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VOORWOORD 

De verkeersinfrastructuur wordt gepland, ontworpen en beheerd met het doel 

om een veilige goedkope en vlotte verplaatsing mogelijk te maken . De vraag 

is op welke wijze dit doel zo optimaal mogelijk gerealiseerd kan worden . 

Om aanwijzingen te vinden hoe dit doel gerealiseerd kan worden is een aan­

tal literatuurstudies uitgevoerd. 

De literatuurstudies hebben betrekking op de relaties tussen de functie 

van de verkeersinfrastructuur, het ontwerp van de infrastructuur en het 

feitelijke gebruik van de infrastructuur. 

Deze relaties kunnen als een driehoek uitgebeeld worden (zie schema) waar­

bij de functie van de weg bepaald wordt door de planoloog en beschreven 

kan worden in stroom en ontsluitingsfunctie. 

Vorngeving Gebruik 

Bij elke functie hoort een (optimaal) wegontwerp en een bij het ontwerp 

horend verondersteld gebruikswijze door de verkeersdeelnemers. Nadat de 

weg is opengesteld voor het verkeer is er sprake van feitelijk gebruik. 

Overigens dat feitelijk gebruik hoeft niet in overeenstemming te zijn met 

op de tekentafel verondersteld gebruik (Janssen, 1991). 

De relaties in de driehoek zijn beschreven in vijf rapporten waarvan dit 

rapport er één is. Deze rapporten zijn getiteld: 

- Dijkstra, A. Functie en gebruik van de verkeersinfrastructuur: Deel 1: 

Functie en vormgeving. R-91-S0. SWOV, Leidschendam · 

- Twisk, D.A.M. Functie en gebruik van de verkeersinfrastructuur: Deel 2 : 

Gebruik en vormgeving. R-9l-S1. SWOV, Leidschendam. 

- Dijkstra, A. Categorisering van wegen: Deel 1: Verkeersplanologische 

gezichtspunten. R-9l-S2. SWOV, Leidschendam. 
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- Twisk, D.A.M. Categorisering van wegen: Deel 2: Psycho-ergonomiscne 

invalshoek. R-91-53. SWOV, Leidschendam, 1991. 

- Dijkstra, A. & Twisk, D.A.M. Over. beheren en manoeuvreren; Een synthese 

van verkeerskundige en gedragswetenschappelijke inzichten over functie, 

vormgeving en gebruik van de verkeersinfrastructuur. R-9l-54. SWOV, Leid­

schendam. 

Het eerste deel van de studie "Functie en gebruik van de verkeersinfra­

structuur" dat "Functie en vormgeving" betreft (Dijkstra, 1991a) be­

schrijft de verkeerskundige doelstellingen bij en de eisen aan het vorm­

geven van een verkeerstechnisch ontwerp. 

Het tweede deel over "Gebruik en vormgeving" (Twisk, 1991a) heeft betrek­

king op het feitelijke gebruik van de infrastructuur en op welke wijze de 

aansluiting tussen infrastructuur en gebruiker geoptimaliseerd kan worden. 

Uit deze twee studies volgt dat zowel de relatie tussen functie en ontwerp 

geoptimaliseerd kan worden door "wegcategorisering" als ook de aansluiting 

tussen infrastructuur en gebruiker. 

De verkeerskundige benadering van een "Categorisering van wegen" wordt 

gepresenteerd in de deelstudie "Verkeersplanologische gezichtspunten" 

(Dijkstra, 1991b). 

Op welke wijze een "Categorisering van wegen" het best vormgegeven kan 

worden is het onderwerp van de deelstudie "Psycho-ergonomische gezichts­

punten" (Twisk, 1991b) . 

De verdeling in twee maal twee rapporten volgt de conventionele indeling 

van het verkeersveiligheidsonderzoek, waarin de veiligheid van de infra­

structuur slechts bekeken wordt vanuit een enkel uitgangspunt en zelden 

vanuit meerdere gelijktijdig. Er is dan ook weinig literatuur bekend dat 

de verschillende uitgangspunten combineert en integreert. Een dergelijke 

combinatie en integratie kan een belangrijke bijdrage betekenen. 

In de afsluitende studie "Over beheren en manoeuvreren" : (Dijkstra & 

Twisk, 1991) wordt bovengenoemde integratie nagestreefd, worden conclusies 

getrokken en voorstellen voor nader onderzoek gedaan . 
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1. INLEIDING 

In het rapport "Functie en gebruik van de verkeersinfrastructuur"; Deel 1 : 

Functie en vormgeving (Dijkstra, 1991a) is een indeling van het verkeers ­

en vervoerssysteem gegeven die overeenkomt met de vakgebieden van de 

planoloog, de verkeersplanoloog en de verkeerstechnicus. 

Categorisering van wegen hoort thuis bij de verkeersplanoloog, niveau 11 

uit het verkeers- en vervoerssysteem. De verkeersplanoloog heeft prakti­

sche redenen om wegen te categoriseren, maar ook inhoudelijke doelstellin­

gen; hier gaat Hoofdstuk 2 over. 

Op de wegenkaart is categorisering aan te geven met eenvoudige middelen 

als lijndikte en kleur, maar de feitelijke vormgeving van een gecategori­

seerde verkeersinfrastructuur is veel lastiger. De verkeersplanoloog heeft 

voor het realiseren van categorisering een aantal op maat gemaakte bouw­

stenen nodig', dit is uitgewerkt in Hoofdstuk 3. 

In de praktijk bestaan in binnen- en buitenland inmiddels vele vormen van 

categorisering van wegen; Hoofdstuk 4 geeft een overzicht. 

Hoofdstuk 5 is een evaluatie waarin zijn opgenomen: veelbelovende punten 

uit en de effectiviteit van de gepresenteerde categoriseringen. 

Tenslotte volgen conclusies en aanbevelingen (Hoofdstuk 6) . 
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2. WAAROM CATEGORISEREN? 

Dijkstra (l99la) stelde vast dat de onderdelen van de verkeersinfrastruc ­

tuur verschillen in doelstelling en kwaliteitseisen en dientengevolge de 

uitwerking van de ontwerpcriteria specifiek is voor elk onderdeel. Het 

administratief tot uitdrukking brengen van deze verschillen kan door cate­

gorisering als praktisch hulpmiddel te hanteren. In dat geval komt de 

categorisering niet verder dan symbolen op een wegenkaart of naamgeving in 

een archief. Categorisering is ook een praktisch hulpmiddel bij het prio ­

riteiten stellen op het gebied van aanleg en onderhoud van wegen . De weg­

beheerder behoeft bij een dergelijke categorisering slechts rekening te 

houden met financiële, organisatorische en technische overwegingen. 

2.1. Inhoudelijke doelstellingen 

Categorisering wordt pas een inhoudelijke kwestie als de wegbeheerder 

tracht de verkeersinfrastructuur zo in te delen dat de vormgeving van elk 

onderdeel in overeenstemming is met de daarvoor geldende doelstellingen en 

kwaliteitseisen. Deze overeenstemming is wellicht theoretisch mogelijk in 

een verkeersinfrastructuur die niet is gecategoriseerd. Een aldus niet­

gecategoriseerde infrastructuur is waarschijnlijk zo gevarieerd in zijn 

verschijningsvorm dat niemand in staat is de juiste verwachting te vormen 

omtrent drie, door Janssen (1974) genoemde, kenmerken: de grenzen aan de 

eigen bewegingsruimte, de mogelijke aanwezigheid van andere verkeersdeel­

nemers, en de mogelijke manoeuvres van de aanwezige voertuigen. Categori­

sering beperkt de verschijningsvormen van de verkeersinfrastructuur en 

biedt weggebruikers de mogelijkheid de juiste verwachting op te bouwen 

omtrent de genoemde kenmerken. De veronderstelling is dat door een juiste 

verwachting zowel de veiligheid als de doorstroming verbeteren. 

