
In Noord-Nederland zorgen 4 grote busondernemingen voor een groot deel van
het openbaar vervoer. In de landelijke gebieden zijn dat de FRAM, de GADO en

de DVM. Groningen is de enige stad met een eigen vervoersbedrijf. Een
interview met de 4 direkteuren.

Direkteur G. A. Kaper van GADO Direkteu? H Dubbelboer van FRAM Direkteur R. Koelemijer van DVM Direkteur C. Bergman van GVB

HET STREEK- EN STADSVERVOER
IN NOORD-NEDERLAND

VOORAF EEN KORT OVERZICHT VAN DE 3
streekvervoerbedrijven en het stadsvervoer-
bedrijf, die het openbaar busvervoer in
Noord-Nederland verzorgen. Een opmer-
king dient gemaakt te worden voor de buslij-
nen van Coevorden naar Emmen en Nieuw
Schoonebeek, die behalve door de DVM ook
door de partikuliere busonderneming Pieper
onderhouden wordt.

Decentraliseren of niet

In de nieuwe wet personenvervoer is een arti-
kel opgenomen — in de wandelgangen het
experimenteerartikel — dat de mogelijkheid
biedt bepaalde bevoegdheden vanuit Den
Haag te decentraliseren naar de provincies.
De Groninger verkeersgedeputeerde Johan
Remkes is daar een groot voorstander van en
met hem zijn Friese en Drentse kollega's. Het
gaat hierbij om financiële bevoegdheden,
dwz. het doorsluizen van rijksgeld via de pro-
vincie naar de vervoersbedrijven en om die
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bevoegdheden die van belang zijn voor het
bepalen van het voorzieningennivo. Nu gaat
dit nog rechtstreeks van het rijk naar het ver-
voersbedrijf.

Hoe denkt u over dit experimenteerartikel f
Dubbelboer (FRAM): 'Mijn vraag bij de uit-
voering van dit artikel is, wat de toegevoegde
waarde bedraagt van de provincie. Voor-
zover ik heb kunnen nagaan is die nihil. De
provincie Friesland voegt in ieder geval geen
stuiver toe, maar moet daarentegen wel een
apparaat op poten zetten om dit te realiseren
en daar is ook geen geld voor. Als dat dan be-
tekent dat dit afgetrokken wordt van het geld
dat de bedrijven van het rijk krijgen, ben ik
mordicus tegen. Een praktisch bezwaar is ook
nog dat het voor een aantal streekvervoerbe-
drijven een onhandelbare situatie wordt,
want voor de FRAM moet ik niet alleen in de
slag met de provincie Friesland, maar ook
met Groningen, Drente en Flevoland.'
Kaper (GADO): 'Wij hebben twee integra-
tiestudies meegemaakt waarbij trein en bus

op elkaar afgestemd moesten worden. Een
loffelijk streven, maar je wordt het nooit eens
met de spoorwegen. Dat gaat dan in de geest
van: eerst komt de trein en als er dan nog een
bus kan rijden is dat mooi meegenomen. Bij
konflikten worden deze zaken geregeld op
het Ministerie van Verkeer en Waterstaat.
Dan krijg je situaties dat het ministerie be-
paalt dat GADO tot op de Grote Markt mag
rijden en geen meter verder. Dan zeg ik, als je
deze zaken in Den Haag moet regelen, dan
zijn we niet goed bezig. Dat kun je beter re-
gionaal doen. Maar als het waar is dat er geld
voor GADO gebruikt wordt om een provin-
ciaal ambtelijk apparaat in stand te houden,
dan ben ik ook tegen decentralisatie. Remkes
zegt overigens dat dit niet het geval is.'
Koelemeijer, (DVM): 'De manier waarop de
provincie Drente het denkt in te vullen, daar
geloof ik niet in. Het gaat hierbij dan vooral
om het feit dat de provincie de vaststellings-
bevoegdheid van de dienstregeling wil over-
nemen. Dat betekent dat de provincie wil
vaststellen waar openbaar vervoer komt en



waar niet. De provincie vergeet daarbij dat er
een landelijk norrneringssysteem voorzienin-
gennivo streekvervoer (NVS) bestaat, dat
voorschrijft dat als er zoveel reizigers per
tijdsblok zijn, datje zoveel ritten moet rijden
per uur' (zie bijgevoegde tabel, J. A. N.).

