aan de aan· 
leg van fietspaden langs enkelbaans rijkswegen , die een func
tie voor het doorgaande verkeer vervullen en thans nog voor 
gemengd verkeer worden gebru ikt. Krachtens de Wet uitke
ringen wegen, waarbij gelden aan de provincies worden 
toegekend voor de aanleg en het onderhoud van wegen, is de 
verdeling van gelden die voor de aanleg en het onderhoud 
van de secundaire, tertiaire en quartaire wegen worden uit · 
gekeerd, opgedragen aan de provinciale besturen. Ik wil uit· 
drukkelijk in het openbaar in deze Kamer zeggen, dat daarin 
ook fietspaden langs deze wegen kunnen worden betrokken 
en daaruit dus kunnen worden gefinancieerd. In het kader 
van de regeling 'Beschikking bijdragen voor voorzieningen 
ten behoeve van het wegverkeer en het openbaar vervoer in 
en om de steden' kan in voorkomende gevallen aan de ge-

. meenten steun worden geboden bi j het scheppen van aparte 
fiets· en bromfietsroutes, mits deze passen in een door de 
gemeenteraad vastgesteld en goedgekeurd verkeerscirculatie
p lan. De directe verantwoordelij kheid voor de f ietspaden, 
voorzover niet gelegen langs de rijkswegen, berust in eerste 
instanties bij de lagere organen'. 

Er zi jn dus centjes op tafel gelegd - achteraf bli jkt het te gaan 
over ruim 3 miljoen gulden - maar met de voorwaarden 
erbij. De minster zegt de gemeenten steun toe, maar zet hen 
ook onder druk. D it laatste kán dienstig zi jn om tot zaken te 
komen, als een gemeente te lang wacht met het doorhakken 
van knopen. Maar het heeft ook nog andere kanten. Door 
steun te verlenen onder ingrijpende voorwaarden - zo'n 
'verkeerscirculat iep lan' alleen al is geen kleinigheid- maakt 
de minister in feite de gemeente weer meer afhankelijk van 
'Den Haag'. Als het zó doorgaat, hoor je wel eens zeggen, 
kan de gemeente geen nieuwe stadsbus meer aanschaffen, of 
ze moet eerst toestemming vragen van 'Den Haag'. Dat is het 
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conflict tussen centralisatie en decentralisatie, waarmee we 
in ons land op bestuurlijk nivo opgescheept zitten. De aange
haalde woorden van de minister zijn voor het 'verkeersprole· 
tariaat' best wel hoopgevend. En als je het inmiddels versche· 
nen 'Verkeerscirculatieplan 1974' van de stad Utrecht ziet, 
gaan voetgangers, f ietsers en reizigers openbaar vervoer op 
papier alvast betere tijden tegemoet. Maar (m in of meer) 
'wenkende perspectieven' moeten ons niet in de verleiding 
brengen de handen in de schoot de leggen en hoopvol te 
wachten op de dingen die komen gaan. Maatschappelijke 
veranderingen, óók de noodzakelijke verandering van de 
situatie van het verkeersproletariaat, vereisen altijd een 
'lange mars door de (ingewikkelde en onderling soms conflec· 
terende) institut ies'. Diep adem halen dus! 
Dat wil zeggen: zorg voor een krachtige motivatie, houd de 
overheid aan haar woord, en kom met concreet uitgewerkte 
plannen voor de dag. 

Aangehaalde literatuur: 
TP 2000, op weg naar 2000, een toekomstproject ie van Verkeer en 
Waterstaat. 's-Gravenhage, 1970. 

TP 2000. Eerste deel antwoordnota. Methodologie. 's-Gravenhage, 
1973. 

Enige beschouwingen over het verkeersbeleid in het algemeen en 
de rijkswegenplanning in het bijzonder. Rapport projectgroep be
stuurskunde RU U trecht. IJmu iden. 1972. 

W. Beek, Democratie in de w ijken. Een onderzoek naar buur tacties 
in Nederland. Van Gennep, Amsterdam, 1974. 

R. Hueting, Nieuwe schaarste en economische groei. Meer welvaart 
door minder produktie? Elsevier, Amsterdam. 1974. 

Rotterdam C.S. (foto Care! Blazer) 
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z'n auto wat selectiever moeten gebruiken. 
Al fietsend leert hij misschien in te zien dat autorijden vaak 
meer een kwestie van gemakzucht is en letterlijk en figuur
lijk tot minder gezonde situaties aanleiding kan geven. 

Als we als 'kleintjes' in het verkeer tezamen weer één grote 
macht willen vormen, zal het waarschijnlijk verstandig zijn 
onze krachten blijvend te bundelen. Vandaar dat we deze 
Katern willen afsluiten met een beroep op U te doen. Een 
beroep op Uw medewerking. 
We willen U vragen mee te werken aan het plan dat bij de 
Werkgroep 2000 en de Werkgroep Dooievaar leeft om te ko
men tot het oprichten van een vereniging van eenzame f iet
sers. 

We zouden die vereniging bv. kunnen noemen de E.N.W.V. 
Dat zou kunnen staan voor de Enige, de Echte, of de Eerlijke 
Nederlandse Wielrijders Vereniging. 
Die vereniging zou zich de volgende aktiviteiten ten doel kun
nen stellen: 

het stimuleren van het fietsverkeer in Nederland, bv. door 
maatregelen en plannen zoals die in deze Katern zijn 
uitgewerkt; 
het uitwisselen van ideeën en ervaringen opgedaan door 
groepen in verschillende plaatsen in Nederland door mid
del van een periodiek verschijnend informatie-bulletin. 

- het voorbereiden van konkrete voorstellen om tot wets
wijzigingen te komen waar dit gewenst is om de positie 
van het langzaam verkeer te verbeteren 
het ondersteunen van lokale akties en op gang brengen van 
nationale akties voor het verbeteren van de positie van het 
langzaam verkeer. 

Zu lk een vereniging zou, eenmaal in het leven geroepen, ons 
inziens nieuwe banden moeten aanknopen met de vereniging 
ter bescherming van voetgangers, met de stichting Reizigers 
Openbaar Vervoer (ROVER) en andere organisaties die de 
belangen van het langzaam verkeer willen behartigen. 

AUTORIJDEN? 29 

GA NOUGAUW 

FIETSEN 
8 juni fietstocht oranjeplein 1 uur 
Orgenisatle ~ flete lnlormotieeneffleejesKitty Mwetaketrul1!1tol.3111!100 
~ -llunwblo<1<ade 18e Ctwiostleen tel.336644 
Glrv 331351Ait J.J. -.clenttow<l Denhaag 

Het voorgaande is in voorwaardelijke zin gesteld. 
Voordat we dit initiatief verder willen brengen, willen we 
weten of U daar iets in ziet. We willen U daarom vragen ons 
te laten weten of U een dergel ijk in itiatief zoudt willen on
dersteunen, bv. door mede-oprichter of lid te worden. 
We hebben afgesproken om, zodra we 1000 aanmeldingen 
hebben, een openbare bijeenkomst uit te schrijven, om dit 
idee nader uit te werken. 
Schrijft U ons even (adres: Werkgroep 2000- Postbus 2000 
in Amersfoort) en wilt U zoeken naar medestanders? 
Graag willen we ook op de hoogte worden gebracht van ini
tiatieven die U onderneemt en van de ervaringen die U opdoet. 
Als we voldoende reakties krijgen, kunnen we iedereen van 
elkanders aktiviteiten op de hoogte houden. 
Onze beste wensen voor het nieuwe (fiets) jaar! 

nieuwjaar 1975, 

Werkgroep 2000 Werkgroep Dooievaar 
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Fietsen ... een gezonde zaak. 

