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Samenvatting 

Onder het motto 'Naar een duurzaam-veilig wegverkeer' is op basis van 
een gemeenschappelijke visie van wetenschappelijke instituten een nieuwe 
richting aangegeven voor de aanpak van de verkeersonveiligheid. Kern­
punt hierin is de ontwikkeling van een wegverkeerssysteem dat zoveel 
mogelijk rekening houdt met de mogelijkheden en beperkingen van de 
verkeersdeelnemers. Hiermee wordt beoogd de kans op ongevallen vooraf 
drastisch te beperken en voorzover ongevallen zich nog voordoen het 
ontstaan van ernstig letsel nagenoeg uit te sluiten. Belangrijke uitgangs­
punten van het nieuwe concept zijn geringe onderlinge verschillen in 
snelheid, richting en massa in het verkeer, voorspelbaarheid van verkeers ­
situaties en gedrag van verkeersdeeinemers en voorkomen van onbedoeld 
gebruik van het wegennet. 
Een belangrijke bouwsteen bij het realiseren van een duurzaam-veilig 
wegverkeerssysteem is een categorie-indeling van het wegennet waarbij 
sprake is van een optimale onderlinge afstemming van functie, vormge­
ving en gebruik. Op basis van recent ontwikkelde opvattingen is zo 'n 
categorie-indeling voor Nijmegen - als representant voor middelgrote 
gemeenten - uitgewerkt. 
De keuze van Nijmegen is mede ingegeven doordat voldaan is aan de 
gestelde randvoorwaarden: beschikbaarheid van gegevens, inzicht in de 
recente ontwikkeling op verkeersveiligheidsgebied, een anticiperend ver ­
keersveiligheidsbeleid, draagvlak voor de nieuwe visie en toegezegde 
medewerking van gemeentezijde. 
Als eerste stap is, uitgaande van het bestaande wegennet en rekening hou ­
dend met de belangrijkste kenmerken van dat net en de huidige verkeers­
stromen, de verwachte ontwikkelingen daarin, de noodzakelijke functione ­
Ie verbindingen en het huidige functioneren van het wegennet, een globaUe 
categorie-indeling voor de gehele bebouwde kom gemaakt 
Voor de defInitieve verdere uitwerking is van het zo te noemen mono­
functionele model uitgegaan. Hierin wordt aan elke categorie slechts één 
functie toegekend: stroom-, ontsluitings- of erftoegangsfunctie. Motivering 
van deze keus is gelegen in het feit dat deze leidt tot drie éénduidige 
functionele categoriet!n, waaraan de geconcretiseerde functionele ontwerp­
eisen uit het duurzaam-veilig concept zijn te relateren en toetsing van 
bestaande wegvakken uit het voorgestelde gecategoriseerde wegennet aan 
de belangrijkste 'duurzaam-veilig' -eisen kan plaatsvinden. De maaswijdte 
van het stroom- en ontsluitingsnet is mede bepaald op basis van het 'rit­
duurprincipe', hetgeen globaal inhoudt dat iedere rit na gemiddeld 3 tot 5 
minuten op een weg van hogere orde kan worden voortgezet. In principe 
is de verkeersintensiteit niet als maatgevend criterium bij de toekenning 
van de (verkeers)functie gehanteerd, maar speelt wel in indicatieve zin een 
rol. 
Na verdere uitwerking en toekenning van de functies is het gecategori­
seerd wegennet van Nijmegen in de huidige situatie getoetst aan de be­
langrijkste duurzaam-veilig ontwerpeisen, te weten voor stroom wegen 
fysieke rijbaanscheiding, aanwezigheid (vrij liggende) fietsvoorzieningen, 
ontbreken van erf- en erftoegangswegaansluitingen en ontbreken van ge­
parkeerde voertuigen op of direct langs de rijbaan. Voor ontsluitingswegen 
gelden - op de eerste en aansluitingen van erftoegangsstraten na - dezelfde 
eisen. Ook de aansluitingen en kruispunten zijn getoetst aan de iruniddels 
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COncreet uitgewerkte Q1twerpeisen op basis van het duurzaam-veilig con­
Cept . 
Het uitgewerkte netwerk omvat 13 km weg met een stroom functie. 47 km 
met een ontsluitingsfunctie. terwijl de rest een erftoegangsfunctie heeft. 
Het stroom- en ontsluitingsnet verdeelt de bebouwde kom in 22 gebieden, 
variërend van 60 tot 300 ha In het stroom- en ontsluitingsnetwerk komen 
2 knooppunten tussen stroomwegen onderling. 9 tussen stroom- en ont­
sluitingswegen en 16 tussen ontsluitingswegen onderling voor. 
Na toetsing blijkt ongeveer de helft van de stroom wegen en ruim 40% van 
de ontsluitingswegen in de huidige situatie (globaal) aan de belangrijkste 
ontwerpeisen te voldoen. De aansluitingen en kruispunten voldoen vrijwel 
geen van alle volledig aan de ontwerpeisen die op grond van het duur­
zaam-veilig concept daaraan zijn gesteld. Beschouwing van de noodzake­
lijke aanpassingen om van een werkelijk duurzaam-veilige situatie te kun ­
nen spreken variëren van relatief beperkte die bij periodiek onderhoud van 
de infrastructuur kunnen worden meegenomen tot sterk ingrijpende en 
kostbare. 
De belangrijkste conclusies op grond van dit onderzoek luiden: 
• Bij het realiseren van een duurzaam-veilig wegennet kan het beste wor­
den uitgegaan van een monofunctioneel indelingsprincipe. waarin aan elke 
wegcategorie slechts één functie wordt toegekend. 
• Globaal de helft van de wegen waaraan in het voorstel een stroom- dan 
wel een ontsluitingsfunctie is toegekend voldoet in de huidige situatie aan 
de belangrijkste duurzaam-veilig ontwerpeisen. 
• Vrijwel alle aansluitingen en kruispunten die door het stroom- en ont­
sluitingsnet worden gevormd dienen te worden aangepast. 
• Afhankelijk van de lokale situatie is er sprake van een sterk spannings­
veld bij de keuze voor een fijn- of grofmaziger ontsluitingsnet. 
• De noodzakelijk geachte aanpassingen in de huidige situatie variëren 
van relatief eenvoudige tot sterk ingrijpende en kostbare. 
• Er blijkt een sterke relatie te bestaan tussen (ontwikkelingen in) het 
regionale en stedelijke wegennet. met name ten aanzien van de intensiteit 
van het doorgaand verkeer en daarmee samenhangend toekenning van een 
stroomfunctie. 
• Ondanks de consequenties die aan de implementatie zijn verbonden is 
het voorstel niet louter utopisch, maar biedt het wel degelijk een duidelijk 
toekomstperspectief als referentiemaatstaf voor het gemeentelijk beleid bij" 
het realiseren van een duurzaam-veilig wegennet 
Als aanbevelingen worden gedaan: 
• Teneinde het achterliggende concept verder te kunnen uitdragen en 
toepassing in de praktijk te bevorderen wordt ontwikkeling van een prak­
tijk gerichte handleiding - bijvoorbeeld in de vorm van een stappenplan -
aanbevolen. 
• Relevante bestaande richtlijnen. aanbevelingen en handleidingen dienen 
aan de hand van de op basis van de nieuwe visie ontwikkelde ontwerp­
eisen te worden getoetst 
• Ter ondersteuning van het (maatschappelijk) draagvlak en stimulering 
van implementatie in de praktijk zou een aanzet voor ontwikkeling van 
een methode voor het schatten van kosten en baten op gemeentelijk ni­
veau moeten worden gegeven. 
• Aangezien duidelijkheid en voorkomen van onbedoeld gebruik en on­
voorspelbaar gedrag belangrijke uitgangspunten van de nieuwe visl"e liJn 
dienen mogelijkheden voor onderzoek van het 'herkenbaarheidsa.'ipel.:t' 
met name bij weggebruikers worden nagegaan. 
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Summary 

