























4. DE BASIS VAN HET CONCEPT

4.1. Te hanceren principes

Om tot een duurzaam-veilig wegennet te komen dienen bepaalde principes als
uitgangspunt genomen te worden.

Zeer algemeen geformuleerd: het wegennet met alles wat daarbij hoort dient
zodanig ontworpen te worden dat de optimale veiligheid is ’'ingebouwd’.

Met optimaal is hier bedoeld de maximaal haalbare veiligheid, rekening
houdend met de huidige eisen die worden gesteld aan andere aspecten van
het verkeer zoals de doorstroming, de bereikbaarheid en de gevolgen voor
het milieu.

Voor de veiligheid is het essentieel dat kenmerken van het wegennet, de
vormgeving, de uitvoering etc. zodanig worden gekozen dat de kans op en
de gevolgen van ongevallen minimaal zijn. We kunnen dan spreken van een
inherent-veilig wegsysteem (Roszbach, 1990). Theeuwes & Godthelp (1992)
gebruiken de termen ’'intrinsiek veilig’ (= reductie van potentieel gevaar-
lijke ontmoetingen) en ’'self explaining eigenschappen’, waarmee wordt be-
doeld dat het ontwerp van de weg zo veel mogelijk verkeersveilig gedrag
ontlokt. Hoewel de beide benaderingen niet volledig identiek zijn, is het
wel duidelijk dat in eenzelfde richting wordt gedacht.

En dat leidt tot de stelling dat we op rigoureuze wijze de potentiéle con-
flicten moeten vermijden, bijvoorbeeld door scheiding van verkeerssoorten
en rijrichtingen, terwijl we er tevens voor moeten zorgen dat de uitvoe-
ring van wegen en kruisingen leidt tot uniform en mede daardoor voorspel-
baar verkeersgedrag. En dat zal niet alleen op bepaalde wegen of catego -
rieén betrekking moeten hebben, maar op de totale infrastructuur voor zo-

wel het autoverkeer als het langzame verkeer.

Bij het vertalen van de genoemde principes naar eisen die aan het wegennet
en de wegen gesteld kunnen worden, denken we in de eerste plaats aan het
uitschakelen van potentiéel gevaarlijke conflicten, bijvoorbeeld door het
onmogelijk maken van ontmoetingen tussen voertuigen met tegengestelde of
haaks op elkaar staande rijrichtingen. Daarnaast maken we gebruik van de
begrippen zoals die door Van Minnen (1992a, blz. 7) zijn gememoreerd en
soms te maken hebben met het vermijden van conflicten en in andere geval -
len samenhangen met de ’self explaining road’.

De herkenbaarheid (van de weg, de situatie) is van groot belang omdat het





































Wanneer een weg bedoeld is voor vlotte en veilige doorstroming mag daaraan
de eis wouru7.. jesteld dat ook de bogen met. de gebruikelijke kruie<=n:lheid
bereden kunn:n worden. Dat betekent dat er geen kromtestralen toc epast
mogen wordeil dle kleiner zijn dan een vast te stellen ondergrens, d4f te
leiden uit de ontwerprichtlijnen en de ontwerpsnelheid die voor deze weg-
categorie gekozen zal moeten worden. Bogen met kleinere kromtestraal zijn
tijdelijk acceptabel (overgangsperiode), mits voorzien van opvallende aan-
duiding, gecombineerd met een op die boog afgestemde adviessnelheid.
Vanzelfsprekend zal er bij bogen voor gewaakt moeten worden dat beplanting
naast de weg en obstakels zoals borden, zodanig zijn geplaatst dat vol-
doende zichtlengte aanwezig is.

Ten aanzien van het lengteprofiel zijn ook grenzen aan te geven voor de

verticale boogstralen, gebaseerd op voldoende zichtlengte of verticale
versnellingen. In eerste instantie lijkt het aannemelijk dat de ook hier-
voor de bestaande adviezen en/of richtlijnen voldoen. Maar voor die wegge-
deelten waar inhalen niet meer mogelijk is, kan dan wel met een aanzien-

lijk kortere zichtlengte worden volstaan.