De vraag is: hoe kunnen we het best beginnen. Hoe pakken 
we de overheid aan en hoe pakken we onszelf aan. 
Ons antwoord is: klein beginnen ... en daarna winnen. 
In het voorgaande is aangegeven hoe de ongelijkheden bin· 
nen onze samen leving zich weerspiegelen in het verkeer. A ls 
we iets wi llen doen aan die ongel ij kheden en het verkeerd 
verkeer willen veranderen zullen we moeten beginnen bij de 
meest verdrukte groep in het verkeer , het zgn. langzaam ver
keer. 
Door de positie van de meest verdrukte groep verkeersdeel
nemers, d.w.z. de f ietsers, geleidelij k aan weer te versterken, 
kunnen we een begin maken met het werken aan een andere, 
een betereverkeers-en vervoersstrukt uur. 
De keuze voor de 'eenzame fietser' als keerpunt voor een 
n ieuw beleid op het gebied van verkeer en vervoer zouden 
we als volgt w illen verduidelij ken en motiveren: Nederland 
is van oudsher êen f ietsland. De verkoop van fietsen neemt 
nog steeds toe. Volgens de laatste schattingen zouden er 
zo'n 9 miljoen fietsen in omloop zijn. 
Het paradoxale van de situatie is evenwel dat, ondanks de 
toename van de verkoop van het aantal fietsen, het gebruik 
van de fiets in de afgelopen 10 à 20 jaren sterk is afgenomen. 
Dit geldt met name voor het gebruik van de fiets in het 
woon-werk ver keer. 
In een stad als Utrecht is bv. in de periode van 1960-1972 
de volgende verschu iving geregistreerd binnen het verkeer en 
vervoer naar de stad toe: 

Gemeente Utrecht: aantal personenverplaatsingen via de 
invalswegen 

jaar 

1960 
1965 
1968 
1972 

totaal aantal personen 
, per auto 
51.000 47% 

101 .000 52% 
165.000 68% 
203.000 79% 

per openb. verv. 

21 .000 19% 
13% 
12% 
11% 

24.000 
30.000 
28.000 

totaal aantal personen 
per (brom)fiets 
37.000 34 o/o 
68.000 35% 
48.000 20% 
26.000 10% 

totaal 
109.000 
193.000 
243.000 
257.000 

(ljron: Concept-Yerkeerscirculatieplan Utrecht, 1974, bi..:. 35) 

Soortgeli jke verschu ivingen zijr: •pgetreden in het verkeers
en verveersaanbod in andere ste0 ·;'1 in Nederland. In Den 
Haag bv. is het aandeel van het fiet~verkeer in het totale 
verkeer in de periode van 1965 tot 1970 teruggelopen van 
28,5 naar 14,8%. Deze cijfers maken twee zaken duidel ijk. 
Neder land is-ondanks het grote aantal in omloop zijnde 
fietsen- geen f ietsland meer, maar is hard op weg een auto
land te worden , als het dat al n iet is. 
De auto heeft in tal van opzichten de plaats van de fiets in
genomen. Dit proces van 'verdrukking' heeft zich vooral de 
laatste 10 à 15 jaren doorgezet. De auto heeft de kans gekre
gen zich diep te wortelen in onze samenleving, vooral t en 
koste van de fiets en in mindere mate ten koste van het 
openbaar vervoer. 
Deze constatering geeft tegel ij kertijd aan, waar het grootste 
probleem zit als je in het hu id ige verkeer en vervoer veran· 
deringen wi lt gaan bewerkstell igen. De auto is nameli jk niet 
meer weg te denken en ook niet meer weg te werken uit on
ze samenleving. 
Diezelfde auto draagt er echter toe bi j dat de bestaande on
gelij kheden in het verkeer bestendigd worden. Het 'verkeers· 
proletariaat' bl ij ft onderdrukt. De enige mogelijkheid lijkt 
wel zelf ook maar een automobiel aan te schaffen. 
We schrijven lijk t, omdat op de lange duur deze weg een lij
densweg zal worden, met name voor onze steden, die nu al 
in ernstige mate te lijden hebben van het particul iere gemo
toriseerde ver keer. Is er een andere weg, die kan worden in
geslagen? 
Het lijkt ons van wel, maar daar zullen we met z'n allen aan 
moeten werken. Met z'n allen, want de fietsers vormen met 
elkaar nog steeds (potentieel} de grootste belangengroep 
van Nederland. 
De eenzame fietser staat niet sterk. Hi j wordt wel bezongen 
(door Boudewijn de Groot). maar bepaald n iet vereerd. 
Maar vele eenzame f ietsers maken één grote. Zi j kunnen een 
vuist maken, een tegen-macht vormen. Wij kunnen dat dus, 
met z'n 9 mil joenen, als we het maar willen en als we maar 
een aktie-p lan maken. 
Een plan om het f ietsver keer weer te stimuleren en het f iet 
sen weer tot een plezierige zaak t e maken, met name in on
ze steden en dorpen. Daar is des te meer reden voor omdat 
f ietsen in onze bewegingsarme maatschappij naast een nutti
ge, ook een gezonde zaak is. 
Fietsen is gezond. Meer f ietsen (i .p.v. minder) is nog gezon
der. Niet alleen voor Uzelf, maar ook voor onze samenleving. 
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Vandaar ons voorstel om samen een plan te maken. Hoe dat 
kan, wordt verderop uitgelegd met een aantal praktische 
voorbeelden en tips. Maar voor we beginnen eerst nog een 
paar opmerkingen over de fiets en de auto en de fiets en de 
overheid. 

De fiets en de auto. 

Hierboven schreven we: de auto is niet meer weg te denken 
en niet meer weg te werken uit onze samen leving. Dat is na· 
tuurlijk maar ten dele waar. Tenslotte deden we vroeger 
veel dingen op de fiets, waarvoor we nu maar al te vaak de 
auto gebruiken. 
Als iedere automobilist, voor hij of zij in zijn auto stapt, 
eerst eens zou nadenken of hij of zij ook niet de fiets of de 
tram , bus of trein zou kunnen gebruiken , zou het verkeers
beeld al aanzienlijk kunnen verschuiven. Het percentage van 
het langzaam verkeer en het openbaar vervoer in het totale 
verkeer en vervoer zou al beduidend kunnen toenemen. 
Als we daar nog bi j op zouden tellen al le auto-gebrui kers, 
die eigenlijk wel de fiets of de tram, bus of trein zouden 
wi llen gebruiken, maar het nu niet doen omdat het zoveel 
last bezorgt of omdat het zoveel langer duurt of omdat het 
zo weinig comfortabel is, dan zou de verschuiving nog zo· 
veel te groter kunnen zijn. 
We schrijven echter: als ... want we weten allemaal dat de 
voorwaarden voor een dergelijke verschuiving niet aanwezig 
zijn. Integendeel: het 'fietsklimaat' verslechtert nog steeds, 
voornamelijk door de overmacht en overlast van het snelver
keer en het openbaar vervoer wordt steeds duurder en in 
sommige opzichten minder in plaats van meer comfortabel. 
Sommigen onder ons, die wat radicaler denken, zoeken dan 
ook naar meer radicale oplossingen om het verkeerde ver
keer weer op het rechte spoor te brengen. Oe auto moet de 
stad uit, of: gratis openbaar vervoer, zijn uitdrukkingen van 
dit meer radicale denken. 
Op langere termijn gezien ligt daar ook ons inziens de rich· 
ting waarin we het zullen moeten zoeken. Oe vraag is alleen 
hoe komen we op weg in die richting. Hoe kunnen we het 
proces van verschuiving binnen het verkeer in andere rich· 
ting ombuigen. Nog afgezien van het feit of het wenselijk 
en noodzakel ij k is de auto zonder meer de stad uit te wer
ken, lij kt het ons dat deze oplossing geen sch ijn van kans 
maakt zo lang er niet een reeël alternatief is. Dat al ternatief: 
veilig en geriefelijk langzaam verkeer en goedkoop en com· 
fortabel openbaar vervoer, zal eerst meer grond onder de 
voeten moeten krijgen. 