Koelemeijer: 'We kunnen openbaar vervoer
voor bepaalde groepen samen met de provin-
cie aantrekkelijker maken zonder dat de pro-
vincie de vaststellingsbevoegdheid krijgt en
de geldmiddelen beheert. De vervoerbedrij-
ven zijn thans verantwoordelijk voor de kos-
ten en de opbrengsten. Daar hoort een stuk
ondernemersvrijheid bij. Doe je dat wat de
gedeputeerden voorstaan, dan haal je de
prikkel om kommercieel te werken weer bij
de bedrijven weg.'

Dance macabre

Betekent dat dat de rijksbijdrage aan het streekver-
voerbedrijf, die ongeveer 50 % bedraagt, minder
wordt?
Dubbelboer: 'Nu is het zo dat ieder bedrijf
met zijn eigen verhaal in Den Haag komt,
waarbij het kostennivo aan de orde komt en
ook de verwachtingen voor het komende jaar
hoe dat ingevuld zal worden. Daar kwam ie-
dereen redelijk tevreden vandaan. Bij een
nieuwe regeling reken je uit wat een produk-
tief busuur kost over het gehele land en dan
stel je vast hoeveel het bedrijf daarvan produ-
ceert. Dat zijn dan zoveel produktieve bus-
uren maal zoveel geld. Of de FRAM om aller-
lei meren moet rijden of in Zuid-Limburg in
heuvels wordt gereden, daar wordt dan geen
rekening mee gehouden. Je krijgt een vast
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Normeringssysteem voorzieningennivo streekvervoer

bedrag en daar dansje met z'n allen omheen.
We komen dan in een spiraal terecht, want ie-
dereen probeert het zo goedkoop mogelijk te
doen en het volgend jaar gaat de eenheids-
prijs van een produktief busuur naar bene-
den en moetje weer goedkoper werken. Als
je zo doorgaat kom je niet op 50 % rijksbij-
drage, maar op nul procent'. Kaper: 'Dat is
ook de bedoeling van het systeem.'

We leggen de reiziger in de watten

In de nieuwe wet personenvervoer staat dat u kom-
mer cïëler moet werken. Hoe gaat u dat doen zonder
dat dit ten koste gaat van de reiziger?
Kaper: 'De reiziger heeft er alleen maar baat
bij, want wij bestaan alleen maar dankzij reizi-
gers die kiezen voor ons produkt. Hoe meer
mensen ons produkt kiezen, hoe beter het
met ons gaat. Dus leggen we de reizigers in de
watten.
Koelemeijer: Het normeringssysteem geeft
aan watje verplicht bent minimaal te produ-
ceren. De DVM is van plan meer te doen dan

we verplicht zijn, waarbij we proberen het
produkt aantrekkelijker te maken om zo nog
meer mensen in de bus te krijgen.'

Hoe zit dat nu met de kernen die geen openbaar ver-
voer hebben, worden dat er meer en wie bepaalt
dat?
Dubbelboer: 'Het normeringssysteem geeft
dat aan. Als er een bepaalde demografische
ontwikkeling in een kern ontstaat, waarbij er
geen kinderen worden geboren en dus op
termijn geen schoolkinderen de bus bevol-
ken, dan komt de bezetting van de rit bene-
den de norm en gaat de frekwentie van de
buslijn bv. naar 1 keer in de 2 uur terug — wat
ik al geen openbaar vervoervoorziening meer
wil noemen. Je komt dan op den duur in een
negatieve spiraal terecht waardoor er hele-
maal geen bus meer door die kern komt.'
Kaper: 'We zouden wellicht met een ander
soort bus komen. Voor kernen zonder open-
baar vervoer kunnen — afhankelijk van aller-
lei faktoren als de ligging en aanwezigheid
van voorzieningen op het gebied van onder-

FRAM GADO GVB

direkteur:
opgericht:
fusies met:

verzorgings-
gebied:

aantal bussen:
aantal lijnen:
lengte lijnen in km:
aantal chauffeurs:
wo. vrouwelijke:
ziekteverzuim chauffeurs in c,
aantal reizigers/jaar:
omzet 1987:
rijksbijdr.:

Friese Autobus
Maatschappij
H. Dubbelboer
1971
LAB, LABO, NOF,
NTM, ZWH.ESA
provincie Friesland en
delen van Groningen,
Drente, Overijssel
en Flevoland
360
74
2349
706
9
8,2
26 miljoen
ƒ 85 miljoen
ƒ 45 miljoen

Groninger Autobusdienst
Onderneming
G. A. Kaper
1925
Roland, Buiskool, Bergsma,
Marnedienst GDS, DAM
provincie Groningen en delen
van Drente en Friesland

27S

500
6
10,6
12 miljoen
ƒ 65 miljoen
ƒ 43 miljoen

Drentse Vervoers-
Maatschappij
R. Koelemeijer
1963
DSM, EDS, GDS, DABO,
Stadsdienst Harmanni
provincie Drente en
delen van Overijssel,
Friesland en Groningen

147
51
1000
335
3
7,8
9,4 miljoen
ƒ 42 miljoen
ƒ 28 miljoen

Gemeentelijk Vervoer
Bedrijf
C. Bergman
1905

gemeente Groningen

80
8
88,7
246
35
14,5
12 miljoen

ƒ 30 miljoen



Kernen zonder openbaar vervoer
Groningen: Saaxumhuizen, Tinallinge,
Schouwerzijl, Pieterzijl, Jonkersvaart,
Stitswerd, Westerwijtwerd, Lellens, La-
gerland, Tripscompagnie, Harpel, Sellin-
gerbeetse.
Drente: Roderwolde, Zuidvelde, Schip-
borg, Zuidlaarderveen, Spijkerbor, Eex-
terveen, Balloo, Anderen, Nijlande, Eke-
haar, Annen, Laaghalen, Elp, Kostvlies,
Drouwenerveen, Drouwenermond, West-
dorp, Eesergroen, Odoornerveen, We-
zup, Benneveld, Holsloot, Den Hooi, Da-
lerveen, Steenwijksmoer, Drogteropsla-
gen, Fort, Tiendeveen, Stuifzand, Fluiten-
berg, Echten, Anholt, Kraloo, Lheebroek,
Eemster, Wittelte, Wateren, Zorgvlied,
Doldersum, Vledderveen, Nijeveense Bo-
venboer, Kolderveense Bovenboer.
Friesland: Dedgum, Hieslum, Kubaard,
Lollum, Cornwerd, Schraard, Longer-
houw, Nijhuizum, Molkwerum, Rotster-
gaast, Ouwsterhaule, Vegelinsoord,
Friens, Weisrijp, Ritsumazijl, Blessum,
Hempens, Drachtster Compagnie, Twij-
zelerheide, Hantumhuizen, Slappeterp,
Firdgum, Wijnaldum.

wijs, winkels, bejaardentehuizen — vraagaf-
hankelijke systemen ingevoerd worden als
belbus of taxi.'

Belbus

De belbus bereikt een groter aantal kernen
dan een lijndienst. Er is een centraal vertrek-
en aankomstpunt, het reizigersaanbod kent
geen grote pieken en is minimaal 44 reizigers
per dag. Van de basisroute kan worden afge-
weken. Passagiers kunnen zich telefonisch
aanmelden bij het regelcentrum en worden
dan op een afgesproken tijd en halteplaats af-
gehaald. Het tijdstip waarop de bus van de
centrale halteplaats vertrekt staat vast. Een rit
wordt niet gereden wanneer er zich geen rei-
ziger heeft aangemeld.

Koelemeijer: 'De DVM is de laatste jaren be-
zig in de dunbevolkte gebieden vraagafhan-
kelijke systemen in te voeren. Als ik een regu-
liere buslijn ophef en daar een belbus voor in-
zet, dan ben ik in staat een groter gebied te
ontsluiten en kun je ook met openbaar ver-
voer naar een kleine kern toe. Ik denk dat in
het jaar 2000 alleen nog aan de randen van
het vervoergebied in Drente de konventione-
le buslijn bestaat en dat in het gebied daartus-
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sen cirkels zijn met vraagafhankelijke syste-
men zoals de belbus.'

Integro funktioneert niet

In 1987 is het Integroplan ingevoerd op last
van de minister, die opheffing eiste van de
parallelliteit van trein en bus in Groningen.
Voor GADO betekende dat het opheffen van
de beste buslijn, maar in de pers laat direk-
teur Kaper zich positief uit over Integro.

