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Wetenschap De afge lopen eeuwen worden gekenmerk t door een voo r tdu ren ­

de toename van de snelheid van het verplaatsen. In deze bi jdrage 

wo rd t deze versnel l ing onder de loep genomen . Met name w o r d t st i lgestaan bi j de 

vraag of er momentee l sprake is van een stagnat ie in de versnel l ing en wa t het 

belang is van de factor snelheid in het t ranspor t van de toekomst . 

Een voorbee ld van de versnel l ing van het verplaatsen is te zien op Figuur 1 on t ­

leend aan Janelle (1968) waar de on tw ikke l ing van de reisti jd tussen Edinburgh en 

Londen staat afgebeeld. 

Figuur 1. Ontwikkeling reistijd Edinburgh-Londen gedurende 200 jaar. 

EI: [ / u iiaui uc i couju ui lycvctri *+ triiiiaicii 111 ucsiay. i wee ecu wel i imei was ucu 

te ruggebracht to t 3 uur. Janelle gebru ik t h iervoor het begr ip ru imte- t i jd conver­

gent ie. Berekenen we de gemidde lde jaarl i jkse ve rhog ing van de snelheid o p d i t 

traject, dan komen we ui t op zo'n 2,5% per jaar; een verb lu f fende prestatie als m e n 

beseft dat deze zo'n lange t i jd is vo lgehouden . 

Ook in Nederland kunnen di t soort ontwikkel ingen worden gezien. Aardig is het verhaal 

van Knippenberg en de Pater (1988) over een in 1848 vanuit de provincie Groningen 

gekozen lid van de Tweede Kamer die per diligence, boot en trein er minstens 32 uur 

over deed o m van Oost-Groningen naar Den Haag te reizen. Als door i jsvorming de 

vaart over de Zuiderzee onmogel i jk was kon dit zelfs oplopen tot een verdubbelde reis­

t i jd. Met de komst van een landdekkend spoorwegnet zo'n 20 jaar later was de reistijd 

verminderd to t ongeveer 10 uur, in 1920 to t ongeveer 5 uur en in 1999 ongeveer 3 uur. 

Al met al een jaarlijkse gemiddelde snelheidstoename van ongeveer 1.6%. 
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Achter zo'n gemidde lde groei van de snelheid z i t ten zeer complexe on tw ikke l in ­

gen . Het is zeker geen geleidel i jk proces, maar een zaak van sprongsgewi jze on t ­

w ikke l ingen. Een fraai voorbee ld hiervan is te z ien in Figuur 2, on t l eend aan het 

werk van Grueb le ren Nakicenovic (1991). 

Figuur 2. Sprongsgewijze ontwikkelingen het terrein van de transportinfrastructuur 

1750 1800 1850 1900 1950 2000 

Bron: Janelle (1968) Bron: Gruebler en Nakicenovic (1991) 

A b s t r a c t 

Transport systems develop in leaps and 

greatly increased the speed of transport. In 

more recent times road transport has 

concerned.There is even evidence that the 

numbers of car kilometres covered by 

speeds are increasing to such an extent that 

there is evidence of a general increase in the 
jumps, going from one technology to 

another. In the nineteenth century, for 

instance, rail transport began to take over 

from water transport. It was a process that 

become the dominant form of transport. At 

present, developments would appear to 

point in the direction of a certain saturation 

level being reached where road transport is 

people is beginning to level out. It is not, 

however, the case that road traffic speeds 

are already decreasing.The traffic jam 

problem is indeed increasing but elsewhere 

speed of road traffic. At the end of this 

article the possible importance of the 

further speeding up the transport system is 

discussed. 
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Na een per iode van dominan t ie van kana lenbouw in de eerste helf t van de negen­

t iende eeuw vo lgde een per iode met o p b o u w van spoorwegne t ten en daarna een 

stelsel van au towegen . Voor Neder land is een enigszins vergel i jkbare studie ver­

r icht doorFi larsk i (1997). 