Eenverkeers-en verveerssysteem dat pakweg 50 jaar de kans 
heeft gekregen zich te nestelen in onze samenleving, kunnen 
we niet van de ene op de andere dag stopzetten. We kunnen 
het echter wel ombuigen. Ombuigen in een meer gewenste 
richting, in de richting van het alternatief zoals dat hierbo
ven is omschreven. 
Die ombuiging zal tijd vergen, misschien wel evenveel t ijd 
als de opkomst van het automobiel. Maar hopel ij k zal het 
vlugger kunnen gaan. Dat betekent echter dat we een t ijd· 
lang zullen moeten leren leven met de auto èn de fiets. met 
particulier én openbaar vervoer. Van belang daarbij is voor· 
al dat we er in slagen dit leerproces in de andere richting om 
te buigen : van toenemend gebruik van de auto en minder 
gebruik van de fiets en het openbaar vervoer, naar afnemend 
gebruik van de auto en toenemend gebruik van de fiets en 
het openbaar vervoer. 
We zullen elkaar weer moeten leren fietsen, bussen, treinen 
en trammen in plaats van te gaan trimmen langs de autoba· 
nen. Elkaar , maar vooral ook onszelf, want hoevelen onder 
ons pakken nog steeds de auto waar ook de fi ets of het open
baar vervoer voorhanden zijn . Het is in ons aller belang dat 
de fiets en het openbaar vervoer meer voorrang krijgen in 
het verkeer, in plaats van steeds meer achtergesteld te wor· 
den. 
Omdat het in ons aller belang is, is het ook in het algemeen 
belang. Dat algemeen belang is iets wat de overheid zegt te 
dienen. Vandaar dat we er bij de overheid op aan zullen 
moeten dringen ons daarbij terzijde te staan. 

De overheid en de fiets. 

We hebben in het voorgaande kunnen lezen dat de overheid 
en met name de ri j ksoverheid de f iets en het openbaar ver
voer - althans in woord en geschrift - ook meer voorrang 
wil verlenen. Waar het nu vooral op aan komt is deze woor- . 
den in daden om te zetten. Daar kunnen we met z'n allen 
die overheid een goed handje bij helpen. 
Nu zijn er wel overheden en overheden. Het ene stadsbe· 
stuur is bv. het andere niet. 
Zo kun je bijvoorbeeld in de Nota Langzaam Verkeer van de 
Haagse Verkeersdienst (van 197211ezen: 'Oe vraag kan nog 
worden opgeworpen of het -gelet op de voortgaande afne
ming van het langzame verkeer -nog wel zinvol zou zi jn 
voor deze categorie weggebrui kers het treffen van voorzie
ningen te overwegen'. 
Een jaar later valt in de Verkeersnota over de Haagse binnen
stad het volgende te lezen: 'De bevolking heeft gekozen 
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voor de auto en het autobezit neemt nog steeds sterk toe. 
Binnen korte ti jd zal het zo zijn dat iedere valide persoon 
boven de 18 jaar voor zijn verplaatsingen in principe de 
beschikking zal hebben over een auto'. en even verderop: 
'De bereikbaarheid van de binnenstad wordt in hoge mate 
bepaald door het aantal beschikbare parkeerplaatsen'. Er is 
weinig verbeeldingskracht voor nod ig om te begrijpen dat 
het beleid dat op deze uitgangspunten wordt gebaseerd al 
even eenzijdig is als de eenzijd ige voorstelling van zaken , die 
uit deze aanhalingen naar voren komt . Wie daarvan kennis 
wi l nemen doet er goed aan de artikelen en rapporten van 
de Haagse werkgroep DOOIEVAAR door te nemen. Dezelf 
de werkgroep met wie we het doorgaande f ietsrouteplan 
hebben opgesteld , waarover U verderop meer kunt lezen. 
Een heel ander geluid komt bv. uit Rotterdam, waar de Ver
keersdienst uit deze stad in een nota stelt: ' ... dat per dag 
rond 50.000 fietsen en bromfietsen de Rotterdamse binnen
stad inkomen, voor een belangrijk deel (20%) gedurende het 
ochtendspitsuur. Indien al deze f ietsers plotsel ing besloten 
automobilist te worden, zouden zonder twijfel zeer ernstige 
verkeersproblemen geschapen worden. Zulks te vermijden, 
moet beschouwd worden als een hoofdopdracht voor de 
verkeersregulering. Het is zeer aannemelijk, dat het gebruik 
van de f iets en de bromfiets door het introduceren van goe
de voorzieningen in niet onbelangrij ke mate gest imuleerd 
kan worden zoa ls dat bij andere verveerswijzen het geval 
bli jkt te zijn (bv. autowegen voor het gemotoriseerde ver
keer, metro voor het openbaar vervoer) '. 
Wel moet in dit geval bedacht worden dat deze beleidsrich
ting nog maar zeer recent is en dat jarenlang ook in Rotter
dam de auto vrij spel heeft gekregen, onder meer door de 
aanleg van stedelijke autowegen. Maar hier heeft de plaatse
lij ke overheid tenminste de oogkleppen afgedaan en heeft 
ze oog gekregen voor meer gewenste ontwikkelingc"l. In het 
reeds eerder aangehaalde Utrechtse verkeerscircu latieplan 
wordt het voorstel gedaan voor de aanleg of completering 
van een zevental doorgaande fietsroutes. Naast de aanleg 
van busstroken wordt in dit plan ook gepleit voor het uit
breiden van het aantal parkeersgarages in de binnenstad en 
een vermindering van de parkeercapaciteit in de openlucht. 
Hier is het beleid al een stapje verder alhoewel het nog steeds 
een curieuze menging is van 'geven en nemen', voor wat be
treft het autoverkeer in de stad. 
Uit deze enkele voorbeelden die u iteraard met andere kun
nen worden aangevuld, wordt echter wel du ideli jk dat een 
zekere kenteri ng in het beleid van de stedelijke overheid 
valt waar te nemen. De verkeersplannen die vroeger vrijwel 

uitsluitend op de bevordering en snelle doorstroming van 
het autoverkeer waren gericht (doorbraken, verbreden van 
autowegen). maken in toenemende mate gewag van maat
regelen die (zouden moeten) worden genomen ten behoeve 
van het st imu leren van langzaam verkeer en openbaar ver
voer. 
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Wil die beleidsombuiging echter ook wezenlijk gesta lte krij
gen dan zul len we in veel geval len de overheid nog een ste
vig handje moeten helpen. Hoe dat kan en dat het kan, wi l
len we in het laatse deel van deze Katern aan U voorleggen. 

Goed voorbeeld doet goed volgen 

Het is de reeds eerder genoemde Haagse werkgroep DOOl E
VAAR geweest, die in Nederland het initiatief heeft geno
men tot het op gang brengen van een serie aktiviteiten die 
er alle op gericht zijn het fietsverkeer in de 'residentie' te 
stimuleren. Wat in Den Haag door een kleine, maar zeer ak
tieve groep van jonge architecten op gang is gebracht, moet 
elders in Nederland ook mogelijk zijn. Vandaar dat we de 
aktiviteiten van de Dooievaar groep hebben aangegrepen als 
voorbeeld om te laten zien wat U er zelf aan kunt doen. 
Als voorbeeld en niet als recept. ledereen zal in zijn eigen 
woonplaats rekening moeten houden met de karakterist ieke 
situati e in die p laats. Maar de middelen die door Dooievaar 
zijn gebruikt hebben het grote voordeel, dat ze eenvoudig 
en doeltreffend kunnen zijn. U kunt het b ij wijze van spreken 
zelf ook gaan doen. Vandaag nog als U wi lt. 
De Dooievaar groep is, zoals iedere creatieve aktiegroep, be
gonnen met na te denken. Na te denken vooral over de oor
zaken van het afnemend fietsgebruik in onze steden. Zij 
kwamen tot de conclusie dat een beleid gericht op het sti
muleren van fietsgebruik, met name in de stad, zich eerst en 
vooral rekenschap zal moeten geven van de belemmeringen 
die een groter fietsgebruik in de weg zijn gaan staan. 
Zij hebben daartoe een aantal van die belemmerende facto
ren op een rijtje gezet, te weten: 
- overlast door gemotoriseerd verkeer in de vorm van ge

luid en stank; 
steeds langere reistijd door steeds meer obstakels in de 
vorm van verkeerslichten (de groene golf voor de auto
mobilist is tegelijkertijd een rode golf voor de f ietser); 
toenemende onvei ligheid van de fietser door bv. groot
schalige kruispunten, parkeren op de stoep, parkeren 
langs de rechterkant van de weg, gedwongen zijn te 
'weven' e.d.; 
invoering van éénricht ingverkeer, ook voor de f iets, waar
door o.a. geen continuïteit in de fietsroutes bestaat 
(als die er al zijn) 

