





INLEIDING

Het Studiecentrum Verkeerstechniek (SVT, opgegaan in CROW) heeft in 1985
voorlopige aanbevelingen gemaakt over voorrangsregelingen. De aanbeve-
lingen waren voorlopig vanwege de beperkte kennis en in afwachting van een
standpunt over het opheffen van de uitzondering van langzaam rijverkeer
bij de regel "rechts voorrang". Inmiddels is er nieuwe kennis beschikbaar
gekomen uit het onderzoekprogramma naar voorrangsproblemen, samengevoegd
in het verslag "Voorrang op kruispunten en de veiligheid van langzaam
verkeer" (Noordzij, 1988). Ook is het Reglement Verkeersregels en Ver-
keerstekens (RVV) herzien en in de laatste versie van het RVV 1990 blijft
de bedoelde uitzondering (vooralsnog) gehandhaafd. Tegelijk met de herzie-
ning van het RVV is een Besluit Administratieve Bepalingen inzake het Weg-
verkeer (BABW) opgesteld met regels voor wegbeheerders. De invoering van
RVV en BABW is dus een goede gelegenheid om de aanbevelingen over voor-
rangsregelingen te herzien.

In deze notitie wordt aangegeven hoe de kennis van dit moment toegepast
kan worden bij het herzien van de aanbevelingen. De opdracht tot het maken
van deze notitie is gegeven door de Dienst Verkeerskunde van Rijkswater-

staat.

In het gezamenlijk eindverslag van het voorrangsonderzoek is al kort in-
gegaan op de inhoud van de voorlopige aanbevelingen van het SVT. Met name
is aangegeven dat het punt uitzicht anders gewaardeerd zou moeten worden
bij een keuze voor wel of geen voorrangsregeling. Hieronder zal uitgebrei-
der verband gelegd worden tussen de bevindingen uit het onderzoek en de
inhoud van de aanbevelingen. Gedeeltelijk leidt dit tot voorstellen voor
inhoudelijke aanpassingen van de aanbevelingen, voor een ander deel kan
met de bevindingen een betere onderbouwing gegeven worden van de aanbe-
velingen. Het voorrangsonderzoek biedt vooral de mogelijkheid om ver-
onderstellingen te maken over het gedrag van fietsers tegenover bestuur-
ders of omgekeerd. Dat betekent dat over het gedrag van autobestuurders
onderling minder valt te melden. Bovendien is alle onderzoek uitgevoerd op
kruispunten binnen de bebouwde kom zodat over aanbevelingen voor kruispun-
ten buiten de bebouwde kom weinig opgemerkt kan worden.

Tenslotte zal aandacht besteed worden aan de mogelijkheid dat in de toe-
komst alsnog wordt besloten de regel rechts voorrang ook te laten gelden
voor langzaam verkeer en de gevolgen daarvan voor de inhoud van de aan-

bevelingen.












Ander onderzoek naar de werking van fietspaden en -stroken (Welleman &
Dijkstra, 1988) heeft opgeleverd dat op belangrijke wegen de onbelangrijke
kruispunten gevaarlijker zijn voor fietsers als er een fietsstrook ligt en
gevaarlijker zijn voor bromfietsers als er een fietspad ligt. In dit on-
derzoek is niet gekeken naar de voorrangsregeling. Maar het zal duidelijk
zijn dat het belang van fietser of bromfietser vraagt om een voorrangs-
regeling voor alle onbelangrijke kruispunten van een belangrijke weg zodra
er een fietspad of -strook ligt. Meestal is dat natuurlijk al gebeurd,
maar het keuzeprogramma dwingt pas tot de keuze van een voorrangsregeling
als aan alle voorwaarden voldaan is (minimum intensiteit op hoofdweg,
minimum aantal ongevallen, merkbaar verschil in intensiteit en/of allure

en merkbaar snelheidsverschil).

Het programma zal in veel gevallen als uitkomst hebben dat een voorrangs-
maatregel mag, maar niet hoeft. Dat kan als gevolg hebben dat er binnen
een gemeente per keer wisselend gekozen wordt voor wel of geen regeling.
Vandaar dat in de vorige paragraaf benadrukt is om per gemeente éénvormig-
heid na te streven. Het programma kan ook verschillen tussen gemeenten tot
gevolg hebben zodat de ene gemeente veel, de andere gemeente heel weinig
kruispunten regelt. Dat lijkt minder erg dan verschillen per gemeente. Om
die te voorkomen zou het aan te bevelen zijn als per gemeente eerst een
beginselbesluit genomen wordt om veel of weinig kruispunten te regelen.
Met zo’'n besluit wordt het makkelijker om het keuzeprogramma toe te passen
omdat duidelijker is wat er in geval van twijfel gekozen moet worden.
Gegeven de onderzoekresultaten is er veel voor te zeggen om binnen de be-
bouwde kom op grote schaal voorrangsmaatregelen te nemen. Fietsers en
automobilisten op de zijweg nemen over het algemeen de voorrangstekens
serieus en er gebeuren minder conflicten met fietsers vanaf de zijweg.
Voor fietsers en automobilisten op de hoofdweg betekent een regeling dat
zij minder opletten op dwarsverkeer, maar er zijn geen duidelijke aanwij -
zingen voor een ongunstige werking op de rijsnelheden. Die worden veel
meer bepaald door het totaal aan weg- en verkeerskenmerken. Met dat be-
sluit (op grote schaal voorrang) is in feite ieder verschil tussen aan-
sluitende wegen voldoende om een regeling te treffen.

Er kunnen natuurlijk wel praktische redenen z1ljn om het aantal kruispunten
met voorrangstekens beperkt te houden en uit oogpunt van veiligheid is het
ook niet echt nodig om iets te doen aan kruisingen van onbelangrijke we-

gen. Daarvoor kan een ondergrens gehanteerd worden wat betreft de functie