Het is niet zo dat een n ieuwe infrastructuur perse de bestaande geheel vervangt ; 

t ranspor tne twerken kunnen lange t i jd naast elkaar bestaan. Wel w o r d t de bestaan­

de op een bepaald m o m e n t gekenmerk t door stagnatie. Ook is het niet zo dat de 

verander ingen in snelheid geheel door eenmal ige techno log iesprongen van de 

ene vervoerwi jze naar de andere t o t stand komen. Het belang van geleidel i jke ver­

ander ingen b innen een bepaalde t ranspor twi jze is evident. Het bet re f t deels tech­

nische verbeter ingen van de voer tu ig techno log ie en aanpassingen in de infrast­

ructuur; daarnaast is er sprake van voor tdu rende aanpassingen in de organisat ie 

van de product ie van de vervoerdiensten die deze sneller maakt.Tabel 1 maakt de 

verschi l lende combinat ies van moge l i j kheden duidel i jk (zie ook De Langen, 1998, 

en Shefer en Rietveld, 1999). Naast to t de verbeeld ing sprekende sprongsgewi jze 

verander ingen van zowel techno log ie en organisat ie kunnen er ook nauweli jks 

opgemerk te geleidel i jke aanpassingen van beide op t reden . De tabel laat zien dat 

ook combinat ies van sprongsgewi jze on tw ikke l ing volgens de ene dimensie en 

geleidel i jke on tw ikke l i ngen volgens de andere mogel i jk z i jn: 

Figuur 3. Samenhang economie, ruimte, milieu, en vervoer. 

E c o n o m i e 
Product ie , c o n s u m p t i e 

Ruimtegebruik ; 
Loca t iekeuze 

Transport ; 
p e r s o n e n 
g o e d e r e n 

Ruimtegebruik ; 
Loca t iekeuze 

Transport ; 
p e r s o n e n 
g o e d e r e n 

Tecno log ie 
Cul tuur 

Mil ieu 
H u l p b r o n n e n 

Tabel 1. Veranderingen in transportsystemen leidend tot snelheidsverhoging 

Technologisch Organisatorisch 

Sprongsgewijs 

Geleidelijk 

De grote vraag die m e n zich bij d i t soort sprongsgewi jze on tw ikke l ingen stelt is, 

wa t de achter l iggende dr i jvende krachten zi jn, hoelang de hu id ige on tw ikke l ing 

gebaseerd o p de auto nog zal duren, en op welke techno log ie de vo lgende ontwik­

kel ing van ons bewegen gebaseerd zal zi jn. Het is echter riskant o m deze vragen 

geïsoleerd vanui t het t ranspor t aan de orde te stel len. Daarom is het beter eerst een 

stap te rug te doen voor enige reflectie. 

2 . S a m e n h a n g v e r v o e r , e c o n o m i e , r u i m t e e n m i l i e u 

Transport, economie en ru imte zien er nu geheel anders ui t dan twee eeuwen gele­

den. De versnel l ing van het t ranspor t is gel i jk opgegaan met een versnel l ing van 

product ieprocessen. De product iv i te i tsgroe i in de economie kan immers ook als 

een versnel l ing wo rden opgevat : per gewerk t uur kan steeds meer product ie wor­

den gerealiseerd. Daarnaast ge ld t dat de mensen per uur steeds meer ge ld hebben 

o m uit te geven; ook de consumpt iesne lhe id neemt dus toe. Vergel i jkbare on tw ik ­

kel ingen ge lden over igens voor de u i t pu t t i ng van bepaalde hu lpb ronnen en de 

product ie van afval. 

Figuur 3 geef t in een zeer vereenvoud igd schema aan dat er nauwe verbanden 

bestaan tussen economie (product ie ,consumpt ie ) , ru imte (locatiekeuze en ru imte­

gebruik) , t ranspor t (van personen en goederen) en mi l ieu (inclusief hu lpbronnen) . 

Als er op een van deze terreinen iets verandert zul len deze verander ingen zich ook 

op andere terre inen doen gevoelen. Versnell ing van t ransport staat b i jvoorbeeld 

niet op zich zelf maar h o u d t verband met versnell ing elders:aan de ene kant draagt 

het bij to t een product iv i te i tsverhog ing in de product ie, aan de andere kant leidt 

een zich on tw ikke lende economie to t een vraag naar versnel l ing van het t ransport . 

Vanuit deze f iguur is duidel i jk dat de vraag naar de on tw ikke l ing van toekomst ige 

t ranspor tsystemen niet geïsoleerd vanui t technologische moge l i j kheden op het 

terrein van het vervoer kan wo rden benaderd. 