A ls wij -en de overheid- ons gaan bezinnen op deze be
lemmerende factoren, dan zul len we er goed aan doen ons 

. te realiseren dat zonder uitzondering deze belemmeringen 

het gevolg zi jn van een verkeers-en vervoersbeleid, dat te
veel gericht is geweest op de belangen van de automobilist. 
De aangrijpingspunten voor een ander beleid, gericht op het 
stimuleren van fietsver keer en openbaar vervoer, zal er dan 
ook op gericht moeten zijn deze belemmeringen op te hef
fen Naast het opheffen van belemmerende factoren moeten 
bovendien maatregelen genomen worden die de voorrang 
voor de fiets en openbaar vervoer vertalen van woorden in 
konkrete daden. 
Dit houdt in dat in iedere stad doorgaande voorrangsvrije 
fietsroutes gecreëerd en/of aangelegd zullen moeten worden. 
Hetzelfde geldt uiteraard voor het openbaar vervoer. Dat 
deze op zich vrij eenvoudige maatregelen onmiddel lijk ef
fect kunnen sorteren blijkt wel uit de toename (met 66%) 
van het gebruik van de tram in het eerste jaar van ingebruik
stelling van de zgn . vrije tram li jn voor lijn 1 in A msterdam. 
Ongetwijfeld zal de toename van het f ietsgebruik minder 
d irect en spectaculair verlopen. Maar bi j een bewust en vast
houdend beleid in deze richting zijn op middel lange term ijn 
wel resul taten te verwachten. Voor het vervoer geldt dat de 
overheid de eerste stappen zal moeten ondernemen en waar 
zal moeten maken dat dit vervoer 'snel, veilig en voordelig' 
kan zijn. De ervaringen in Amsterdam w ijzen uit dat de be
langstel ling voor dit type dan weer snel kan toenemen . 
Voor het fietsverkeer geldt echter dat wijzelf- fietsers én 
automobi I i sten én voetgangers - zelf de eerste stappen kun
nen zetten. Vandaar dat we in het resterende deel van dit 
Katern een 'stappenmodel ' hebben uitgewerkt voor doe-het
zelvers. 

Dit stappen-model omvat de volgende onderdelen: 

1. een hand-leiding voor het opstellen van een plan voor 
voorrangsvrije doorgaande fietsroutes in Uw eigen woon
plaats. 

2. een aantal maatregelen die door de gemeente kunnen 
worden genomen om een aantal belemmeringen voor het 
fietsverkeer op te heffen zoals éénrichtingsverkeer, stop
lichten, verwijderen van fietspaden ed. 

3. een aantal tips voor het ontwikkelen van een st rategie en 
aktie ten aanzien van de overheid en ten aanz ien van me
debewoners van Uw stad of dorp . 

De voorbeelden zi jn gekozen uit Den Haag, maar ze zi jn zo
danig in kaart en beeld gebracht dat U ze gemakkelijk op 
Uw eigen woonplaats kunt overbrengen . 
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stapt 

Het begin van Uw plan 

U neemt een plattegrond van Uw woonplaats, liefst in zwart
wit getekend. 

Op deze plattegrond of op een transparant vel tekent U in: 

de voornaamste werkgebieden (industrie. kantoren en cen
trumgebied) 

- de voornaamste woongebieden 

recreatie- en groengebieden (ook die in de nabijheid van 
Uw woonplaats) 

de belangrijkste scholencomplexen 

knooppunten van openbaar vervoer (stations, busstations 
e.d.) 
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stap2 

Het begin van de fietsroutes 

Op bovengenoemde kaart zet U een aantal principe-routes. 
Dit zijn lijnen op de kaart die met elkaar verbinden: 

de voornaamste woongebieden met de voornaamste werk
gebieden (voor het woon-werkverkeer) 

de routes naar de belangrijkste recreatie· en groengebie
den 

de verbindingslijnen naar de voornaamste scholencom
plexen (deze zijn niet op het voorbeeld aangegeven, om· 
dat deze per plaats sterk kunnen verschillen; U kunt b.v. 
de leerlingen van een school zelf deze routes in kaart la
ten brengen) 

de belangrijkste verbindingslijnen naar de knooppunten 
van het openbaar vervoer 

de belangrijkste verbindingslijnen naar het centrum van 
Uw woonplaats 

Rekreatieve routes ••••••• 
Routes wonen/werken 
centrum en knooppunten o.r. 

WONEN 

REKREI:REN 

WERKEN 

D 
V V V V 
L,V V V V 
I" , V V V 
L,V V V V 
I", V V V V V V V 
V V V V 

V V V V 
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stap3 

Hoe gaan we fietsen 

U neemt een nieuwe plattegrond voor U en legt de ingevul
de plattegrond ernaast. U gaat nu op deze nieuwe platte
grond de 'principe-routes' vertalen in meer definitieve fiets
routes. 

Voor U dat doet. moet U eerst goed nadenken welke route 
het meest direkt en het meest plezierig is. 
Daarbi j kunt U een aantal uitgangspunten hanteren: 

a. kies een beperkt aantal routes en combineer zoveel mo
gelijk verschillende" routes (bv. woon-werkverkeer route 
met stations-route met binnenstadroute met recreatieve 
route e.d.) 

b. zoek zoveel mogelijk een direkte route (vooral voor het 
gebruiksverkeer van belang; een recreatieve route mag 
desnoods wat langer zijn als ie maar aantrekkel ijk is) 

c. maak. waar mogel i jk, gebruik van bestaande fietspaden 

d. kies echter zoveel mogelij k routes die niet langs hoofd
verkeersaders lopen. Liever een route die bv. parallel 
loopt aan een hoofdverkeersader. U hebt dan minder last 
van snelverkeer. 

e. kies, vooral voor recreatieve routes. zo aantrekkelijk mo
gelijke routes. bv: 
- liever door een winkelstraat dan door een woonstraat 

als U de keus hebt . 
zoveel mogelijk groengebieden opnemen in Uw route 
f ietsen langs een oude gracht of langs waterpartijen 
kan zeer aantrekkelijk zijn 
hetzelfde geldt voor routes die langs bezienswaardig
heden voeren 

f. als U gebruik maakt van aanwezige fietspaden. overtuig 

U er dan van dat deze routes een goed fietskl imaat heb
ben (kom indien gewenst met voorstellen tot verbetering) 
en zoek bv. verbindingsroutes tussen bestaande fietspa
den. 
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stap4 
Het uitlok-plan 

U bent nu zover dat U Uw doorgaande voorrangsvrije fiets
routes op een kaart kunt uitzetten. U zult een beter resul
taat boeken als U dit met een groep bewoners doet. Twee 
weten meer dan een. 