In Tabel 1 zijn, evenals bij Dijkstra (199la), de doelstellingen en de 

kwaliteitseis "doorstroming" tegen elkaar uitgezet . Dijkstra (l99la) heeft 

he t over de pu re verkeersinfrastructuur , maar het betreffende rapport om­

Vat een iets ruimer probleemgebied, namelijk de "openbare weg", dus ver ­

keersinfrastructuur en de openbare ruimte daar omheen · Deze ruimte grenst 

aan de verkeersvoorziening en omvat voornamelijk trottoirs . erven en toe ­

gangen van aangrenzende percelen. 
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OVerige 
Kwaliteit Verkeersvoorziening openbare 
van de ruimte 
doorstro-
ming Binnen beb. Buiten beb. Binnen en 

kom kom buiten b. kom 

ontsluiten, 
verbirxien verbirxien stallen en verblijven 

parkeren 

I +++ +++ nvt nvt 

11 ++ ++ ongewenst nvt 

111 + + + ongewenst 

IV ongewenst + ++ + 

V nvt ongewenst +++ ++ 

VI nvt nvt + +++ 

+++ zeer geschikt; ++ geschikt; + minder geschikt. 

Tabel 1. De kwaliteit van de doorstroming van een verkeersvoorziening en 

van de overige openbare ruimte binnen en buiten de bebouwde kom, in rela­

tie tot de functies van een voorziening (vrij naar FGSV, 1988). 

Behalve de doelstellingen van de verkeersvoorzieningen is daarom nu in 

Tabe11 ook de doelstelling van de overige openbare ruimte opgenomen. In 

de overige openbare ruimte staat "verblijven" voorop. De confrontatie van 

het verblijven met de andere doelstellingen levert bijna altijd problemen 

op. De doorstroming op de verkeersvoorziening die er langs of dwars door­

heen gaat, mag niet intensief zijn; dit is een soort negatieve formulering 

van de kwaliteitseis. Elke cel van het schema stelt een wegcategorie voor. 

Binnen een categorie staat één doelstelling voorop en is er een boven - en 

ondergrens gesteld aan de doorstroming. 

Veiligheid is een eis die voor elke cel gelijk zou moeten zijn. Comfort 

neemt, wat het autoverkeer betreft, in kwaliteit toe als de doorstroming 

toeneemt. 

Hiërarchisch wegennet 

De afname van de doorstroming, in Tabel 1 van boven naar beneden, is 

essentieel in de filosofie van het "hiërarchische wegennet ' . Deze filo-
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sofie is een verbijzondering van de categorisering. Zij koppelt de kwali­

teitseisen verkeersveiligheid en afwikkeling direct aan een categorisering 

van wegen. Een hiërarchisch wegennet is zo opgebouwd dat de vormgeving van 

de weg is afgestemd op de hoeveelheid te verwachten verkeer, terwijl wegen 

met de doelstelling "verbinden" zoveel mogelijk gescheiden zijn van wegen 

die "ontsluiten". 

Afbeelding 1 geeft een indruk van een hiërarchisch wegennet. In een derge­

lijk wegennet neemt het aantal mogelijke manoeuvres (zoals afslaan) en 

ontmoetingen (zoals mengen van motorvoertuigen en langzaam verkeer) toe 

naarmate men lager in de hiërarchie terechtkomt . Dit is van belang voor de 

veiligheid; zie de volgende paragraaf over eisen aan categorisering . 
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Afbeelding 1. Voorbeeld van een hierarchisch wegennet (Hakkesteegt et al . , 

1976) 
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Verkeersruimten en verblijfsgebieden 

De filosofie van "verkeersruimten en verblijfsgebieden" gaat daarentegen 

juist niet uit van een al te grote invloed van de doorstroming op de vorm­

geving. Deze filosofie heeft als principe dat verkeersruimten zijn bedoeld 

voor het "verbinden" en de verblijfsgebieden de gelegenheid moeten bieden 

voor de doelstelling "ontsluiten" van de verkeersinfrastructuur en de 

doelstelling "verblijven" van de overige openbare ruimte. Binnen een ver­

blijfsgebied is het niet gewenst speciale aandacht te geven aan de door­

stroming. 

2.2. Eisen aan categorisering 

Janssen (1974) stelt vier eisen aan categorisering: Binnen een categorie 

moet de aanwezigheid van kenmerken consistent en continu (in langsrich­

ting) zijn, en dient elk kenmerk weinig te variëren. Tevens moeten catego­

rieën herkenbaar zijn voor de weggebruiker. De Richtlijnen voor het ont­

werpen van niet-autosnelwegen buiten de bebouwde kom (RONA, 1980) geven 

van deze eisen een korte omschrijving: 

" 
a. Consistentie in kenmerken binnen één categorie 

De criteria ten aanzien van veiligheid, vlotheid en comfort dienen samen­

hangend te zijn. Binnen één categorie moet afstemming zijn tussen de voor­

komende kenmerken in langsrichting en in dwarsrichting. Dit houdt tevens 

in dat de hoeveelheid frictie in de dwarsrichting samenhangt met die in de 

langsrichting. 

Ter illustratie: een dubbelbaansweg, voorzien van vluchtstroken en gelei ­

derailconstructies, doet geen gelijkvloerse kruispunten en overstekend 

verkeer verwachten. 

b. Continuïteit in kenmerken binnen één categorie 

Teneinde de eerder gewekte verwachtingen te honoreren dienen de kenmerken 

over de gehele lengte van het weggedeelte aanwezig dan wel afwezig te 

zijn. Indien bijvoorbeeld langs een weg een vluchtstrook is aangebracht, 

moet deze vluchtstrook vanaf het begin tot aan het einde van dat wegge ­

deelte, in principe met een gelijke breedte, inderdaad voorkomen. 
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c. Uniformiteit in kenmerken 

Binnen de voorkomende kenmerken dient zo min mogelijk variatie te bestaan. 

Verwacht kan worden dat door een te grote variatie binnen de kenmerken de 

herkenbaarheid te niet wordt gedaan, hetgeen de verkeersveiligheid niet 

bevordert. 

De uniformiteit dient met name verzekerd te zijn in de lengterichting va n 

het tracé, vooral ten aanzien van de vormgeving van de kruispunten . 

d . Herkenbaarheid 

Naarmate het aantal; categorieën beperkter is, zijn deze duidelijker te 

herkennen en onderling beter te onderscheiden. De mate van herkenbaarheid 

en onderscheid neemt toe door het toepassen van kenmerken die typerend 

zijn voor een categorie . 

•••••••••••• n (citaat uit RONA, 1980) 
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3. BOUWSTENEN VOOR CATEGORISEREN 

De wegbeheerder beschikt over een omvangrijk pakket bouwstenen dat een rol 

speelt bij het vormgeven van de verkeersinfrastructuur. Sommige stenen in 

het pakket zijn voor categorisering echter belangrijker dan andere. Be­

langrijk zijn de bouwstenen die een rol spelen bij het vastleggen van de 

al genoemde kenmerken: de grenzen aan de eigen bewegingsruimte, de moge­

lijke aanwezigheid van andere verkeersdeelnemers, en de mogelijke manoeu ­

vres van de aanwezige voertuigen. Het aantal wegkenmerken dat deze kenmer­

ken bepaalt, is gering; zie Janssen (1985) en Bueninck e.a. (1988). 

De kenmerken zijn: 

- aantal rijbanen; 

- verkeer in een of twee richtingen op de (hoofd)rijbaan; 

- aantal rijstroken of breedte van de hoofdrijbaan; 

- etmaalintensiteit van motorvoertuigen; 

- aanwezigheid van parallel voorzieningen; 

- aantal kruispunten per kilometer weglengte. 