Kaper: 'We hebben ons tot het allerlaatst toe
verzet tegen de invoering van het Integrosys-
teem. Dat betekende voor GADO het ophef-
fen van de beste buslijn die we hadden van
Groningen naar Delfzijl. Als er in Den Haag
eenmaal wordt besloten dat Integro er moet
komen, dan gaan we achteraf niet mokken,
maar vertellen we dat er een prachtig inte-
graal vervoerssysteem is. Maar als u in mijn
hart kijkt, dan zeg ik er klopt geen zier van.
Het funktioneert niet, omdat we dingen doen
die NS wil en we doen geen dingen die de
klant wil. De klant koos uit eigen vrije wil uit
de 2 alternatieven, nl. de trein en de bus. De
klant ging massaal met de bus, omdat we min-
stens 3 keer zo vaak reden als de trein, we re-
den veel goedkoper en de snelheid was gelijk,
we brachten de mensen dichter bij hun huis
en hun bestemming.
De trein moest echter overleven en dat is ge-
beurd, want hij is goedkoper geworden, rijdt
frekwenter en het is nu zo druk geworden dat

NS spreekt over baanvakverdubbeling. Dat is
natuurlijk de bloody shame als dat zou gebeu-
ren. Dit alles is ten koste gegaan van het bus-
vervoer en er zijn in het Marnegebied dorpen
die geen rechtstreekse busverbinding met de
stad Groningen meer hebben. Wel zijn er ver-
beteringen gekomen in de dwarsverbindin-
gen, bv. Pieterburen-Warffum, jammer is dat
er in die bussen geen mensen zitten.'

Integras

Staat de DVM ook zo negatief ten opzichte van het
Integrassysteem, een integratie tussen trein- en bus-
verheer tussen Groningen en Assen1?
Koelemeijer: 'De DVM is minder negatief.
Over de integratie tussen bus en trein op het
trajekt Assen-Groningen is zo'n 40 jaar ge-
praat. Met de uitkomst van een studie kun-
nen we leven, hoewel het openbaar vervoer
er niet beter door is geworden. We zijn de si-
tuatie aan het evalueren.'

Intefries

Tussen Harlingen en Leeuwarden bestaan plan-
nen voor een geïntegreerd trein-bussysteem, maar
volgens de NS is dit op een laag pitje gezet.
Dubbelboer: 'Dat heb ik ook gelezen, maar in
feite betekent Intefries helemaal niets. Er is
alleen een neerslag van een diskussie van zo'n
2 jaar geleden over Harlingen-Leeuwarden.
Een diskussie met de gedeputeerde verkeer
en vervoer, NS, de betrokken gemeenten, de



verkeersinspektie en de FRAM. De trein ver-
toonde een neergaande bezetting na 1980, de
bus had een grote bezetting en zou goedko-
per zijn op de kortere afstand. De toon van
die heel vervelende diskussie was: de trein
moet blijven. Mijn konklusie is dat de trein
daar rijdt op plekken waar geen publiek is.
De stations liggen kilometers buiten de centra
van Harlingen, Franeker en Dronrijp. Wij
halen de mensen op en brengen ze waar ze
moeten zijn. Pas als de evaluatie van Integro
geweest is, komt Intefries weer ter sprake.
Over de spoorlijn Staveren-Leeuwarden is
ook een studie gemaakt, waaruit bleek dat er
in Ijlst hordes mensen vervoerd moeten wor-
den. Een prognose van NS was 1000 mensen
per dag. Die worden er overigens volgens mij
niet vervoerd, de vervoersrelatie tussen Ijlst
en Sneek is in mijn ogen niet verbeterd, maar
het heeft wel een hoop geld gekost door de
nieuwbouw van een station. Het is merkwaar-
dig dat mensen coüte que coüte in bakken
over staven vervoerd moeten worden.'

Denkt u ook zo over het doortrekken van de Zuider-
zeespoorlijn?
Dubbelboer: 'Het is niet aan de FRAM om uit
te maken of de Zuiderzeespoorlijn wordt
doorgetrokken naar Drachten en Gronin-
gen. Als voorloper hebben wij samen met de
VAD geprobeerd een sneldienst tussen Lely-
stad en Groningen tot stand te brengen, die is
helaas door de minister terzijde geschoven.
Wij hebben de minister zelfs voorgesteld dat

GADO bus Lijn 62 Groningen-Uithuizen

we die lijn voor 60 % kostendekkend zouden
rijden, de rijksbijdrage zou dan maar 40 %
zijn geweest, terwijl dat normaal 60 % is. De
reden van de minister om te weigeren is dat
deze busverbinding niets toevoegt aan de be-
staande spoorverbindingen, hetgeen overi-
gens ook nooit de bedoeling is geweest.'