Het plan dat U in elkaar hebt gezet noemen we een uitlok
plan. Het heeft namelijk vooral ten doel reakties uit te lok
ken van medebewoners en -fietsers in Uw woonplaats. 
Probeer kontakt te kri jgen met een of meerdere van de plaat
seli j ke dag- en weekbladen en vraag of zij het in de krant 
willen zetten. 

Zet er een tekst bij. waarin U laat u itkomen waarom U dit 
plan hebt opgesteld. Leg u it dat het een voorlopig plan is 
en vraag de lezers om reakties. Laat hen zelf met voorbeel
den komen. 

In Den Haag kreeg Dooievaar een 100-tal reakties. Een aan
tal routes werd du idelijk onderschreven. Uit de raakt ies kunt 
U bv. een volgorde van uitvoering halen , wat van belang is 
voor de volgende stap. 
Kortom: U gaat de meest deskundige groep raadplegen, die 
U zich maar kunt voorstellen : de fietsers in Uw woonplaats. 

stap5 

Schetsplan en voorbeeld-route 

Uw plan heeft nu enige bekendheid en naar we mogen aan
nemen ook een aantal reakties gekregen. 
U gaat nu alle reakties verwerken tot een konkreet schets
plan voorzien van een toel ichting en van een voorbeeld-route. 
Uw volgende stap is het aanbieden van een konkreet voorstel 
aan de gemeente. Hoe dit het beste kan, stellen we verderop 
aan de orde. 

Eerst moeten we ervoor zorgen dat we een goed ' rapport' 
op tafel leggen. Dit omvat de volgende onderdelen: 

1. een schetsplan met een 10 tot 15-tal doorgaande voor
rangsvrije fietsroutes, eventueel met een voorgestelde 
volgorde van uitvoering 

2. een voorbeeld·route (zie stap 6), waarop U aangeeft op 
welke wijze U verschillende problemen, die zich in de 
praktijk voordoen, denkt op te lossen. 

3. een serie maatregelen die van gemeentewege genomen 
kunnen worden om het fietsverkeer te stimuleren door 
belemmeringen op te heffen (zie stap 7) 

4. een toelichting 
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stap6 

De voorbeeld-route 

De voorbeeld-route dient om duidelijk te maken hoe een 
aantal praktische problemen bij het instellen van een voor
rangsvrije doorgaande fietsroute worden opgelost. 

A ls voorbeeld hebben we gekozen de eerste proefroute van 
het Dooievaar-plan waarvan de voorbereid ing thans ter hand 
is genomen door een gemeentel ijke werkgroep in Den Haag 
tezamen met de leden van de werkgroep Dooievaar en ver
tegenwoordigers van het buurtcomité. 
De route voert van een werkgebied in het centrum van Den 
Haag door een winkelstraat (Piet Heinstraat) naar de zuid
westel ij ke woongebieden van Den Haag. 
We volgen deze route aan de hand van een aantal problemen. 

probleem nr. 1 : de auto en de fiets 

Uitgangspunt van de fietsroute is dat deze voorrangsvrij en 
doorgaand moet zijn. Dit betekent niet dat de route exclusief 
voor fietsers hoeft te zijn. Het betekent wel dat de fiets op 
deze route voorrang moet hebben. 
We gaan dus uit van een route waar zowel autoverkeer als 
fietsverkeer mogelijk is, maar de auto dient zich aan de fiets 
aan te passen. 
We kiezen dan ook een fietsroute die niet samenvalt met een 
hoofdverkeersader, maar een route die daar parallel aan 
loopt. 

Hierbij gelden de volgende uitgangspunten: 

a. op deze route is altijd spra ke van éénrichtingsverkeer voor 
de auto en tweerichtingsverkeer voor de fiets. 
Het tegemoetkomende f ietsverkeer rijdt op een aparte, 
van het overige verkeer afgescheiden verkeersstrook. De 
auto en de f iets d ie in dezelfde richting rijden. rijden wel 
op versch il lende rijstroken maar deze zijn van elkaar afge
scheiden door een tussenberm of rand. (zie detail 1 ). 

b. de auto wordt op een doorgaande fietsroute altijd links 
geparkeerd. 

Bij een wegbreedte tot 12 m. wordt de auto langs een rij
weg geparkeerd. (zie detail 1) 

Bij een wegbreedte tot 13,5 m. is een schuine insteek mo
gelijk. (zie detail 2) 

Bij een wegbreedte van 15 m. of meer is loodrecht parke
ren mogelijk. (z ie detail 3) 

Het l inks parkeren is noodzakelij k om het doorgaande 
fie tsverkeer niet te hinderen. 

c. het éénrichtingsverkeer voor de auto wordt na één of 
meerdere blokken omgekeerd, d.w.z . dat de ri jrichting van 
de auto dus verandert. 
Dit wordt gedaan om het racebaan-effect dat van eenrich
tingsverkeerswegen u itgaat, te vermijden . 
De auto wordt hierdoor regelmatig van de doorgaande 
fietsroute afgeleid, zoveel mogelijk naar de parallel gele
gen hoofdverkeersweg; hierdoor zal op den duur vrijwel 
uitsluitend bestemmingsverkeer zijn weg zoeken op de 
doorgaande fietsroute. 

Ook bij het afslaan dient de auto voorrang te verlenen 
aan het fietsver keer; deze absolute voorrang voor de tiet· 
ser wordt met visuele drempels en verkeerstekens onder
steund {zie detail 4 en 5). 
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probleem nr. 2: de kruisingen 

Kruispunten van wegen zijn zoals bekend de meest onveilige 
plaatsen, met name ook voor het langzame verkeer. Stoplich· 
ten kunnen een kru ising beveiligen, maar steeds meer stop
lichten aanbrengen is op den duur een uiterst kostbare en · 
'belemmerende' zaak. 

Vandaar dat we als uitgangspunt zouden wil len nemen: 
de f iets is ongeschikt om zich met het snelverkeer te weven. 
Zo mag een kruising van twee stadsautowegen, ook al zijn 
deze voorzien van fietspaden, nimmer gebruikt worden als 
kruising voor een doorgaande fietsroute. Natuurlijk zal een 
doorgaande fietsroute ook wel eens een hoofdverkeersweg 
kruisen . Een dergeli jke kruising zal dan moeten worden 
voorzien van verkeerslichten. 

Kruisingen met minder belangrijke wegen moeten worden 
uitgevoerd als voorrangskruisingen voor het fietsverkeer, al 
of niet voorzien van visuele of daadwerkel ijke drempels aan 
weerszijden van de fietsroute om de automibi list duidelijk 
te maken dat hij een voorrangsgeb ied voor langzaam verkeer 
oprijdt (zie detail 6). 

probleem nr. 3: het overbruggen van obstakels 

Het kan zijn dat Uw doorgaande fietsroute op de meest d i· 
rekte verbi ndi ngsroute wordt geblokkeerd door een obstakel, 
zoals bv. een waterweg (kanaal, rivier of gracht) of spoorweg 
{incl. vrije trambaan). 
Als zo'n obstakel de fietser zou nopen tot een groot stuk 
omrijden , is dit onaanvaardbaar. In zo'n geval kan gedacht 
worden aan enkele eenvoud ige voorzien ingen, die dit euvel 
kunnen verhelpen, zoals : 

het maken van eenvoudige fiets- en voetgangersbruggen 
een ondertunneling van een spoorweg voor voetgangers 
en f ietsers 
een beveil igde oversteekplaats voor voetgangers en fietsers 

Het argument, dat dit te veel geld zou kosten, kan worden 
bestreden door te wijzen op de vele miljoenen die worden 
uitgegeven voor het creëren van doorgaande autowegen. 

stap7 

Maatregelen om het fietsverkeer te stimuleren 

Naast het p lan voor doorgaande fietsroutes is het van be
lang in Uw 'rapport' aan de gemeenteraad te pleiten voor 
een aantal maatregelen van meer algemene aard, die belem
meringen voor het fietsverkeer kunnen opheffen, die in de 
loop van de laatste twintig jaren zijn ontstaan. Voorbeelden 
van dit soort maatregelen zijn: 