Met deze kenmerken is het mogelijk een invulling te geven aan de catego­

rieën die in Tabel 1 zijn voorgesteld. Naarmate de doorstroming afneemt 

(van regel I naar VI), nemen de snelheden en intensiteiten af. In die 

situaties zijn de gevolgen van fouten die verkeersdeelnemers maken minder 

ernstig, en behoeven de eisen aan de bewegingsruimte van de verkeersdeel­

nemers minder stringent te zijn. Dus in de categorieën met geringe door­

stroming zijn bijvoorbeeld geen dubbele rijbanen en parallelvoorzieningen 

nodig. De combinatie van de bouwstenen behoort rekening te houden met de 

eisen uit het vorige hoofdstuk. Dit houdt bijvoorbeeld in dat een weg van 

hogere orde minder kruispunten heeft dan een weg van lagere orde, dat de 

vormgeving van de kruispunten duidelijk maakt wat de orde van de te krui­

sen weg is, en dat op grond daarvan duidelijk is, even los van formele 

regels en tekens , hoe de "natuurlijke" voorrang zal zijn. 
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4. TOEPASSINGEN 

In binnen- en buitenland hebben wegbeheerders categoriseringen doorge­

voerd. In alle gevallen maken zij gebruik van de hiervoor genoemde bouw­

stenen. Dit hoofdstuk geeft, naast de categorisering in eigen land, de 

beschrijvingen van de categorisering in de volgende buitenlanden: Austra­

lië, Denemarken, de Bondsrepubliek Duitsland, Noorwegen, en Zweden. Deze 

landen zijn gekozen om een wel zeer pragmatische reden, namelijk omdat er 

al beschrijvingen van de daar toegepaste categorisering beschikbaar waren. 

Overigens is niet gebleken uit literatuuroverzichten en congresverslagen 

dat ergens ter wereld een categorisering bestaat die een nieuwe dimensie 

toe zou voegen aan de hier gepresenteerde verzameling. 

De gegeven categoriseringen zijn soms alleen bedoeld voor de bebouwde kom. 

Maar de gehanteerde filosofie is desondanks zo algemeen dat hij ook voor 

de gehele verkeersinfrastructuur zou kunnen gelden. 

4.1. Australië 

In Australië geeft het "Department of Transport" (DoT, 1984) richtlijnen 

uit voor het ontwerpen van verkeersinfrastructuur, speciaal gericht op de 

kwaliteitseis verkeersveiligheid. De richtlijnen gaan in op de hiërarchi­

sche indeling van het wegennet, planologie, de vormgeving van de verschil­

lende wegcategorieën, kruispunten, voetgangers en fietsers, openbaar ver­

voer, parkeren, en inspraak van betrokkenen bij veranderingen (bewoners, 

winkeliers). 

De categorisering is opgehangen aan de filosofie van het hiërarchisch 

opgebouwde wegennet. Voor de eenvoud zijn slechts drie hoofdcategorieën 

gedefinieerd: Arterial, Collector en Local street; Bijlage 1 geeft de 

omschrijvingen. Een meer gedetailleerde indeling geeft men niet, hoewel 

in de tekst van de richtlijnen voortdurend gedetailleerdere categorieën 

voorkomen. Een goed voorbeeld hiervan is de tabel in Bijlage 2. De daarin 

vermelde waarden, vastgesteld in een lokale studie (Canberra), beveelt men 

aan, zonder evenwel de gehanteerde categorisering over te nemen . Blijkbaar 

wil men fijnere indelingen aan de lokale wegbeheerders zelf overlaten. 
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4.2. Denemarken 

In Denemarken bestaan de richtlijnen voor wegen in de bebouwde kom uit 

negen delen (een pakket met een dikte van 7 cm) waarin zijn opgenomen 

doelstellingen, kwaliteitseisen, categorisering, ontwerpcriteria, en voor ­

al veel uitgewerkte voorbeelden. De richtlijnen zijn een uitgave van 

Vejdirektoratet, een soort Rijkswaterstaat . 

De richtlijnen gaan uit van drie netwerken: voor auto's, voor voetgangers 

en fietsers en voor openbaar vervoer. Het autonetwerk bestaat uit twee 

categorieën wegen, namelijk verkeersaders en zogeheten lokale wegen. De 

lokale wegen liggen per definitie in verblijfsgebieden (zie Bijlage 3). 

Deze categorisering geeft aan dat men de doelstellingen van de verkeers­

infrastructuur en van de overige openbare ruimte rechtstreeks heeft ver­

taald in categorieën . Het is een variant op de filosofie van verkeersruim­

ten en verblijfsgebieden . Het fietsnetwerk (ook bestemd voor voetgangers) 

is in Bijlage 4 afgebeeld. Het bestaat uit vrij liggende paden (gelegen 

buiten het autonetwerk), paden langs wegen met autoverkeer en fietsroutes 

over de lokale wegen . 

De drie netwerken te zamen zijn te zien in Bijlage 5. 

Voor de snelheid van het autoverkeer hanteert Vejdirektoratet (1988) vier 

klassen: hoog (70-80 km/uur), middel (50-60 km/uur), laag (30-40 km/uur) 

en zeer laag (10-20 km/uur). Op de verkeersaders gelden de klassen hoog en 

middel en in uitzonderlijke gevallen laag, op de lokale wegen gelden mid­

del, laag en zeer laag . Hiermee is via een achterdeur toch de doorstroming 

geïntroduceerd en daarmee een aantal extra subcategorieën. Nadrukkelijk 

geeft Vejdirektoratet deze snelheidskIassen en geen intensiteitskIassen. 

De snelheidsbeïnvloeding staat voorop en niet de doorstroming . 

Hoewel Vejdirektoratet (1988) heeft gekozen voor de filosofie van ver­

keersruimten en verblijfsgebieden en het er op lijkt dat het aantal weg ­

categorieën beperkt blijft , introduceert Vejdirektoratet (1985a) nog een 

aantal subcategorieën die ontstaan als een weggedeelte onderdeel uitmaak t 

van meer dan één netwerk. Dus een verkeersader kan wel of niet fietspaden 

hebben of wel of niet een busbaan. Daarnaast zijn er subcategorieën die 

zich onderscheiden in het aantal rijbanen en -stroken. 

Bij de ontwerpcriteria zijn de al genoemde snelheidskIassen gekoppeld aan 
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het aantal rijstroken (verkeer in twee richtingen) en aan de rijstrook­

breedte; zie Bijlage 6. Ook hier weer blijkt dat de snelheidsbeînvloeding 

voorop staat. 

4.3. Bondsrepubliek Duitsland (BRD) 

In de BRD geeft het Forschungsgesellschaft für StraBen- und Verkehrswesen, 

in opdracht van het Ministerie van Verkeer, richtlijnen en aanbevelingen 

uit op het gebied van wegcategorisering. Daarnaast bestaan er aanbevelin­

gen van de Beratungsstelle für Schadenverhütung die thuishoort bij het 

Verband für Autoversicherer. 

In de serie Richtlinien für die Anlage von StraBen (RAS) is onlangs het 

deel (FGSV, 1988) verschenen dat de categorisering van de gehele weginfra­

structuur, binnen en buiten de bebouwde kom, bepaalt. In de rapporten 

betreffende "Functie en gebruik van de verkeersinfrastructuur" (Dijkstra, 

1991a en Twisk, 1991a) is al ingegaan op de doelstellingen en kwaliteits­

eisen die de FGSV hanteert; hier gaat het om de gekozen categorisering. 

Tabel 1 (blz. 8) geeft een vereenvoudigde weergave van de manier waarop 

de FGSV tot categorieën komt. De tabel laat een matrix zien met als kolom­

men de doelstellingen en als rijen de mate van doorstroming. Elke cel van 

de matrix is een potentiële categorie, dat wil zeggen niet elke cel is 

gewenst of komt in de praktijk voor. De indeling van de FGSV is afgebeeld 

in Bijlage 7. 

Via een stroomschema kan de wegbeheerder bepalen tot welke categorie een 

weggedeelte behoort (Bijlage 8). Enkele kenmerken van de categorieën ziJn 

in een tabel samengevat (Bijlage 9) . 