Belangri jk is ook de sociaal-culturele d imensie in de vraag naar vervoer (zie bi jvoor­

beeld Tieleman, 1998). Naarmate er meer di f ferent iat ie is naar levenssferen, meer 

mensen to t taakcombinat ie overgaan (b i jvoorbeeld werken en studeren, werken 

en k inderen opvoeden) resulteren er andere act iv i te i ten- en mobi l i te i tspat ronen 

waarb i j snelle vervoerwi jzen pr ior i te i t kr i jgen. Duidel i jk is dat ook hier sprake is van 

wederzi jdse beïnv loeding, i.e. tussen mobi l i te i tsmogel i j kheden en sociaal-culturele 

pat ronen. 

Deze f iguur maakt ook duidel i jk me t welke twee bri l len men naar mobi l i te i t kan k i j ­

ken. Aan de ene kant is mobi l i te i t een onmisbaar onderdeel van allerlei economi ­

sche en sociale act iv i te i ten. Versnell ing op t ransport geb ied leidt to t n ieuwe moge­

l i jkheden en u i tdag ingen op het terre in van de economie. Het is onmoge l i j k o m de 

voorde len te genieten van essentiële zaken als specialisatie, schaalvoordelen en 

concurrent ie als er geen goed func t ionerend transportsysteem zou zi jn. 

Verbeter ing en versnel l ing van t ranspor tsystemen is in di t opzicht een zeer posit ie­

ve zaak. De andere kant van de medai l le is dat versnel l ing vaak gepaard gaat met 

een verergering van de ef fecten o p leefbaarheid en verkeersvei l igheid. 
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3 . V e r s n e l l i n g o f v e r t r a g i n g 

iüt niêr toe ib u t zoeker y e n u i i . yewees i op versneinny. iviaar g e e n a a i wei een 

reëel beeld? De aandacht in het vervoersbeleid verschui f t nadrukkel i jk in de r ich­

t ing van het p rob leem van files, ver t rag ingen en onbe t rouwbaarhe id . Is er niet 

als in le id ing t o t geheel n ieuwe on tw ikke l ingen in het t ranspor tsysteem gebaseerd 

op een geheel n ieuwe t ranspor t technolog ie? 

Het is de moei te waard o p d i t pun t wa t nauwkeur iger naar de cijfers te ki jken. 

Allereerst is duidel i jk dat er in Neder land sprake is van t oenemende files. Volgens 

de statist ieken is sinds 1986 het aantal personenautok i lometers me t ongeveer 29% 

gestegen terwi j l het aantal voertu igver l iesuren o p het hoo fdwegenne t veel sterker 

gestegen is, namel i jk me t ongeveer 73% (zie tabel 2). 

Tabel 2. De ontwikkeling van personenauto kilometrages en enkele externe effecten (1986-1997) 

index 1997 

(1986=100) 

ontkoppeling; 

absoluut / relatief 

Voertuigverliesuren hoofdwegennet 173 Nee nee 

emissie C 0 2 125 nee ja 

emissie NO x 61 ja ja 

Verkeersdoden 76 ja ja 

Personenauto kms 129 

bruto nationaal product (constante prijzen) 137 

Bronnen: Min. van Verkeer en Waterstaat (1998), CBS 

Voor andere externe ef fecten zoals de emissies van NOx is sprake van absolute on t ­

koppe l ing (de emissie daalt te rw i j l het aantal personenautok i lometers st i jgt), een 

vergel i jkbaar beeld doe t zich voor bij het aantal verkeersdoden. Bij C 0 2 gaan auto­

gebru ik en emissie ongeveer gel i jk op : 125 tegenover 129. We kunnen conc luderen 

dat files o p de snelwegen meer dan evenredig t oenemen met de verkeersvolumes; 

wel iswaar groei t het verkeer o p snelwegen sneller dan op andere wegen , maar ook 

als daar rekening mee gehouden wo rd t bl i j f t het p rob leem dat er geen sprake is 

van on tkoppe l ing . 

Tabel 2 maakt enigszins begri jpeli jk waarom files de afgelopen periode zo veel 

beleidsmatige aandacht hebben ontvangen vergeleken met mil ieu en veil igheid. 

Terzijde zij opgemerk t dat het mi l ieuprobleem rondom transport nog niet als opge­

lost kan worden beschouwd. De invoering van de geregelde driewegkatalysator heeft 

de afgelopen tien jaar het NOx probleem fors verkleind, maar er zijn extra inspannin­

gen nodig o m de ontkoppel ing ook in de toekomst vast te houden. Het C 0 2 probleem 
hahonrt tot Hip ^p^^n^l/'L'ïf-ia Pct~\i^/~tc^r\ >/an Hot1 norcon^n\/'Prlc''Aör ft'flps1' (•+55*- l̂ ot1 or 

nu precies voor met de ontwikkel ing van de files en de snelheden in het wegverkeer? 