7 .1 . Verkeerslichten 

Het aanbrengen van steeds meer stoplichten in de stad wordt 
door veel fietsers als een plaag ervaren. Als fietser tref je 
meestal een rode golf aan, omdat de groene golf is afgestemd 
op sneller rijdende automobil isten . Voor een tweetal situa
ties kan de huidige regel ing onmiddell ijk worden veranderd 
om onnodig wachten voor de fietser te vermijden: 

a. geen rood stoplicht voor rechtsafslaand fietsverkeer 
Het wachten voor een rood stoplicht als men als fietser 
rechtsaf wi l slaan, roept bij iedereen die wel eens geconfron
teerd wordt met zo'n situatie, weerstanden op. In vele geval· 
len is het stoplicht voor de fietser volslagen overbodig. 
In Amerika kent men zelfs de regel dat rechts afslaan bij 
stoplichten op rood is toegestaan. Dat auto's dat bij ons 
niet mogen , is te motiveren, maar daarom hoeft dat voor 
fietsers nog niet zo te zijn. 
Dit geldt in het bijzonder voor het geval dat er een f ietspad 
is -de fietsers mengen zich wel met de andere fietsers -
maar ook in de meeste andere gevallen is het mogelijk via 
het invoeren van suggestiestroken f ietsers zonder gevaar 
rechtsaf te laten slaan . (Zie ook bijgaande foto.) 
Het zou gewenst zijn dat de verkeerswetgeving op dit punt 
zou worden aangepast, maar dat zal zeker geruime tijd in 
beslag nemen. Het is echter mogelijk ook op korte termijn 
al maatregelen te treffen. 
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Eén van de meest eenvoudige is het verplaatsen van het 
stoplicht naar de (auto)rijbaan, als er een f ietspad aanwezig 
is. Een andere mogelijkheid is het aanbrengen van een bord, 
waarop staat dat rechts afslaan voor fietsers mogelijk is bij 
een rood stoplicht. 

De meest praktische werkwijze is eerst een inventarisatie te 
maken van die punten waarop een dergelijke regel ing zonder 
bezwaar zou kunnen worden getroffen en met situatieteke
ningen aan te geven welke oplossing gewenst zou zi jn. Ook 
hier geldt: twee weten meer dan één . Laat ook andere fiet
sers op dit punt met voorstel len en voorbeelden komen. 

b. op T·kruisingen zijn verkeerslichten voor doorgaande 
fietsers overbodig aan de kant waar geen zijstraat is 

Opnieuw een si tuat ie die vele fietsers dagel ijks tegenkomen 
(zie bijgaande foto). Met name op punten waar f ietspaden 
aanwezig zijn, is er geen enkele reden om fietsers onnodig 
te laten wachten. 
De f ietsers die van links komen zu llen zich zonder proble
men kunnen invoegen. Waar geen fietspad aanwez ig is, kan 
eventueel een suggestiestrook worden aangebracht voor het 
langzaam verkeer. 

7.2. Eenrichtingsverkeer niet voor fietsers 

In vele gemeenten is het eenrichtingsverkeer als verkeersop
lossing de afgelopen jaren steeds meer toegenomen. In vele 
gemeenten geldt dit eenrichtingsverkeer onverkort voor snel
verkeer én langzaam verkeer. 
Als d it ook in Uw woonplaats het geval is, kunt U er bij de 
gemeente op aandringen het fietsverkeer in beide r ichtingen 
wel toe te laten, bv. door - zoals dit in verschi l lende gemeen
ten (bv. Amsterdam en Rotterdam) al gebeurt- onder het 
bord 'verboden in te rijden' het onderschrift aan te brengen 
'geldt niet voor (brom)fietsers'. 
Ook is het mogeli jk een bord 'verboden in te r i jden voor mo
torvoertuigen' aan te brengen aan het begin van de straat 
waarvoor eenr ichtingsverkeer voor motorvoertuigen geldt 
uit de tegemoet komende richting. 

In dat geval is ook het gevaar van links voorsorteren door 
tegemoetkomend verkeer niet aanwezig. Ten overvloede kan 
eventueel gebruik worden gemaakt van suggestiestroken 
voor het rechtsafslaande fietsverkeer dat ' tegen de richting' 
inrijdt. (zie tekening). 

ALLEEN VOOR 
MOTOR·VOERTUI&EN 

U IT&EZONDERD 
FIETSEN EN 
BROMFIETSEN 
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7 .3. Geen eenrichtingsverkeer in woonstraten 

Een stap verder- en waarschijnlijk ook een stap beter - is 
de maatregel d ie zou kunnen worden ingevoerd voor straten 
en wegen in typische woongebieden, nl. het (opnieuw) in
voeren van tweerichtingsverkeer in deze straten. 
Deze maatregel, die uiteraard niet geldt voor doorgaande 
fietsroutes (zie boven) heeft vooral ten doel het racebaan
effect van de hu idige eenrichtingsverkeersstraten tegen te 
gaan. 
Een ieder d ie woont aan een eenrichtingsverkeersweg weet 
welk een 'doorstromend' effect uitgaat van deze verkeersop
lossing en hoe gevaarlijk het is, met name voor spelende kin
deren, die nog wel eens de weg w illen oversteken naar spe
lende vriendjes. 

Om deze gevaarrijke situatie te vermijden en tegelijkert ijd 
het verkeer in twee richtingen mogelijk te maken (bv. voor 
brandweer en ziekenauto's een noodzaak) heeft de werk
groep Dooievaar de volgende oplossing aangegeven: (zie 
tekening op volgende pagina). 

er wordt een drempel gevormd om het verkeer af te rem
men; 
op deze drempel is een zebra aangebracht zodat nooit 
met hoge snelheid over de zebra kan worden gereden; 
de oversteek is zo gesitueerd dat kinderen nooit tus-
sen 2 auto's door moeten oversteken, maar altijd een goed 
overzicht hebben; 
de stoep wordt ter plaatse verbreed, zodat betere speelmo
gel ij kheden ontstaan; 
in smalle straten kan het tweerichtingsverkeer bl ijven, 
daar uitwijkplaatsen voor elkaar passerende auto's zijn 
gemaakt. 
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7 .4. Voorkom verwijdering van fietspaden 

In vele plaatsen is de gemeente er toe overgegaan fietspaden 
te verwijderen of in te korten. 
Dooievaar noemt een aantal voorbeelden in Den Haag waar 
een bestaand fietspad geheel is verwijderd (bv. Laan van 
Nieuw Oost Indië - zie foto) of waar dit zo'n 40 tot 60 me
ter voor een kruispunt is gedaan. 

Beide maatregelen zijn er op gericht de doorstroming van 
het autoverkeer te bevorderen. Beide maatregelen gaan ech
ter ten koste van het fietsverkeer. 
Aan de hand van foto's maakt de Dooievaar-groep duidel ijk 
dat het weven van fietsverkeer met autoverkeer, wat door 
deze ingrepen wordt veroorzaakt , eerder gevaarl ij ke situaties 
schept voor de f ietser. 

Hoe ver de aantasting van het fietsklimaat in Den Haag al is 
gevorderd, wordt ook duidel ijk uit een andere situatief oto, 
waar een bestaand fietspad is afgesloten voor fietsers en nu 
in gebruik is als parkeerplaats voor automobielen. Dit soort 
kleine tekenen zijn kenmerkend voor het beleid dat in nog 
te veel gemeenten wordt gevoerd en dat slechts één doel 
schijnt te hebben: het de automobilist zo gemakkelijk moge
lijk te maken, ook al gaat dit ten koste van het langzaam ver
keer. Het is de hoogste tijd om de overheid een handje te 
helpen. 