De FGSV hanteert zeer consequent de ingevoerde categorisering in alle 

richtlijnen en aanbevelingen op het gebied van de vormgeving. Een voor ­

beeld hiervan zijn de Empfehlungen für die Anlage von ErschlieBungsstraB ­

en, aangeduid met EAE 85 (FGSV, 1985), waarin alle categorieèn zijn uitge ­

werkt die als doelstelling "ontsluiten" hebben · Voor deze categorieèn Zijn 

de doelstellingen (naast ontsluiten soms nog andere), de voorkomende soor ­

ten verkeersdeelnemers en algemene ontwerpcriteria schematisch samengevat ; 

zie bijlage 10 · De FGSV komt tot gedetailleerde ontwerpcriteria per cate ­

gorie door nog een extra invalshoek toe te voegen, namelijk het type ge ­

bied waarin een weggedeelte zich bevindt · De EAE 85 onderscheidt zes typen 
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gebieden: stadcentra, oude wijken nabij een stadcentrum, buitenwijken, 

industrieterreinen, dorpen en recreatiegebieden (kampeerteerterrein, ge­

bied met vakantiehuizen). Een voorbeeld van de uitwerking voor ontslui ­

tingstraten in oude wijken nabij een stadcentrum geeft Bijlage 11. 

Volgens Hartkopf (1988) verschijnen binnenkort de Empfeh1ungen für die 

Anlage von Hauptverkehrsstra&en, genaamd EAHV 89. Daarmee is dan de serie 

aanbevelingen voor wegen binnen de bebouwde kom compleet . De EAHV 89 ver­

vangt een deel van de huidige RAS . De ontwerpcriteria voor wegen buiten 

de bebouwde kom staan nu nog in de RAS, maar die wordt in de toekomst 

vervangen door de RAL; zie ook Bijlage 12. De RAL zal alleen op wegen 

buiten de bebouwde kom betrekking hebben. 

4.4 . Noorwegen 

De Noorse indeling (PRA, 1985) bestaat uit een combinatie van vier weg­

categorieën en drie typen omgeving . De vier wegcategorieën zijn: 

- verkeersader (main road); 

- verzamelweg of -straat (collector road); 

- ontsluitingstraat of woonstraat (access road); 

- fiets- en voetpaden (pedestrian and bicyc1e paths) 

De drie typen omgeving zijn: 

- plattelandsgebied (rural area); 

- verstedelijkt plattelandsgebied (built up area of medium density) ; 

- stedelijk gebied (dense1y built up area). 

De combinatie van categorieën en typen omgeving levert (4*3-) twaalf sub ­

categorieën op (zie Bijlage 13). De verschijningsvorm van elke subcate­

gorie is beschreven in een voorlopige richtlijn (PRA, 1985) . Tevens zijn 

vee10ntwerpcriteria toegevoegd . De categorieën zijn kort geleden geîntro­

duceerd en daardoor nog niet veel toegepast, laat staan geëvalueerd op het 

aspect verkeersveiligheid. 

4.5 . Zweden 

In Zweden heeft men reeds enkele jaren van overheidswege vastgestelde 

richtlijnen voo r het wegennet in de bebouwde kom (TRAD, 1982). Deze rich t­

lijnen vervangen de alom (?) bekende richtlijnen volgens SCAFT (1968). 

TRAD geeft een beschrijving van de problemen die in de verkeersinfrastruc -
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tuur van de bebouwde kom voorkomen. De conclusie hieruit is dat beperking 

van de snelheid en intensiteit van motorvoertuigen noodzakelijk is op 

plaatsen waar veel andere (zwakkere) verkeersdeelnemers voorkomen . De 

richtlijnen geven steeds intensiteitsklassen die bij een rode, gele of 

groene standaard passen. De wegbeheerder dient een rode standaard te ver ­

mijden. Een groene standaard is bedoeld voor nieuwe stedelijke gebieden en 

een gele standaard geldt vooral in bestaande gebieden. Een voorbeeld van 

deze standaards is in Bijlage 14 te zien: De ligging van fietsroutes heeft 

implicaties voor de toegestane snelheid en intensiteit van motorvoertuigen . 

De indeling van de verkeersinfrastructuur bestaat bij TRAD uit twee hoofd­

categorieën, "main network" en "local network", die elk weer uit twee 

categorieën bestaan; zie Tabel 2. 

Hoofdcategorie categorie 

Road for through 
traffic or 

Main network Approach road to 
a town 

Main street 

Collector street 
I.ocal network 

I.ocal street 

Tabel 2. Categorieën in de bebouwde kom van Zweden (TRÁD, 1982). 

Met deze indeling geeft men de standaards voor snelheid, kruispuntafstand 

en aantal toegangen van percelen per kilometer weglengte. Daarnaast is er 

een andere indeling die bedoeld is voor de kwaliteitseis verkeersveilig­

heid. Die indeling bestaat uit vier hoofdcategorieën, wat zij noemen 

"traffic environments". Drie van de vier hoofdcategorieën zijn onderver­

deeld in twee of drie subcategorieën. De omschrijving van de (hoofd)cate ­

gorieën bestaat niet uit alleen een lijst met kenmerken, maar ook uit een 

afbeelding die typerend is voor de betreffende categorie; Bijlage 15 geef t 

deze omschrijvingen en afbeeldingen. De Zweedse indeling is ook onderzocht 

op de relatie met verkeersveiligheid (VTI, 1986 en VTT, 1988). De uitkom ­

sten van die onderzoeken laten zien dat de verschillende categorieën ' wegen 

aantoonbaar verschillen in ongevallenniveau . 
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De afbeeldingen in Bijlage 15 geven een indruk van de kenmerken die TRÀD 

relevant vindt voor verkeersveiligheid. Er is een lijst gemaakt met de 

afgebeelde kenmerken: 

1. bebouwingsdichtheid; 

2. soort bebouwing; 

3. hoogte van de bebouwing; 

4. afstand van de toegang van de bebouwing tot de straat of weg; 

5. soort verkeer (motorvoertuig, fiets, voetganger); 

6. hoeveelheid verkeer (spitsintensiteit); 

7. gemiddelde snelheid gemotoriseerd verkeer «30, 30-50, >50 km/uur); 

8. aandeel vrachtverkeer in gemotoriseerd verkeer; 

9. aandeel doorgaand gemotoriseerd verkeer; 

10. aanwezigheid voetpaden; 

11. aanwezigheid fietspaden; 

12. aanwezigheid oversteekvoorzieningen; 

13. oversteekgedrag voetgangers (frequentie en locatie); 

14. spelende kinderen (locatie); 

15. laden en lossen op de rijbaan (frequentie); 

16. parkeren op de rijbaan (frequentie). 

Een aantal van deze kenmerken zijn onderling afhankelijk en zullen vaak 

vaste combinaties vormen, bijvoorbeeld de combinatie van hoge bebouwings­

dichtheid, veel verkeer en parkeren op de rijbaan. Daardoor is het waar­

schijnlijk niet nodig alle kenmerken apart op te nemen in een beschrijving 

van een categorie. De vier eerstgenoemde kenmerken behoren tot het vakge­

bied van de planologie en de vier laatstgenoemde horen thuis op het door 

Dijkstra (l99la) omschreven niveau 111. De resterende overige kenmerken 

(5 tot en met 12) bevinden zich op het niveau van de verkeersplanologie. 

De mate van aanwezigheid van de kenmerken op dit niveau is als volgt ver ­

deeld over de acht "traffic environments" (Tabel 3A). 
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Kenmerk Traffic environment 

la 

5. soort verkeer fv 

6. hoeveelheid 0 

7. snelheid 0 

8. aandeel vracht 0 

9. aandeel doorg. 0 

10. aanwezig voetp . + 

11. aanwezig fietsp. 0 

12. aanwezig overst. 0 

lb 

fv 

o 
o 
o 
o 
+ 

o 
o 

2a 

mfv 

+ 

+ 

++ 

o 
++ 

o 
o 

2b 

fv 

o 
+ 

o 
o 
++ 

o 
o 

3a 

mfv 
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+ 

o 
o 
++ 

o 
o 

3b 

mfv 

o 
+ 

o 
o 
++ 

o 
o 

3c 

m 

o 
+ 

++ 

o 
+ 

o 
o 

4 

mfv 

+ 

++ 

+ 

+ 

++ 

+ 

+ 

Tabel 3A. Mate van aanwezigheid van kenmerken in acht "traffic environ -

ments" 

N.B. De mate van aanwezigheid van een kenmerk is aangeduid met de tekens 

++, + en O. De soort bebouwing met "w" van woningen of "b" van bedrijven. 