'Het p rob leem me t de hier g e n o e m d e fi lecijfers is da t ze leiden t o t een zekere bl ik­

ve rnauwing : ze geven in format ie over kne lpun ten , maar niet over de kwal i te i t van 

de to ta le verkeersafwikkel ing op het wegenne t . Daarover is minder bekend dan 

gewenst . Recente analyses van databestanden van het OVG (Onderzoek 

VerplaatsingsGedrag) le iden t o t een verrassende u i tkomst (zie tabel 3). 

Tabel 3. Snelheden in het woon-werkverkeer per provincie 

Heissneiheid (Km/u) Index 

1992/93 1996/97 

Friesland 41 44 106 

Drenthe 39 47 120 

t z . i \jy 

Flevoland 32 51 158 

Gelderland 41 42 102 

Utrecht 38 38 100 

N. Holland 34 36 107 

Zuid-Holland 35 36 101 

Zeeland 38 45 117 

N. Brabant 40 43 106 

Limburg 37 42 114 

Nederland 37 39 106 

Bron: MuConsult (1998). 

De gemidde lde snelheid van het verkeer van en naar werk is tussen 1992/93 en 

1996/97 in Neder land gestegen van 37 naar 39 km per uur (MuConsult , 1999). De 

verschuiv ing is in de Randstad provincies wel iswaar ger inger dan elders, maar toch 

bl i j f t er sprake van een zekere versnel l ing. Lastig is dat deze cijfers over alle ver­

voerwi jzen tegel i jk gaan (auto, openbaar vervoer en n ie t -gemotor iseerd verkeer) 

zodat een verschuiv ing van langzame naar snelle vervoerwi jzen het beeld kan ver­

t roebelen. Daarom is het goed o m meer in het b i jzonder te ki jken naar de on tw ik ­

kel ing van de snelheid van degenen die met de au to naar hun werk gaan. Ook hier­

voor ge ld t dat de snelheid over de bet ref fende per iode is gestegen, namel i jk met 

een percentage van ongeveer 6%. Het beeld dat het Nederlandse autoverkeer vast 

loopt k lop t dus niet. 

Dit mag een verrassend resultaat g e n o e m d w o r d e n . Een ev idente t oename in het 

aantal files kan samengaan met een toename in de gemidde lde snelheid op het 

wegennet . Het is goed erop te wi jzen dat d i t resultaat vanui t in ternat ionaal per­

spectief ook weer niet zo opval lend is. 

Gerondeau (1997) wi jst erop dat in diverse steden en landen de gemidde lde reisti j­

den van pendelaars die per auto naar hun werk gaan slechts l icht is t o e g e n o m e n 

(zie Figuur 4). In alle geval len was wel sprake van een forse t oename van de afge­

legde afstand, wat betekent dat zelfs in stedeli jke geb ieden die bekend staan o m 

hun f i leprob lemen zoals Parijs en Los Angeles sprake is van t o e g e n o m e n snelhe­

den . 

Boyce (1999) en Gordon en Richardson (1995) me lden voor het to ta le woon-werk -

verkeer in de Verenigde Staten vergel i jkbare resultaten. De reisti jd nam tussen 

1983 en 1995 l icht toe van 18.2 t o t 20.7 m inu ten ; de reisafstand nam veel sterker 

toe, namel i jk van 15.7 km to t 21.5 k m . Dit resulteert in een snelhe idstoename van 

52 t o t 62 km per uur. 
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Figuur 4. Ontwikkeling van reistijden van pendelaars per auto in verschillende landen 
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Bron: Gerondeau (1997) 

Welke verk lar ingen zi jn er voor deze schi jnbare onger i jmdhe id dat t oenemende 

files kunnen samengaan met t oenemende snelheden? 