Laan van Nieuw Oost'lndië (1) Den Haag Laan van Nieuw Oost Indië (2) Den Haag 

Laan van Nieuw Oost Indië (3) Den Haag DEN HAAG. een afgesloten fietspad 



stapB 

stap 8. De lange mars door de instituties 

U bent nu zover dat U een goed gemotiveerd rapport heeft 
opgesteld met konkrete voorbeelden van de maatregelen 
die U gewenst acht. 
U bent op het punt aangeland waarop U met een zinnige 
strategie de overheid kunt gaan benaderen. 
D ie overheid heeft niet één gezicht, maar bestaat op zich u it 
meerdere partijen. Deze partijen zijn achtereenvolgens: 

het college van burgemeester en wethouders 
- de gemeentelijke diensten 
- de gemeenteraad 
Naarmate U ieder van deze drie partijen in het overleg van 
Uw plannen kunt betrekken, staat U sterker. Het is van be
lang goed te weten en te beseffen_ hoe U de overheid bena
dert. 
Daarbij kunt U vele voetangels en klemmen tegenkomen, 
d ie U zo goed mogeli jk moet zien te omzeilen. Daar wi llen 
we het nu eerst over hebben: 

8.1. Het college van 8 & W 

U kunt beginnen met Uw 'rapport' voor te leggen aan het 
Col lege van B. en W. al of niet met het verzoek om een ge
sprek ter zake. 
A ls U een brief schrijft aan B. en W. gaat deze brief de vol
gende weg: 

eerst gaat de brief naar de gemeentesecretaris en de bur
gemeester 
daarna komt h ij op de tafel van de bet reffende wethouder 
(veelal de wethouder van verkeerszaken). 

de brief wordt dan om advies doorgestuurd naar de be
treffende afdeling op het stadhu is (de 'secretarie') 
welke afdel ing de brief dan, indien zij dat nodig vindt, om 
advies vraagt van de technische diensten (verkeersdienst 
of stadsontwikkeling) 
aan de hand van het advies van de technische diensten 
maakt de afdeli ng op het stadhuis dan een advies voor 
de betrokken wethouder. 
de wethouder besluit dan welk voorstel hij aan het col le
ge van B. en W. zal doen 
in de meeste gevallen neemt het college van B. en W. dan 
het door de betrokken wethouder ingediende voorstel 
over en beantwoordt Uw brief. 

U merkt het wel, een brief aan de overheid volgt een lange 
weg. 

8.2 . De gemeenteraad 

Voorzover U dat nog niet wist: een brief , gericht aan het 
Col lege van B. en W. komt niet vanzelf in handen van de 
overige leden van de gemeenteraad. Die gemeenteraad zit 
er o.a. voor om een stuk controle uit te oefenen op het doen 
en laten van het college en de gemeentelij ke diensten. 
Omdat Uw voorstellen wel eens op verzet zouden kunnen 
stuiten, is het daarom van groot belang steeds de gemeente
raad ook in te lichten over Uw voornemens. Met andere 
woorden: zorg ervoor dat Uw brief ook op de agenda komt 
van de gemeenteraad. 
Een brief aan de gemeenteraad komt. indien mogeli jk, op de 
agenda van de eerstvolgende gemeenteraadsvergadering. B. en 
W. doen daar altijd een voorstel bij om: 
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óf de brief ter afhandeling in handen te stellen van Ben 
W. en dan gaat de brief dezelfde weg als hierboven om
schreven, 
óf de brief om advies in handen te stellen van B. en W. 
De brief gaat dan veelal dezelfde weg, maar het college 
is verplicht terug te komen met een voorstel aan de ge
meenteraad, die vervolgens een besluit zal nemen. 

Deze laatste procedure heeft het voordeel dat een dergelijk 
voorstel eerst besproken wordt in de desbetreffende raads
commissie voor advies en bijstand. Vooral daar waar raads
commissie-vergaderingen openbaar zijn kan de politieke 
controle op Uw plannen veel affektiever zijn. 
Bovendien zullen Uw p lannen, als ze worden u itgevoerd, 
zeker wat geld kosten. Alvorens het college geld beschik
baar kan stellen is zij verplicht toestemming te vragen aan 
de gemeenteraad. 
Ook uit dien hoofde is inschakel ing van de gemeenteraad 
daarom een verstandige zaak. 
Bovendien, de gemeenteraad is er ook voor U, Naarmate 
meer mensen zich achter Uw p lannen opstellen (zie stap 9), 
kunt U meer sukses boeken. In dit verband zijn ook gesprek
ken met individuele raadsleden of frakties in de gemeente· 
raad van groot belang. 
Als het allemaal erg lang duurt, kunt U bovendien raadsle
den verzoeken vragen te willen stellen. Als U bovendien de 
politieke programma's van de meeste raadstrakties beki jkt. 
zult U al vlug passages aantreffen die Uw streven kunnen 
ondersteunen. 
Kortom: houd de gemeenteraadsleden aan hun woord! 

8.3. De gemeentelijke diensten 

Formeel is het in Nederland zo geregeld, dat gemeentelijke 
diensten doen, wat de wethouder hen opdraagt te doen. In 
de praktijk nemen vele gemeentel i jke diensten vaak zelf ook 
initiatieven of zijn zij al jarenlang bezig met het maken van 
(bv.) verkeersplannen e.d. 
Uiteindeli jk zullen Uw plannen mede moeten worden uitge
werkt door de betreffende gemeentel i jke diensten. 

Nu kunt U natuur lijk niet zelf die diensten een opdracht 
geven. Dat behoort het college te doen. Maar wel kunt U de 
diensten en de mensen die er werkzaam zijn, beïnvloeden. 
Niets belet U om deze mensen eens informeel uit te nodi
gen voor een gesprek. Daaruit kunnen vaak nog goede idee
en worden geboren ook. 
In vele gevallen zal het ook zo zijn, dat U als intiatiefnemer 
wordt uitgenodigd voor een gesprek met een gemeentelijke 
werkgroep. 
Dit gesprek zult U vooral niet uit de weg moeten gaan. Maar 
wel is het zaak U niet te laten inpakken. 
Het zal o.m. van de effektieve voortgang van dit soort gesprek
ken afhangen welke Uw verdere taktiek zal zijn. Van belang 
is hierbij vooral dat U zoveel mogel ijk kanalen openhoudt 
om de behandeling van 'Uw zaak' te bespoedigen. 
Het fietsrouteplan van Dooievaar werd bv. ca. 1 jaar opge
houden door het in gang zi jnde algemeen verkeers· en ver
voersonderzoek. Uiteindelijk bleken de resultaten van dit 
onderzoek niet of nauwelijks van belang te zijn voor het 
doorgaande fietsrouteplan. Dergelijke vertragingsta ktieken 
kunnen vaker voorkomen. Zorg dat U gewapend bent, ook 
tegen deze of soortgelijke obstakels. 

stap 9 . Eenzaam, maar niet alleen 

Reeds eerder hebben we gesteld dat de eenzame fietser niet 
zo sterk staat. Maar vele eenzame fietsers kunnen tezamen 
wel degelijk een macht vormen. Die macht ontstaat niet van
zelf. U zult deze moeten mobiliseren. 
Hoe dit kan, is niet precies voor iedere situatie aan te geven. 
Wel kunnen we U een aantal praktische tips geven, die bij 
de verdere uitwerking van Uw plannen van belang kunnen 
zijn: 

9 .1. Zoek steun bij bewoners· en buurtcomité's 

Verschi llende doorgaande fietsroutes zullen door wijken en 
buurten voeren, waar wijk- en buurtcomité's aktief zijn. De
ze aktieve groeperingen zullen ongetwij feld belangstelling 
hebben voor Uw aktiviteiten. 
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Voordat U een rapport opstelt is het daarom van belang dat 
U in een zo vroeg mogelijk stadium overleg pleegt met deze 
groeperingen over het f ietsrouteplan. Dit geldt in het bijzon
der voor de voorbeeldroute die als proefroute kan worden 
ingericht. 
In Den Haag was het mede door druk en steun vanuit het 
Zeeheldenkwartier mogelijk toch de proefroute door te zet
ten via de Piet Heinstraat op een moment dat de medewer
king van de gemeente traag verliep. 