Het soort verkeer met "m" van motorvoertuig, "f" van fiets of "v" van 

voetganger. De soorten verkeer die relatief veel voorkomen, staan genoemd. 

Spelende kinderen met "r" van rijbaan of "s" van speelveldjes . 

Het gaat bij de gegeven combinaties om min of meer veilige "traffic 

environments". Dat betekent dat straten met typisch onveilige combinaties 

van kenmerken niet voorkomen. Om een indruk te geven van de mogelijkheden 

die de Zweedse indeling biedt, zijn twee voorbeelden van onveilige combi ­

naties gedefinieerd: 

- Traffic environment 5: Oudere woonwijk in of nabij stedelijk centrum­

gebied, met veel doorgaand verkeer, hoge snelheden, dichte woonbebouwing, 

parkeren op de rijbaan en spelende kinderen op de rijbaan. 

- Traffic environment 6: Stedelijk winkelcentrum, met voornamelijk bedri j­

ven en winkels, hoge en dichte bebouwing, veel gemotoriseerd verkeer en 

veel voetgangers, frequent oversteken van voetgangers (lang niet altijd 

op de aanwezige oversteekvoorzieningen) en laden en lossen op de rijbaan . 

Daarmee ontstaat een aangevulde Tabel 3A, die er nu als volgt uitziet 

(Tabel 3B) . 
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Kenmerk Traffic environment 

la lb 2a 2b 3a 3b 3c 4 5 6 

5. soort verkeer fv fv mfv fv mfv mfv m mfv mfv mv 

6. hoeveelheid 0 0 + 0 0 0 0 + + ++ 

7. snelheid 0 0 + + + + + ++ ++ + 
8. aandeel vracht 0 0 ++ 0 0 0 ++ + 0 + 

9. aandeel doorg. 0 0 0 0 0 0 0 + ++ + 

10. aanwezig voetp. + + ++ ++ ++ ++ + ++ ++ ++ 

11. aanwezig fietsp. 0 0 0 0 0 0 0 + 0 0 

12. aanwezig overst. 0 0 0 0 0 0 0 + 0 + 

label 3B, Mate van aanwezigheid van kenmerken in tien "traffic environ-

ments" 

Deze tabel bevat nog niet alle "traffic environments" die relevant zijn; 

andere "environments" zijn nog denkbaar. 

De kenmerken van Zweedse indeling z~Jn door Dijkstra (1989) geconfronteerd 

met kenmerken die Riemersma (1988) vond in een onderzoek naar (spontane) 

categorisering door weggebruikers. Weggebruikers blijken bij categori­

sering veel kenmerken te gebruiken die ook in de Zweedse indeling voor­

komen. 

4.6. Nederland 

In Hoofdstuk 2 is al gesproken over de Nederlandse doelstellingen van en 

eisen aan categorisering . De uitwerking ervan in ontwerpcriteria is voor 

wegen buiten de bebouwde kom op een andere manier tot stand gekomen dan 

voor wegen binnen de bebouwde kom. De richtlijnen voor het ontwerpen van 

autosnelwegen en niet-autosnelwegen buiten de bebouwde kom, respectieve­

lijk ROA en RONA, zijn tot stand gekomen in commissies van de Rijkswater · 

staat. De aanbevelingen voor stedelijke verkeersvoorzieningen, ASVV . vor ­

men een produkt van de Stichting C.R.O.W. die een grote nadruk legt op de 

inbreng van de praktijk. De opbouw van de ROA en RONA is door dit verschil 

in organisatievorm, anders dan van de ASVV. 
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4.6.1. Buiten de bebouwde kom 

Sinds 1980 is er een categorisering voor wegen buiten de bebouwde kom 

(RONA, 1980), terwijl het categoriseren van wegen in de bebouwde kom nog 

niet is voltooid. Voor de volledigheid, maar ongetwijfeld ten overvloede , 

is de indeling van RONA (1986) opgenomen als Bijlage 16. De RONA hanteert 

de filosofie van het hiërarchisch opgebouwde wegennet. 

De kwaliteitseis "doorstroming" voor wegen buiten de bebouwde kom is pas 

onlangs in een conceptrichtlijn (RONA, 1989) omschreven. De doorstroming 

van fietsers, bromfietsers en voetgangers krijgt aparte aandacht evenals 

die van langzame motorvoertuigen (landbouwvoertuigen). Hierbij gaat het 

ook om het effect van de aanwezigheid van deze soorten verkeersdeelnemers 

op de doorstroming van motorvoertuigen. 

4.6.2. Binnen de bebouwde kom: de gemeentelijke praktijk 

In Nederland bestaan nog geen landelijke richtlijnen of aanbevelingen voor 

categorisering van wegen in de bebouwde kom. Inmiddels zijn er voorstellen 

die de contouren van een uniforme categorisering van wegen binnen de be­

bouwde kom zichtbaar maken (Janssen, 1991). 

Huidige situatie 

In de huidige praktijk werkt een wegbeheerder in een gemeente met meer dan 

50.000 inwoners met een eigen indeling van het lokale wegennet. Een in­

ventarisatie bij twaalf gemeenten (OHV, 1989) geeft een indruk van deze 

"wilde" categorisering: Een lokale wegbeheerder tracht met een categorise­

ring zijn positie te verduidelijken ten opzichte van andere sectoren bin­

nen het gemeentelijk apparaat en ten opzichte van lokale belangengroepen. 

De belangrijkste concurrerende sector, de stedebouw, zou met de gewenste 

categorie-indeling rekening moeten houden bij het opstellen van inrich­

tingsplannen. Lokale belangengroepen kunnen wensen hebben die in strijd 

zijn met de eisen aan de verkeersafwikkeling of -veiligheid; categorise­

ring maakt zo'n discrepantie helder. Oe categorisering is ook bedoeld voor 

gebruik binnen de eigen verkeerssector; verschillen tussen wensbeeld en de 

huidige situatie komen duidelijk naar voren. 

De ondervraagde wegbeheerders verwachten van categorisering ook positieve 

gevolgen voor afwikkeling en veiligheid. 
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Toekomstige situatie 

Als onderdeel van de onderhavige studie is met zeven lokale wegbeheer­

ders (Apeldoorn , Bergen op Zoom, Delft, Lelystad, Nijmegen, Utrecht en 

Vlaardingen) gesproken over de wensen en ideeën die zij hebben omtrent een 

uniforme categorisering. Naar hun idee zal een uniforme categorisering 

meer status geven aan hun werkterrein: De lokale politiek kan minder een­

voudig voorgestelde maatregelen afwijzen als die volgen uit een categori­

sering die landelijk is voorgeschreven. 

Anderzijds mag een uniforme indeling niet te gedetailleerd zijn, want elke 

gemeente heeft situaties die zo specifiek zijn dat een algemene aanpak 

niet gewenst of soms onmogelijk is. Een voorbeeld hiervan is de ringweg 

in Apeldoorn die weliswaar op elke doorsnede dezelfde stroomfunctie heeft, 

maar niet overal dezelfde vormgeving. Een rücksichtlose aanpassing van het 

dwarsprofiel aan de intern gehanteerde gewenste vormgeving , zou leiden tot 

verminking van de omliggende groenvoorzieningen. Een voorbeeld uit Nijme­

gen betreft de toepassing van snelheidsremmende maatregelen: De lokale 

categorie-indeling noopt tot het treffen van dergelijke maatregelen in 

"verkeersluwe" gebieden. Als echter de bewoners van een buurt deze maat­

regelen niet blijken te wensen, laat men die achterwege, ook als daarmee 

de rijsnelheden van motorvoertuigen hoger blijven dan volgens de verkeers­

afdeling verantwoord is. 

Een uniforme indeling (voor elke gemeente) kan bovendien niet te gedetail­

leerd zijn omdat de afmetingen van de verkeersruimte afhangen van de hoe­

veelheid te verwerken verkeer die op zijn beurt in belangrijke mate af ­

hangt van de omvang van een gemeente. 

De wegbeheerders zien als bijkomend voordeel van uniformering dat de com­

municatie met collega's uit andere gemeenten gemakkelijker wordt. In het 

bijzonder geldt dit bij samenwerking van lokale overheden in een vervoer ­

regio . 