Een eerste verk lar ing is dat door het langer wo rden van de reisafstanden per ver­

plaatsing ook de gemidde lde snelheid toeneemt . Bij langere afstanden wo rd t 

immer een groter deel van het totale traject via sne lwegen afgelegd en dat gaat 

relatief snel. Een gedetai l leerd onderzoek naar het verband tussen afstanden en 

snelheden levert b i jvoorbeeld op dat bij een gemidde lde pendelafstand van 17 km 

een afs tandstoename van 10% leidt t o t een re is t i jd toename van slechts 7.5% en 

daarmee to t een s t i jg ing van de snelheid met 2.5%. Daarmee kan bi jna de helf t van 

de snelheidsverhoging worden verklaard. Dat langere afstanden leiden to t een 

groei in het aandeel van de snelwegen in de tota le afgelegde afstanden bl i jkt ook 

ui t andere cijfers. In Neder land neemt het aandeel van snelwegen in de totale auto-

k i lometrage gestadig toe. Er is nauwel i jks een land in de were ld waar zo'n groot 

aandeel van alle autok i lometers op snelwegen w o r d t afgelegd. Neder land wo rd t 

gekenmerk t doo r een bi jzonder hoge d ich the id van snelwegen le idend to t een bi j ­

zonder hoog aandeel van deze wegen . 

Een tweede verklar ing betref t de ru imtel i jke on tw ikke l ingen . Er is al jaren een pro­

ces gaande van ru imte l i jke dif fusie van w o n e n en werken op het niveau van de 

stadsgewesten, en tussen landsdelen. Het westen van het land kent reeds lang een 

duidel i jk lagere groei van de verkeersintensitei ten dan de andere landsdelen, inc lu­

sief die in het noorden (AW, 1998). Vooral in Gelder land is sprake van een zeer forse 

groei in de verkeersintensi te i ten. De economie en de mobi l i te i t groeien dus het 

snelst in de geb ieden waar ru imte is en waar files beperk t z i jn; daardoor neemt de 

gemidde lde snelheid toe. 

Een andere factor van belang is dat er minder mensen in de f i le staan dan vaak 

w o r d t gedacht . Schat t ingen van het Minister ie van Verkeer en Waterstaat du iden 

erop dat ongeveer 250.000 pendelaars bij ongewi jz igd gedrag zouden worden 

geconf ronteerd met een hef f ing voor rekening r i jden indien deze zou worden 

geïnt roduceerd r o n d o m de vier grote steden. In absolute zin gaat het dus o m grote 

aantal len, maar gerelateerd aan de tota le beroepsbevolk ing betref t het een 

beperkt deel. De toenemende p rob lemen die deze g roep rondom de grote steden 

ervaart b l i jken nog niet op te wegen tegen de ruimtel i jke dif fusie processen die 

elders op t reden . 

Van belang is hier de percept ie van het f i leprob leem. De in format ievoorz ien ing 

over de kwal i te i t van de verkeersafwikkel ing op het wegenne t w o r d t gedomineerd 

door de dagel i jkse f i lemeld ingen. Dat er tegel i jker t i jd op de meeste plaatsen in het 

netwerk wein ig p rob lemen zi jn bl i j f t bu i ten beeld. Analyses van enquêtes leveren 

op dat als j e Nederlanders vraagt o f zij files een prob leem v inden , velen die melden 

dat zij er zelf geen last van hebben toch v inden dat het een maatschappel i jk pro­

b leem is (Rietveld en Verhoef, 1998). De f i lemeld ingen maken indruk, ook bij hen 

die zelf geen last van files hebben. Het opmerkel i jke is dat d i t bij verkeersvei l igheid 

anders l igt. Een gro te meerderhe id van hen die voor zichzelf geen prob lemen erva­

ren met verkeersvei l igheid, ziet verkeersongeval len ook niet als een maatschappe­

lijk p rob leem. Dit verschil in project ie van de persoonl i jk ervaren verkeersproble­

men op maatschappel i jke verkeersproblemen leidt t o t een hoge urgent ie-ervar ing 

van het f i leprob leem. 

Men zou wel l icht uit het bovenstaande de conclusie wi l len t rekken dat de hu id ige 

bele idsmat ige aandacht voor de files overdreven is. Dat is echter niet het geval. 