9.2. Demonstratieve fietstocht 

Van groot belang is uiteraard dat U een zo groot mogelijk 
aantal medebewoners in Uw woonplaats Uw ideeën laat on
dersteunen. 
In eerste instantie gebeurt dat d.m.v. het uitlok-plan (zie 
stap 4). 
Een andere mogelijkheid om medestanders te mobiliseren is 
het organiseren van een demonstratieve fietstocht. 
Dooievaar heeft met sukses zulk een tocht georganiseerd. 
Aan het hoofd van de fietskaravaan reden wethouder Nuy 
en raadslid Drees jr. 
Het effect dat kan uitgaan van een goed georganiseerde de
monstratieve fietstocht is niet te onderschatten . 

U kunt ook bv. een f ietstocht uitzetten langs een of meerde
re routes die in Uw plan zi jn opgenomen. U kunt dan zelfs 
proberen deze route ook herkenbaar te maken, bv. door een 
spoor op de weg achter te laten. 
In Amsterdam reed dit voorjaar een eenzame fietser met een 
verfspuitinstallatie achterop door de stad, waarbij hij een 
rood-wit-blauw spoor achterliet dat echter te vlug weer is 
verdwenen. 
Dit laatste punt is overigens ook van belang voor het uitein
delijke sukses van de doorgaande f ietsroutes. Deze dienen, 
als ze eenmaal zijn uitgekozen en als de nodige voorzienin
gen zijn getroffen, zodanig herkenbaar te zijn (bij voorkeur 
op het wegdek) dat een f ietser de route herkent en gemakke
lijk kan volgen, ook op onoverzichtelijke kruispunten e.d. 

9.3. De publieke opinie 

Naast de rechtstreekse kanalen naar de overheid toe is het 
uiteraard ook van groot belang dat U de publ ieke opinie zo 
goed mogelijk bewerkt. 
Dit kan het beste door goede kontakten te leggen met verte
genwoordigers van plaatselijke persorganen. De hoogtepun
ten van Uw aktie moeten zorgvuldig worden voorbereid en 
de pers moet tijdig op de hoogte worden gebracht. Daarnaast 
zijn uiteraard affiches, aktiviteiten op scholen en vormings
centra e.d. van groot belang. 
ledereen zal in zi jn eigen plaats moeten zoeken naar wegen 
en middelen die er zijn. De ervaring leer t dat met name ak
t iegroepen op dit punt b ijzonder vindingrijk kunnen zijn. 

Nogmaals: hoe sterk is de eenzame fietser? 

We hebben in het vorenstaande aan de hand van een eenvou
dig stappenmodel een 'handleiding' willen geven voor ieder
een die in zijn of haar eigen woonplaats het verkeer weer in 
goede banen wil leiden. 
Deze handleiding is uiteraard geen pasklaar recept. ledere 
doe-het-zelver zal het naar zijn eigen situatie moeten door
vertalen en u iteindelijk zelf een plan de campagne moeten 
opstellen. 
Natuurli jk zijn het fietsrouteplan en de andere genoemde 
maatregelen maar een (eerste) stap op de lange weg naar meer 
geli jkheid in het verkeer en in onze samenleving. 
Maar het is wel een stap die we zelf kunnen doen. Het is voor
al ook een stap die we samen zullen moeten doen. 
Naarmate meer eenzame fietsers voor hun belangen en hun 
rechten opkomen, staan we samen sterker. Sterker om ook 
de belangen van andere achtergestelde groepen verkeersdeel
nemers te behartigen, zoals de voetgangers. de kinderen en 
de bejaarden. 
Langzaam verkeer en openbaar vervoer liggen bovendien in 
el kaars verlengde. Een toenemend gebruik van de (brom)
fiets in de stad kan het voor- en na-transportprobleem van 
de treinreiziger voor een belangrijk deel verlichten. En de 
automobilist hoeft niet de verliezer te zijn. Hij zal alleen 
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z'n auto wat selectiever moeten gebruiken. 
A l fietsend leert hij misschien in te zien dat autori jden vaak 
meer een kwestie van gemakzucht is en letterlijk en f iguur
lijk tot minder gezonde situaties aanleid ing kan geven. 

Als we als ' kleintjes' in het verkeer tezamen weer één grote 
macht wil len vormen, zal het waarschijnlijk verstandig zijn 
onze krachten blijvend te bundelen. Vandaar dat we deze 
Katern willen afsluiten met een beroep op U te doen. Een 
beroep op Uw medewerking. 
We willen U vragen mee te werken aan het plan dat bij de 
Werkgroep 2000 en de Werkgroep Dooievaar leeft om te ko
men tot het oprichten van een vereniging van eenzame fiet
sers. 

We zouden die veren iging bv. kunnen noemen de E.N.W.V. 
Dat zou kunnen staan voor de Enige, de Echte, of de Eerl ijke 
Nederlandse Wielrijders Vereniging. 
Die vereniging zou zich de volgende aktiviteiten ten doel kun
nen stellen: 

het stimuleren van het fietsverkeer in Nederland, bv. door 
maatregelen en plannen zoals die in deze Katern zijn 
uitgewerkt; 
het u itwisselen van ideeën en ervaringen opgedaan door 
groepen in versch illende plaatsen in Nederland door mid
del van een periodiek verschijnend informatie-bul letin. 
het voorbereiden van konkrete voorstellen om tot wets
wijzigingen te komen waar dit gewenst is om de positie 
van het langzaam verkeer te verbeteren 
het ondersteunen van lokale akties en op gang brengen van 
nationale akties voor het verbeteren van de positie van het 
langzaam verkeer. 

Zulk een vereniging zou, eenmaal in het leven geroepen, ons 
inziens nieuwe banden moeten aanknopen met de vereniging 
ter bescherming van voetgangers, met de stichting Reizigers 
Openbaar Vervoer (ROVER) en andere organisaties die de 
belangen van het langzaam verkeer willen behartigen. 
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Het voorgaande is in voorwaardelijke zin gesteld. 
Voordat we dit initiatief verder willen brengen, willen we 
weten of U daar iets in ziet. We w illen U daarom vragen ons 
te laten weten of U een dergelijk initiatief zoudt w illen on
dersteunen, bv. door mede-oprichter of lid te worden. 
We hebben afgesproken om, zodra we 1000 aanmeldingen 
hebben, een openbare bijeenkomst uit te schrijven, om dit 
idee nader uit te werken. 
Schrijft U ons even (adres: Werkgroep 2000- Postbus 2000 
in Amersfoort) en wilt U zoeken naar medestanders? 
Graag willen we ook op de hoogte worden gebracht van ini
t iatieven die U onderneemt en van de ervaringen die U opdoet. 
A ls we voldoende reakties krijgen, kunnen we iedereen van 
elkanders aktiviteiten op de hoogte houden. 
Onze beste wensen voor het n ieuwe (fiets) jaar! 

nieuwjaar 1975, 

Werkgroep 2000 Werkgroep Dooievaar 



. 
I _,. , 

~,~~~ .. ~~~~~--~~~·~~~-~·~.~--~~ .. ~J--.--~--~------~~~-----~-~~~~ 
I 
I 

I 
' 
I 

·-. - ... - -"' .. .. "" .. ~ ... ~ ... ,. . . "' .. .. . . . .. ... 
. ......... . . -- -- -- - - -

.· : 

-


	1974 Fietser ... kop op! van Katernen 2000 tweede helft.pdf
	1974 Fietser ... kop op! van Katernen 2000.pdf