Verkeersmodel 

De ondervraagde wegbeheerders gebruiken bijna allemaal een verkeersmodel . 

Het verkeersmodel maakt het mogelijk verschillen tussen routes in het 

wegennet uit te drukken in reistijd. Deze faciliteit is van belang in het 

geval men een route minder aantrekkelijk wil make~ voor doorgaand gemoto ­

riseerd verkeer . Die route is in de meeste gevallen in afstand en in reis ­

tijd korter dan een alternatieve route. Met het model is na te gaan hoe -



- 23 -

veel extra reistijd nodig is om het verkeer naar de alternatieve route te 

trekken. Met verkeersmaatregelen kan men de extra reistijd ook in werke­

lijkheid trachten te realiseren. Een dergelijke toepassing van een ver­

keersmodel is een belangrijk hulpmiddel bij het categoriseren van wegen: 

Het is op deze manier mogelijk na te gaan waar maatregelen getroffen 

moeten worden opdat de te verwachten verdeling van het verkeer over het 

wegennet overeenkomt met de gewenste verdeling. Sommige van de ondervraag­

de wegbeheerders passen deze aanpak al met succes toe. Deze aanpak geeft 

een goede basis voor de afstemming van "functie" (gewenste afwikkeling 

of stroomfunctie) via "vormgeving" (verkeersmaatregelen) op (feitelijk) 

"gebruik" . 

Gewenste categorieën wegen 

De wegbeheerders onderscheiden wegen die van belang zijn voor de verbin­

ding: 

- van de eigen gemeente met andere plaatsen; 

- van wijken onderling; 

- van een buurt met een weg van hogere orde; 

- van een woonstraat met een weg van hogere orde. 

Soms wenst men hier nog extra categorieën aan toe te voegen, bijvoorbeeld 

een woonstraat kan een woonerf zijn of een onderdeel van een 30 km/uur­

zone. 

De vormgeving en het toegestane gebruik van de categorieën is vooral dui ­

delijk als het gaat om de wegen van de hoogste en van de laagste orde. 

Wegen van de hoogste orde dienen parallel voorzieningen te hebben, geschei­

den rijbanen en met verkeerslichten geregelde kruispunten. Uitritten en 

aansluitingen met woonstraten dienen vermeden te worden. De voorrang moet 

geregeld zijn (voorrangsweg). 

De vormgeving van woonstraten dient te bewerkstelligen dat de rijsnelheden 

laag blijven . De formele regelingen "woonerf" en "30 km/uur -zone" zijn er 

van toepassing, hoewel sommige gemeenten de bijbehorende borden niet aan ­

brengen (in verband met de kosten). 

De overige categorieën zijn veel minder duidelijk . 

En de we g gplU;HiJ<:.e x: ? 

De wegbeheerders onderkennen dat weggebruikers moeite (blijven) hebben me t 

het herkennen van een categorie door de vele afwijkingen in vormgeving 
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binnen een categorie en de vele overeenkomsten in vormgeving tussen cate­

gorieën. Wellicht is het mogelijk met eenvoudige toevoegingen, zoals be­

wegwijzering, bebording en markering, de categorieën herkenbaarder te 

maken. (Bij een ringweg: een gekleurde ring om elke lantaarnpaal. Bij een 

weg van de hoogste categorie: witte (botsvriendelijke) paaltjes langs de 

hoofdrijbaan.) 

Voertuigsoorten 

Categorisering heeft in de praktijk vooral betrekking op de faciliteiten 

voor het autoverkeer. Er bestaan aparte fiets (route)netwerken, maar die 

zijn veel minder onderverdeeld in verschillende categorieën en veel minder 

gedetailleerd in vormgeving. Sommige gemeenten zijn bereid de bromfiets te 

weren van het fietspad. 

Straten in verblijfsgebieden waar lijnbussen rijden hebben in de meeste 

gevallen een aparte status en vormen bijna een extra categorie: Meestal 

is de formele snelheid er 50 km/uur, er ontbreken drempels, en het wegdek 

bestaat meestal uit asfalt. Busondernemingen zijn wars van maatregelen 

die de dienstregeling bedreigen; hun eisen worden meestal ingewilligd. 
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5. EVALUATIE 

De uiteindelijke bedoeling van deze · studie is om het effect van categori ­

sering op de veiligheid vast te stellen . Andere effecten van categorise­

ring, op de doorstroming en het comfort , zijn hier minder relevant. Alvo­

rens conclusie en aanbevelingen te geven, volgt eerst nog een korte opsom ­

ming van de veelbelovende punten uit de buitenlandse voorbeelden, die aan­

knopingspunten moeten bieden voor een verbetering van de huidige richtlij­

nen (wegen buiten de bebouwde kom) , en voor de opzet van de toekomstige 

richtlijnen (wegen binnen de bebouwde kom). 

5.1. Veelbelovende punten 

De behandelde voorbeelden van categorisering bevatten enkele veelbelovende 

punten: 

• Zo is de West-Duitse opzet sterk omdat er een goede aansluiting is van 

de doelstellingen en de kwaliteitseis "doorstroming" op de uiteindelijke 

wegcategorieën. Consequent zijn enkele categorieën (wegen buiten de be­

bouwde kom en ontsluitingstraten) uitgewerkt, terwijl binnenkort nog de 

resterende categorieën volgen. 

• De Deense richtlijnen (voor wegen binnen de bebouwde kom) zijn duidelijk 

in de doelstellingen van de verkeersinfrastructuur; men kiest ervoor de 

filosofie van de verkeersruimten en verblijfsgebieden. Een ander sterk 

punt is het kiezen voor de snelheid als indicator van de kwaliteitseis 

doorstroming, in plaats van de intensiteit. Minder duidelijk is de uitwer ­

king van de gekozen filosofie. Al snel vervalt men in allerlei subcatego ­

rieën dle in hun vormgeving lang niet altijd ondubbelzinnig op een "ver­

keersader" of een "lokale weg" lijken. 

• De Austra llsche richtlijnen zijn speciaal bedoeld voor het plannen van 

een ve l lige verkeersinfrastructuur. Men kiest voor de filosofie van het 

hierarchisch opgebouwde wegennet . Naast verkeersplanologie schenkt men 

aandacht aan de implicaties die de ruimtelijke planning (planologie) heef t 

op de verkeersstromen en daarmee indirect op de verkeersveiligheid . 

• Noorwegen heeft zijn categorisering in belangrijke mate laten bepalen 

door de omgeving van de verkeersinfrastructuur: Naast het "gewone" onder ­

scheid in binnen en buiten de bebouwde kom, is er als extra type omgeving 

gekozen voor het verstedelijkt plattelandsgebied. 

• Zweden heeft met zijn methode van standaards een unieke uitwerking aan 
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zijn richtlijnen gegeven. De Zweden kiezen voor snelheidsbeperking en 

minder autoverkeer op plaatsen waar grotere concentraties fietsers en 

voetgangers voorkomen. Naast de algemene richtlijnen zijn er speciale 

richtlijnen voor de kwaliteitseis "veiligheid". 

5.2. Effectiviteit van categorisering 

Over het effect van de gepresenteerde categoriseringen op de verkeersvei­

ligheid is weinig bekend: 

• De Zweedse indeling is onderzocht op de relatie met verkeersveiligheid 

(VTI, 1986 en VTT, 1988). De uitkomsten van die onderzoekingen laten zien 

dat de verschillende categorieën wegen aantoonbaar verschillen in ongeval­

lenniveau: De wegen van de hoogste orde (environment 4) hebben de laagste 

ongevallenfrequentie (ongevallen per motorvoertuig- of fietskilometer) en 

de wegen van lagere orde (environments 2 en 3) hebben hogere ongevallen­

frequenties . 

• De Nederlandse categorisering is onderzocht op het verkeersveiligheids­

effect door Janssen (1988). Evenals in Zweden blijkt dat wegen van hogere 

orde een lagere ongevallenfrequentie hebben dan wegen van een lagere orde. 