6.4. De verkeersregels

In par. 6.2 1is al gesteld dat deze wegen uitsluitend voor autoverkeer be-
stemd moeten worden. In par. 6.3 is gesproken over het beperken van de
inhaalmogelijkheden. Het instellen van een inhaalverbod zou in principe
voldoende kunnen zijn, en omdat langzaam verkeer niet wordt toegelaten,
hoeft ook geen uitzondering voor landbouwverkeer worden gemaakt. De kans
dat de weggebruiker een inhaalverbod niet opmerkt of negeert is echter
niet te verwaarlozen. Het gebruik van de ononderbroken asstreep kan daar
wel enige verbetering in aanbrengen, maar kan niet uitsluiten dat toch
wordt ingehaald of dat men om andere redenen op de verkeerde weghelft te-
recht komt. Het meest effectief is daarom de fysieke scheiding van de bei-
de richtingen zoals in de vorige paragraaf voorgesteld. Kiest men daarvoor
dan is het relatief gevaarlijke keren op de weg zo goed als onmogelijk
geworden en de smalle rijbaan maakt stoppen op de rijbaan ontoelaatbaar,
en niet meer uitsluitend uit veiligheidsoverwegingen. Wanneer op deze we-
gen uitsluitend autoverkeer wordt toegelaten en keren en stoppen niet zijn
toegestaan, hebben we daarmee deze wegen in feite opgewaardeerd tot auto-
wegen. De diverse borden die een geslotenverklaring aangeven kunnen dan

worden vervangen door het blauwe bord voor een autoweg.






de orde, halterende lijnbussen. Uitvoering en vormgeving af te stemmen op
het voor (i:+ Yegen te kiezen snelheidsniveau (ontwerpsmnelheid). L3I zou
kunnen betekersn dat havens en haltes niet direct aan de hoofd: - aan
grenzen, naa® via een berm daarvan gescheiden worden. Daarmee wordt de di-
recte confrontatie vermeden tussen het rijdende verkeer en personen buiten
de vervoermiddelen (in- en uitstappers, mensen die reparaties verrichten
etc.).

Worden gescheiden rijbanen toegepast dan zullen op deze wegen de al eerder

genoemde inhaalvoorzieningen nodig zijn; voor het vaststellen van de fre-

quentie daarvan zal een specifiek onderzoek nodig zijn.

Verlichting over de volle weglengte maakt het rijden bij duisternis en bij
mist niet alleen aanzienlijk comfortabeler, maar ook veiliger (Schreuder,
1990). Het is niet uitgesloten dat uitsluitend uit veiligheidsoverwegingen
kan worden volstaan met een adequate verlichting wvan alle discontinuitei-
ten zoals kruisingen, aansluitingen en bogen, bruggen etc. Maar bij de te
verwachten frequentie van discontinuiteiten op deze wegen zal daarbij wel-
licht al meer dan de helft van de weglengte verlicht moeten worden. Dat
levert ook nadelige effecten op omdat er frequent overgangen tussen licht
en donker optreden waar de weggebruiker zal moeten adapteren. DaaYom ver-
dient het aanbeveling de verlichting over de volle weglengte toe te pas-

sen.

Opstoppingen en filevorming dienen in principe vermeden te worden; voor
een belangrijk deel is dit te bereiken door te zorgen voor voldoende capa-
citeit. En waar de capaciteit (tijdelijk) niet voldoende is, kan toeritdo-
sering worden toegepast zodat het wachtende verkeer wordt verplaatst naar
weggedeelten waar stilstaan minder risico met zich meebrengt. Maar waar er
desondanks de kans op filevorming aanwezig is, zoals bij beweegbare brug-

gen, is tijdige filesignalering een vereiste.

Een duidelijk en tijdig zichtbaar bewegwijzeringssysteem draagt in dubbel

opzicht bij aan de veiligheid doordat onnodig omrijden wordt tegengegaan
en de kans op riskante manoeuvres bij het afslaan vermindert. De ervaring
met bestaande systemen lijkt voldoende om aan deze eisen te kunnen vol-
doen. Wellicht verdient het overweging een systeem van nummering van aan-
sluitingen toe te passen, zoals dat in sommige andere landen op de auto-
snelwegen al gebruikelijk is.