Files zi jn wel degel i jk een prob leem. De voorgaande beschouwing is bedoeld o m 

d i t p rob leem in het ju iste perspect ief te zet ten: naast t oenemende f i levorming o p 

een aantal pun ten zi jn er een aantal on tw ikke l ingen die ju ist leiden to t hogere 

snelheden van het wegverkeer. Files hebben nog niet geleid t o t een dal ing van 

gemidde lde snelheden, maar er is geen enkele reden o m f i leprob lemen te nege­

ren: ze leiden immers t o t onnod ig hoge kosten van mobi l i te i t . Een extra wegge­

bruiker in de f i le leidt t o t langere reist i jden; daar ervaart hij zelf we in ig van, maar 

het leidt we l to t a fwente l ing op medeweggebru ikers .Voor ts kunnen files leiden t o t 

extra luchtvervu i l ing als ze een zeer ongel i j kmat ige verkeersstroom met zich mee­

brengen. 

4 . B e s l u i t 

De afgelopen eeuwen hebben t ranspor tsystemen zich on tw ikke ld via een pat roon 

van lange sprongsgewi jze on tw ikke l ingen le idend t o t een overgang van kanalen 

naar spoorwegen . Dit heeft een enorme versnel l ing van het vervoer met zich mee­

gebracht . Meer recent is het wegverkeer de dominan te vervoerswijze geworden . 

Opval lend is daarbi j dat de overgang van rail naar w e g niet to t een versnell ing le id­

de: auto's r i jden o p zich niet sneller dan t re inen; een verschil is we l dat het vervoer 

over de w e g d o o r de hoge penetrat iegraad van wegen voor de meeste combina­

ties van herkomsten en bes temmingen hogere effect ieve snelheden bereikt dan 

het vervoer per spoor dat een veel minder hoge penetrat iegraad kent. De on tw ik ­

kel ingen op di t m o m e n t l i jken te wi jzen op een zekere verzadiging van het w e g ­

verkeer. Er is immers sprake van een afvlakkende groei van de afgelegde autok i lo-

metrages. Het is over igens niet zo dat er nu al sprake is van a fnemende snelheden 

van het wegverkeer. Zoals in deze bi jdrage is aangegeven neemt de omvang van 

het f i leprob leem wel iswaar toe, maar nemen elders de snelheden zodanig toe dat 

per saldo nog sprake is van een versnel l ing van het wegverkeer. 
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Een belangri jke vraag is welke n ieuwe t ranspor t techno log ie naar ve rwach t ing die 
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v - i i i iet .J^^.^I r ,c~ . ^ r .u!^w. i , J l u a a u . j «r.._ . vail >-c. i « c i u c i c vei 

ïeiiii iy. Dcz.ici I w c 11 lull ici K c c i Lie zees üyMdiTlibChe 3 C C L Ü I ei i, ÜdH Zijn u e lUCntVddl t 

en de te lecommunica t ie sterke groeiers. Shafer (1998) wi jst luchtvaart aan als de 

meest dynamische t ranspor tsector in de toekomst . Het p rob leem met deze extra-
nH^ f i o k H^t or 7.1 \A,'oinin nr.HorcrhoiH iA/nrHt , i£r^ = a!.'f p r r i r '/erV'OerSrTïSrkt. Dê 
markt die w o r d t bed iend doo r de luchtvaart (middel lange to t lange afstanden) 

over lapt immers maar voor een klein stukje die van de auto (korte to t m idde l lange 

,.. IK at ; tucntvaaf ï — g r o e i e n , ne i ...... . . . ^ w , ae i ^ . . ^ 

afstanden bl i j f t a l t i jd nod ig . 

De vraag bl i j f t dan welke vervoerwi jze dan wel de vermoedel i jke dom inan te groe i ­

er voor het t ranspor t op of onder de g rond zal zi jn. Het an twoord is vermoede l i j k 

dat voor de toekomst een denkkader in t e rmen van aparte elkaar beconcurrerende 

en vervangende vervoerwi jzen te beperk t is. Natuur l i jk zal er concurrent ie tussen 

vervoerwi jzen bl i jven, maar de complementar i te i t zal vermoedel i jk een veel gro te­

re rol spelen. In te rmen van snelheid en vervoerskwal i te i t betekent d i t een ver­

schuiv ing van de aandacht van de snelheid op bepaalde l i jnstukken naar de snel­

heid en be t rouwbaarhe id van ketenverplaats ingen. Dit stelt het 

t ranspor tonderzoek en beleid voor interessante u i tdag ingen waarbi j naast de 

techno log ie ook de organisat ie van de product ie van vervoerd iensten, de ju is te 

economische prikkels en de meest geschikte ru imtel i jke conf igurat ies aan de orde 

zul len komen. 

De literatuurlijst vindt u op de website. 
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