Als Bijlage 17 is een afbeelding van Janssen (1989) opgenomen die voor een 

aantal typen weg buiten de bebouwde kom het aantalletselongevallen per 

kilometer weglengte geeft, uitgezet tegen de intensiteit. De helling van 

een lijn geeft een indruk van de ongevallenfrequentie; bijvoorbeeld een 

flauwe helling stelt een lage ongevallenfrequentie voor. Sommige typen 

wegen "overlappen" wat de intensiteit betreft. In die gevallen is steeds 

de weg van lagere orde onveiliger dan de weg van hogere orde. 
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6. CONCLUSIES EN AANBEVELINGEN 

6.1. Conclusies 

De verschillen tussen de categoriseringen in de zes bestudeerde landen 

zijn groot wat betreft de gehanteerde filosofie en de uitwerking ervan, 

maar betrekkelijk gering wat betreft doelstelling en eisen. 

De inhoudelijke doelstellingen van en eisen aan categorisering zijn al 

lang geleden geformuleerd . De eruit afgeleide ontwerpcriteria komen lang­

zamerhand tot stand: Er bestaan inmiddels richtlijnen voor de wegen buiten 

de bebouwde kom, terwijl de richtlijnen (of aanbevelingen) voor wegen in 

de bebouwde kom nog op zich laten wachten. 

Het wegennet buiten de bebouwde kom is hiërarchisch opgebouwd en de cate­

gorisering is daarop afgestemd: Uit onderzoek blijkt dat de wegen van 

hogere orde een lagere ongevallenfrequentie hebben dan wegen van lagere 

orde. 

Categorisering van wegen kom wordt gebruikt door wegbeheerders en onder­

zoekers . De vraag is of weggebruikers de categorisering herkennen en ge­

bruiken; zie ook de andere delen van deze studie . 

6.2. Aanbevelingen 

In sommige buitenlandse categoriseringen ligt een sterke nadruk op het 

aspect veiligheid. Daartoe krijgt het ontwerpcriterium "snelheid van het 

autoverkeer" in de richtlijnen voor de bebouwde kom veel aandacht . Dit 

lijkt ook een zinvolle aanvulling op de toekomstige Nederlandse richtlij -

nen (of aanbevelingen) voor wegen in de bebouwde kom . 

De categorisering in West-Duitsland is zo opgebouwd dat de kwaliteitseis 

"doorstroming" direct is gekoppeld aan de doelstellingen van de verkeers ­

infrastructuur . Deze opbouw heeft veel mogelijkheden voor een genuanceerde 

indeling van het wegennet. Het zou een goede aanvulling zijn op de Neder ­

landse richtlijnen. 
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BIJLAGE 1 

OMSCHRIJVINGEN VAN DE WEGCATEGORIEEN IN AUSTRALlE 

Arterial: Has full or partial access control, does not cut through a resi­

dential precinct and is continuous. 

Collector: Carries traffic destined for the residential precinct it serves, 

and in new subdivisions, serves as the central spine of circulation for 

the residential precinct and the facilities located on the collector. 

Local street: Provides direct access to residential lots and best serves 

its function when it is discontinuous so that traffic with no destination 

along the street is discouraged fr om using it. 
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Parking 
lann 

No. of 
lanes 

Widlh per 
laM (m) 

No. Widlh (m) 

I(C) 2.50 o or I 1.75 

3,00 I or 2 
3.00 I or 2 
3.75 2(C) 
3.75 2'c) 

2.00 
2.50 
2.50 
2.50 

(a) On c1ass F streets, special desilJl considerations may juslify desilJl with na implic:il desi,n speed. 
(b) On elass 8 streets, Ihe desilJl speed must be ,ovemed by Ihe nalure of Ihe 10poJTllPhy. Reler to relevant SlandanIs for desilJl of 

urban arterials. 
(e) Mandatory, i.e. neither more nor Iess. 
(d) NOl applicable la residential streetS". 
Source: 'Desi,n of Residential Slreets', Nieholas Clar" and Associates, February 1975. 

Aanbevolen ontwerpcriteria (DOT, 1984). 
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Autonetwerk volgens de Deense richtlijnen (Vejdirektoratet, 1988) . 
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Hastighedsklasse Sporantal 

6 4 2 1 
: 

H~j (70-80 km/) x x x 

Middel (50-60 km/tl x x x 

Lav (30-40 km/tl x x 

Meget lav (10-20 km/tl x x 

Aantal rijstroken en snelheidsklassen (Vejdirektoratet, 1985b). 

Hastighedsklasse K~resporsbredde 

H~j (70-80 km/tl 3,50 m 

Middel (50-60 km/tl 3,00-3,25 m 
' . 

Lav (30-40 km/tl 2,75 m 

Meget lav (10-20 km/tl 2,50. m 

~. 

Rijstrookbreedte en snelheidsklassen (Vejdirektoratet , 1985b) . 
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Vaststellen van de categorie via een stroomschema . 
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Gedetailleerde ontwerpcriteria voor ontsluitingstraten ln oude wijken nabij een 

stadeentrum (FGSV, 1985) . 
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Kltegorien- innerhalb bebauter Gebiete 
auBerhalb 

gruppe bebauter angebaut 
Gebiete anbaufrei 

Aufenthalt 

V.rb/ndungs- A B C E funkllonSSlu'. 

oz-oz I AI BI 

MZ-MZ 11 All Bil 

GZ-GZ 111 A 111 BIII 

GE-GZ IV AIV 

GT-GZ V AV 

Grst- GT VI 

'Z·'Mn ... "um 
MZ • M.n.tNftl'-
.Z·O, ..... ,_u ... 

I I [:!:~:::3 i:~:j GE-Gem •• _ A • S OT .0em .. nde.etI 
011' • O,unctslUClI 

Geltungsbereich van Entwurfsrfchtllnien (heute) 

KatlJ9orien. innerhalb bebauter Geblete 
auBerhalb gruppe bebauter angebaut 
Gebiete anbaufrel 

V.rb/nwng .. A B C funki/onsstu'. 

OZ-OZ AI 81 

MZ-MZ 11 All Bil 

GZ-GZ 111 A 111 BIII cm 

GE-GZ IV AIV BIV CIV DIV EIV 

GT-GZ V AV - - DV EV 

Grst-GT VI 

oz • Oller_'_ 
MZ·r.t.It .. ,-..... 

ê::!:~::] [!!::! oz • O,unclnlncr_ I I GE.O_nde A • L OT.Oe_ • ." 0 ... _0,_ 

Geltung.be .... ch van EntwurfsnchtHnien (künftlg) 

Structuur van de richtlijnen en aanbevelingen in de BRD (Hartkopf. 1988) . 



Typical Raad Network in Rural Area 

Typical Raad Network in Medium Density 
Built Up Area 

BIJLAGE 13 

Typical streef Network in Urban Area 

Typen omgeving en wegcategorieën in Noorwegen (PRA, 1985). 
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Type of P/C route Reference Standard 
. speed of 
the moto, · 
.traffic (kmlh) 

P IC routes inside a 
in a re- group of 
sidential residential 

30 

neigh- buildings 
bourhood~o-t-h-er-P-I-C~----------~----------------------~ 

routes in 
the neigh­
bourhood 

P IC routes outside 

30 

50 

residential 30 
neighbourhoods 

50 

o '00 200 300 400 500 b/Dh 

Standaards voor de verschillende typen fietsroute (TRAD . 1982) . 
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OMSCHRIJVINGEN EN AFBEELDINGEN VAN DE (HOOFD)CATEGORIEEN (TRAD. 1982), 

Traffie safety on the loeal network 
The risk of accidents on the local network mainly involves unprotected road 
users. 

Efforts should be made to include three-Ieg junctions in the local network 
at junctions with mostly tuming traffic, and at junctions with the main net­
work. 

Safety and a sense of security in traffic are dependent on the incidence of 
conflict situations and their seriousness. The risk for accidents is a result of 
the volume and speed of motor traffic and the number of unprotected road 
usen who come in contact with vehicular traffic. In addition to traffic flow, 
the following facton are also of importance: 

• 'the type and density of development as weU as the location of entran­
ces to bulldings and their distance from the street, 

• Ihe character and sensitivily 10 trafflC of the activities carried out on 
the street. 