In de toekomst kan de bewegwijzering wellicht worden aangevuld met in de

auto aanwezige routegeleidingssystemen, maar die zijn niet specifiek voor






De gemiddelde kruispuntafstand zou theoretisch afgeleid kunnen worden uit

de maaswijd( - sn gegeven de rekenvoorbeelden in par. 6.1 zou die gemiddeld
ca. 8 km, re~p. 11 km kunnen bedragen voor kruisingen tussen heco idwegen
onderling . Tuassen elk van deze kruispunten in zou op één of twee kruispun-
ten met een ontsluitingsweg gerekend moeten worden. We komen dan op een
theoretische gemiddelde kruispuntafstand van 3 & 4 km. Ook in dit geval
zal de feitelijke gemiddelde afstand afwijken van die van een theoretisch
netwerk en wellicht op een wat kleinere waarde uitkomen.

De gewenste gemiddelde kruispuntafstand is een compromis tussen twee te-
genstrijdige wensen: de veiligheid op de hoofdweg is gebaat bij een zo
groot mogelijke afstand tussen opeenvolgende kruispunten, maar voor een
maximaal gebruik van de (veiliger) hoofdwegen is juist een korte kruis-
puntafstand gewenst. Wanneer de diverse relaties tussen deze grootheden
voldoende bekend zijn, kan men uitrekenen welke kruispuntafstand uit vei-
ligheidsoverwegingen optimaal is.

Maar de praktische betekenis daarvan is niet zo groot, omdat de feitelijke
afstanden voor een belangrijk deel worden bepaald door het reeds bestaande
wegennet en die afstanden zullen door de te nemen maatregelen slechts in
beperkte mate beinvloed kunnen worden.

Uit inventarisatie van een steekproef van bestaande autowegen en wegen met
geslotenverklaringen zijn de volgende kruispuntdichtheden gebleken:
enkelbaans autowegen: 1.00 kruispunt per km weglengte

wegen met geslotenverklaring. 1.20 kruispunt per km weglengte

De uitkomsten berusten ten dele op schattingen; het is mogelijk dat de
feitelijke waarden enigszins afwijken van wat hier is vermeld. Ook zijn
kruispunten met wegen van een hogere orde niet in deze cijfers verdiscon-
teerd. De relatief hoge kruispuntdichtheid kan onder meer het gevolg zijn
van kruisingen met wegen van aanzienlijk lagere orde, waaronder de kruis-
punten waar kruisen wel, maar afslaan niet mogelijk of toegestaan is. En
tenslotte dienen we er rekening mee te houden dat een kruispuntdichtheid
niet hetzelfde is als de (reciproke) waarde van de gemiddelde kruispuntaf -

stand (zie Bijlage).

Zowel voor de doorstroming als voor de veiligheid is de keuze van het

kruispunttype van essentieel belang. Voor een duurzaam-veilig hoofdwegen-

net is er in feite slechts één werkelijk geschikte oplossing: de ongelijk-

vloerse kruising (zie o.a. Janssen, 1992). Doorgaand verkeer op de hoofd-


















In het voorafgaande zijn voorbeelden gebruikt waarbij alle betrokken wegen

tot één netwerk behoren. Hebben we met wz¢ir van verschillende ¢ . :tgorieén
te makeii 1+ Yordt deze materie aanzienlik ingewikkelder. Kr!:.sount-
dichthede" 7..n één categorie wegen kunneu aan betrekking hebben <p zetzi]

alle krul® M in deze wegen hetzij uitsialfend de kruisinger' m<i. Wegen
van dezelfde ‘itegorie. In het eerstgenoemde geval worden de kruispunten
met wegen van een andere categorie wel meegeteld, maar de weglengte van
die andere categorie niet. Dat heeft tot gevolg dat deze kruispuntdicht-
heid wat beter aansluit bij de gemiddelde kruispuntafstand.

TRACE-OMLEIDINGEN EN VERBINDINGEN

Interlokale verbindingen werden in het verleden vaak door de bebouwde kom
van kleinere en grotere kernen aangelegd. Of misschien wel andersom: de
kernen ontstonden langs en rond bestaande verbindingen. Maar naarmate de
hoeveelheid en snelheid van het autoverkeer toenam groeiden de bezwaren
daartegen, vooral in situaties waarin er sprake is van veel doorgaand ver-
keer en weinig bestemmingsverkeer.