Bergman (GVB): 'De gemeente Groningen
heeft zich altijd al voor een Zuiderzeespoor-

GVB-bus op de Grote Markt

lijn beijverd en we zijn dan ook blij dat de NS
in de nota Rail 21 die weer promoot. Overi-
gens betreur ik het dat het initiatief van de
FRAM en de VAD geen gehoor gevonden
heeft.'

Koelemeijer: 'Er zit een risiko in voor de ver-
binding tussen Groningen en Amersfoort. Ik
ben er heilig van overtuigd dat op het mo-
ment dat de Flevolijn doorgetrokken wordt
naar Groningen, we nieuwe integratiestudies
krijgen in het openbaar vervoergebied tussen
Amersfoort en Groningen, teneinde de be-
zettingsgraad van de trein daar redelijk op
peil te houden. Dat doet afbreuk aan de kwa-
liteit van het openbaar vervoer voor hen die
niet op de trein zijn aangewezen.'

Openbaar vervoer brengt je van een plaats
waar je niet bent naar een plaats waar je niet
wilt zijn op een moment dat het je niet schikt
en in gezelschap van mensen die je niet aan-
staan. Dat is een boeiende uitspraak van di-
rekteur Kaper, waarin alle nadelen en voor-
oordelen eenzijdig naar voren komen.

Feil blijft dat het imago van de bus niet goed is. Wat
doen de busmaatschappijen daaraan?
Bergman: 'Bij onze klanten zul je horen dat
het busvervoer zeer goed tot buitengewoon
slecht is. Het GVB denkt dat ze het goed doet,
dat blijkt ook uit het reizigersaantal, wij ver-
voeren 12 miljoen passagiers per jaar en daar
zit een stevige groei in. We maken ons dan



ook niet veel zorgen voor de komende 10
jaar.'

Verkeerscirkulatieplan

Wat betekent het Verkeerscirkulatieplan (VCP)
voor het GVB?
Bergman: '11 jaar geleden was de situatie in
Groningen zo dat er een buitengewoon vrien-
delijk klimaat was voor het openbaar vervoer.
Voor het openbaar vervoer is het VCP een
uitstekend systeem gebleken. Nu wordt er ge-
nuanceerder tegen aan gekeken. De gemeen-
te volgt nu een tweesporenbeleid: men wil het
openbaar vervoer stimuleren, maar ook de
regiobezoekers per auto aantrekken. Er zul-
len dus nog meer parkeergarages worden ge-
bouwd. Het Oosterhamrik-tracé heeft een
vrije busbaan gekregen, maar de plannen
daarvoor bestonden al voor het VCP. Het is
een ideaal voorbeeld voor openbaar vervoer
in stedelijke gebieden: een gouden lijn. Ik
zou er meer willen hebben. Er zijn plannen
voor dergelijke tracé's naar Helpman en naar
Paddepoel en Vinkhuizen.
Er zijn geen slecht ontsloten wijken in de stad
Groningen. Sommige delen zouden door een
hogere frekwentie beter ontsloten kunnen
worden. Er wordt gedacht aan kleinere bus-
sen voor de binnenstad. We komen dan aan
de milieuproblematiek die voor de gemeente
Groningen sterk speelt. Trolleybussen, die
tot 1965 in de stad reden, zouden daarvoor
een goed alternatief zijn. We verwachten ove-
rigens dat in de nabije toekomst de dieselbus-
sen minder lawaai en minder schadelijke uit-
laatgassen gaan produceren. Naast het trol-
leybussen-systeem bestuderen wij ook het
systeem van bussen op aardgas. Bij de ge-
meentelijke diensten rijden al kleine auto's
op aardgas.'

Voetgangers en fietsers hebben volgens de pers nog-
al eens problemen met de stadsbussen.
Bergman: 'Dat is juist, want het zijn strijdige
verkeerskategorieën. Het VCP heeft onvol-
doende waarborgen gegeven voor de veilig-
heid van fietsers en dat moetje niet de bussen
verwijten.'