Four traffic environments can be described on the basis of these facton. 
The boundary values for traffic flows which define different standards can 
be adjusted in the event of borderline cases or when special conditions justi-
fy such action. . 

1. Streets and areas used by traffic in places with dense development and 
entrances directly trom the street. 'Ibis group includes: 

a. local streets in 
high density, low riM: 
hCJusing arcas. 



b. Jocal streets in older are­
a~ of blocks of fJats. 

2 

!'lothing ()b~lructs contact between the buildings and the street. P/C traf­
ne i~ of ten heavy. ChHdren may play on the street. Pedestrians cross the 
street anywherc. 

h is assumed that thesë streets are designed so that the speed of vehicular 
tr~ffic is very low. 

It is assumed that the propoflion of trucks and traffic without a 'destina­
tion in the area d~s not exceed 5 per cent. 

2. Streets in are as with dense development not separated from the street. 
This group includes: 

a. business streets with 
entrances directly from the 
str~et. and with 'oading. un­
loading and waiting on the 
'street. 

b. residential streets with 
blocks of flats, where en­
trances and play areas are not 
effic;iently separated from the 
street. 

P/C traffic may be v~ry intense. 
Small children on the street are supervised by adults as a rule. Pede­

strians generally cross the carriageway haphazardly. 
Traffic which does not have a destination in the area is assumed to be be -

low 5 per cent, but in the 'a' type of road, the volume of truck and delivery 
vehicle traffic may he considerable. 



3. Streets in areas wbere tbe majority of properties bave separate entran­
ces, but only a few buildings bave entrances directly from tbe street. This 
group includes: 

a. streets witb low den- A 
sity housing development. 

b. streets witb bigh 
density development, 
with apartment bouses 
whicb are more or less set 
back. 

c. streets within are as 
of employment, with 
mainly adult raad usen. 

Pedl~trian and cycle traffic along these streets is moderate and crossing 
movements few. No traffic-sensitive activities normally take place along 
the street. 

The .'spéed is 30-50 kmlh. 
4. Streets where surrounding development is normally weil set back. Few or 
no entrances are directly from the street. No traffic-sensitive activities take 
place along tbe street. The street has footways and cycle tracks or P/C ways, 
and pedestrians cross only at special pedestrian crossings or at grade separa­
ted crossings. The street is normally free from parked can. 



Table 8. Standard for 
various motor traffic 
j1owl' in different Irllf­
Ik t·m'im"mC'llI,~. 

4 
Thc highest traffic flow which affords safety and scnse of security cor­

responding to the yellow 'and green standards is shown in Table 8 below, 

Trlfflc condItIon •. Stand.reI 

1. Streets in areas n~~m~§§r 
~N ~s 

with dense resi- ~ ~~~s 
dential develop-
ment and entran-
ces directly trom 
the street. 

footways do not increase the guideline values. 
The green standard conforms to earlier ISCAFT 
1968) guidelines. This level of road safety has 
been applied in the planning of new residential 
estates in Sweden and should also continue to be 
sought in the planning of new areas. 

2. St. reets in areas ~ 
~ §§ :s:~ with dense deve- ~ S ~ 

lopment not set J--.il:::'óc:~~~:EIII::I~_ 
back trom the 
street. 

11' the sight conditio"s are good and only a few 
cars are parked, the guideline values may be rai­
sed by 100 v/Dh. 
The green standard aS8umes that traffic speeds 
do not exceed 30 km/ho 

3. Streets in areas t--~--"!~~~::;!:~~~~~~~~~~~~~ 
with low density ~ ~::::~ ~ 
development or ~ ___ "':"'--liil::óil:::iiii::iI::~:o.aii:liil:lli~;:a,;;:.. 
development . 
which is set back 

4. Streets in areas 

If the sight conditlonl are good and only a few 
cara are parked, the guidetine values may be in .. 
crealed by 100 v/Dh. 
The stated guideline values aSlume that foot­
ways wilt ba available in areas of high density de­
velopment. 

with weil set back L---------.J~~~~-::;..-::;..~~L 
development. 

o 

The boundary value for the red standard = the 
technical capacity of the streat. 

, , , I • 
200 400 600 

The huumJury v&llues .. re ,Icllendent on thc cxistint:t or I'fUflt,sed traftie 
functÎun uf the sI"cct. In tU,I,lilion. it is ussunlcd Ih .. 1 unprutceled rmn! users 
Iravel more earefully lln strcl:ts currying mixcd tname in thc tuwn ecntrc 
thnn on lucnt strccls in rcsidential C1reas. 
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! I , ~ BENAMING 

AUTOSNELWEG 

STADSAUTOSNELWEG 

AUTOWEG 

AUTOWEG 

WEG MET GEHEEL 
OF GEDEELTELIJK 
GESLOTEN VERKLA· 
RING 
(IN IEDER GEVAL 
VOOR (BROM·) 
FIETSERS) 

WEG VOOR 
ALLE 
VERKEER 

WEGOMGEVING 

RURAAL 

IBOO 
11 URBAAN PER 

RIJSTROOK 

1000 
111 RURAAL PER 

RIJBAAN 

IV URBAAN 

V I ALLE SITUATIES 
RIJ I 

900 
VI I ALLE SITUATIES PER 

RIJBAAN 

300 
VII I ALLE SITUATIES I PER 

RIJBAAN 

50 
VIII I ALLE SITUATIES I PER 

RIJBAAN 

l' Uil c::apaclialisovelweglOgan kan een aUloweg In stedehlke sleelOOk dubbelbaans worden uitgevoerd 
2) Aan hel kar akte, van da aUloweg aangepaste ongehJkvloerse krUispunten kunnen ook voorkomen 

~ _ aanwezig ot va" toepassing 

n .:. nlel aanwezig en nlel van toepassing 

ONTWERPER 

I 90 

100 

80 

60 

s60 

Dwars· 
pro!~ 

~ 

• Ol ti ! ti c: .. c: .a c: .a Ol .a 
;; 

~ .. 
'0 ca 
'0 j 2 INDICATIE NETWERKFUNCTIE 

Wegen met een belangrllke lunclie voor het 
lange· afstandverkeer 
Wegverbinding tussen belangrllke steden, 
landsdelen en landen . 

Rondweg of onderdeel ervan met een 
belangriJke verzamel· en verdeellunclle 
voor een stad ol een agglomeralle 

Weg met een Junctie voor het lange· 
alstandverkeer ol een stadsgewestehlke 
verbindingsweg 

Stadsgewestehjke verbindingsweg 

Weg van regionaal belang met een lunelle 
voor het tange·afstandsverkeer 

Weg van overwegend lokaal belang mei 
een zekere verkeerslunclle 

Ovellge wegen, waaronder parallelwegen, 
met voornamel11k een onlslUlllngslune . 
he en een geringe verkeerslunelle 

Weg met zUivere onislulllngslunelie 

Commissie RONA . auguslus 1985 
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~ 3 
~ 
~ 

t 
~ 2 ~'tO 
.!! AW 2b 

m 
~ 1 1b JO . 
) ~. ~ WA 2s .,,/ 
1! /'. i WA 1S~1b 
tG. 0 i 

o 20 40 60 80 100 120 
aantal motorvoertuigen per etmaall 1 000 

Kencijfers voor de verkeersveiligheid, wegen buiten de bebouwde kom 1986; SWOV 

AS>4s autosnelweg met meer dan vier rijstroken, twee per rijbaan; 
AS 4s autosnelweg met vier rijstroken, twee per rijbaan; 
AW 2b autoweg met twee rijbanen; 
AW lb autoweg met één rijbaan; 
WG 2b weg met geslotenverklaring voor langzaam verkeer en met twee 
rijbanen; 
WG lb : weg met geslotenverklaring voor langzaam verkeer en met één 
rijbaan 
WA 2s weg voor alle verkeer en met twee rijstroken; 
WA ls : weg voor alle verkeer en met één rijstrook (voor twee richtingen); 

De onveiligheid van de verschillende typen weg buiten de bebouwde kom. 