Het inzicht groeide dat doorgaande wegen anders gesitueerd zouden moeten
worden, in principe langs de kernen met aansluitingen op het wegennet in
die kernen (zie Afbeelding 1).

e

Afbeelding 1. Ligging weg in gegroeide situatie en een gewenst tracé.

Maar lang niet altijd kon of wilde men volledige nieuwe wegen aanleggen en
werd een omleidingsroute om de kern aangelegd. Naast nieuwe aansluitingen
op die omleiding werden delen van de oude route gebruikt om verbindingen
tussen de kern en de doorgaande weg tot stand te brengen. Later is geble-
ken dat de gekozen oplossingen niet altijd even gelukkig waren, vooral
wanneer het tracé dicht langs de rand van de bebouwing op dat moment werd
gekozen. Eén bezwaar, het optreden van geluidshinder, kan ondervangen wor -
den door toepassing van wallen of schermen. Maar het komt ook voor dat bij
latere uitbreidingen woonbebouwing en/of bedrijven aan de andere zijde van
de omleiding worden gesitueerd. Naast de geluidshinder ontstaat daarmee
een ander probleem omdat er de behoefte ontstaat de oorspronkelijke omlei-
dingsweg op meerdere plaatsen te kruisen. Gelet op de intensiteiten en
snelheden van het verkeer ter plaatse wordt dan vaak voor verkeerslichten
gekozen en de weg verliest meer en meer het oorspronkelijke doorgaande
karakter.

Bovengeschetste pYXoblemen kunnen niet altijd worden vermeden omdat het op
dat moment onvoldoende duidelijk is welke uitbreidingen in de (verre) toe-
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1. Af te leggen afstanden

Nanrea™ ~° " .spronkelijke doorgaande ey -.rdt gebruikt als ;.- ! ting
op de o/". . . sweg, zullen de afstard ™ "~ . je: bestemm::, . . 2o
kort meg' . ~lijven. Een derde aansluit.iug zou uitsluitend ¢p ;=-nd van
dit asp-~2t . ret algemeen niet nodig ziir: (Afbeelding 4A). El:e ridere

situering van de aansluitingen zal in het algemeen de af te leggen afstan-
den doen toenemen.
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Afbeelding 4. Diverse uitvoeringen van omleidingsroutes.

2. Afstander oinnen de bebouwde kom

Bekijken w=> de adressen 1 t/m 4 in Afbeelding 4. Voor de adressen 1 en 2
is er een gescnikte ontsluiting naar keuze richting Z of N, de weg is in
feite de kortst mogelijke weg en er wordt nauwelijks meer dan noodzakelijk
door de bebouwde kom gereden.

Bij de adressen 3 en 4 ligt dat anders; 3 ligt gunstig voor vertrek rich-
ting Z maar ongunstig voor vertrek richting N, en dan ongunstig in die zin
dat een relatief groot deel door de bebouwde kom wordt afgelegd. Het is
natuurlijk mogelijk om eerst richting Z te rijden en dan de hoofdweg in de
richting N in te slaan. Maar gezien de grote omweg is dat minder aantrek-
kelijk. Bij adres 4 geldt dezelfde problematiek voor de richting Z.

Om aan die bezwaren tegemoet te komen zijn er twee oplossingen mogelijk:
een derde aansluiting halverwege de kern aan te leggen (Afbeelding 4B) of
een variant zoals in Afbeelding 4C is geschetst. De eerstgenoemde oplos-
sing is interessant als er sprake is van een grote plaats of een erg lang-
gerekte kern, met name wanneer er toch al een interlokale ‘oost-west' ver-
binding aanwezig is.

Bij de oplossing van Afbeelding 4C is het voor de adressen 3 en 4 veel
aantrekkelijker geworden om ’‘buitenom’ te gaan; daar staat tegenover dat
voor een deel van de verbindingen de omweg iets is toegenomen.

Dat betreft overigens uitsluitend het deel van de rit buiten de bebouwde
kom en als positief punt kan nog worden genoemd dat een groter deel van de
rit over de relatief veilige hoofdweg wordt afgelegd. Het gebruik van de
route buitenom kan nog worden gestimuleerd door in het centrum van de kern
wat extra weerstand in te bouwen via verkeerslichten, woon- en winkelerven
etc. De grenzen tussen de gebieden waar men kiest voor binnendoor of bui.