Syntegro

Het GVB heeft een studie laten verschijnen over ge-
synchroniseerd en geïntegreerd openbaar vervoer
rond Groningen. Bij de invoering van ïntegro is er
veel weerstand ontstaan bij de bevolking en GADO.
Verwacht u dit nu ook'?
Bergman: 'Het GVB heeft dit rapport laten

Een van de drie vrouwelijke
chauffeurs van de DVM

maken om in te spelen op de mobiliteits-ont-
wikkelingen van de komende jaren. Zoals be-
kend wordt nog een forse autogroei verwacht
terwijl met name in de provincie de vervoers-
vraag van ouderen en scholieren — bij onge-
wijzigd beleid — zal afnemen.
Uitgaande van handhaving en zo mogelijk
versterking van de centrumpositie van de
stad Groningen, speelt het Syntegro rapport
in op deze ontwikkelingen. Uitgangspunt is
het totale openbaar vervoersysteem, dus
trein, streek- èn stadsbus, door een beter on-
derling samenspel in kwaliteit te laten
groeien.
Daardoor zal het OV marktaandeel in de to-
tale mobiliteit kunnen toenemen. Hiermee
vervangen we meerdere belangen in één
klap. Het algemeen maatschappelijk belang
is gediend bij versterking van de positie van
het openbaar vervoer, onze klanten zijn beter
af en onze bedrijven gaan een rooskleurige
toekomst tegemoet!
Natuurlijk zal een Syntegro-net even wennen
zijn, niet alleen voor onze bedrijven maar
vooral ook voor onze klanten.
Maar een goed systeem verkoopt zichzelf en
wat dat betreft heb ik in Syntegro veel ver-
trouwen.'

Het stadsvervoer in alle andere steden wordt gerea-
liseerd door de streekvervoerbedrijven. Zijn daar de
problemen te vergelijken met die van Groningen?
Dubbelboer: 'Ze zijn niet op alle punten ver-
gelijkbaar, maar de problemen met de fiet-
sers en milieuzaken liggen hetzelfde. Soms
wordt er gereden met kleinere bussen, het-
geen in o.a. Leeuwarden te maken heeft met
de smalle straten langs de grachten en in
Drachten ook met het vervoersaanbod. Hee-
renveen en Sneek ontsluiten we met streek-
vervoerlijnen.'

Koelemeijer: 'In Emmen kennen we ook een
VCP. De middenstand wilde daar dat de bus
de Hoofdstraat uitgaat. In Hoogeveen begint
men met een VCP, waarin men de bus juist
een prominente rol in het centrum wil toebe-
delen. In Assen en Emmen rijden we met
kleinere stadsbussen. In Meppel hebben we
voor het lokale vervoer, als eerste bedrijf in
Nederland, een belbussysteem geïntrodu-
ceerd.'

Waarom is het ziekteverzuim bij het G VB hoger dan
bij de Streekvervoerbedrijven?
Bergman: 'De verkeerskategorieën in de stad
zitten elkaar meer in de weg, de verkeerssi-
tuaties zijn moeilijker dan bij een rustig uitje
van Groningen naar Leeuwarden of Pieter-
buren en de klanten zijn vaak lastiger. Stads-
buschauffeurs kennen door deze hogere ar-
beidsbelasting ook meer stress.'

Daar kan geen bromfiets tegenop

Aan het eind van het gesprek met deze jonge
generatie direkteuren van de busbedrijven
komt duidelijk naar voren dat de meer kom-
mercieel werkende ondernemingen hun pro-
dukt trachten af te stemmen op de vraag en
proberen in te spelen op de toenemende mo-
biliteit van de mensen. Maar het is duidelijk
datje niet voor 1 persoon in het landelijk ge-
bied openbaar vervoer kunt realiseren en ook
niet voor 5.
Problemen die in de Randstad zijn ontstaan
moeten worden voorkomen en al of niet
noodgedwongen zijn de vervoersbedrijven
milieubewuster gaan denken. Direkteur Ka-
per vat het als volgt samen: Wie met de bus
reist is niet arm, oud, kansloos, zielig of zon-
der status. Wie met de bus reist is verstandig,
modern en milieubewust. Het wordt een uit-
daging om bij die groep te horen. Daar kan
geen bromfiets tegenop. •
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