Classification system for roads in built-up areas 

A pilot project for the classification of the raad network in the munici­
paliry of Nijmegen, based on the 'sustainably safe raad traffic' principle 

A new approach has been fonnulated for taclding the lack of road safety, 
based on a joint study by research institutes and launched under the 
slogan 'Towards sustainably safe road traffic'. The main purpose of this 
approach is to develop a road traffic system which tak.es maximum possi­
bie account of the possibilities and limitations associated with raad users. 
The object is to dramatically reduce the risk of accidents, and, if accidents 
do occur, to virtually rule out the possibility of serious inj ury , Important 
principles underlying this new approach are: limited variations in speed, 
direction and volume of road traffic; predictability of traffic situations and 
road-users behaviour; and preventing the improper use of the raad networK , 
An important component in achieving a 'sustainably safe road traffic' 
system is to apply a classification system on the raad networK to ensure 
optimum coordination of its function, design and use. A system of this 
kind has been developed for Nijmegen, which has been chosen as a repre­
sentative medium-sized municipality. 
Nijmegen was selected because it met the stated requirements. i.e. avail­
ability of data, insight into recent developments in road safety. an antici­
patory road safety policy, support for the new approach and a promise of 
assistance from the local authorities. 

The first step was to make a braad classification of the whole of the built­
up area, based on the existing road network and taking into account the 
most important characteristics of that networK, the prevailing flow of 
traffic, likely developments in that flow, necessary functional road links 
and the existing functioning of the road network. 
This broad classification was then finalised using the 'monofunctional 
model', which assigns one function only to through roads, distributor 
roads, and access roads. This model was chosen because it provided three 
clearly separate functional categories to which the specific functional 
design requirements could be related and in which the existing sections of 
road within the proposed road network classification could be tested 
against the main 'sustainably safe road traffic' requirements. The density 
of coverage of the network of through traffic roads and distributor roads 
was partly determined using the 'joumey time principle', which broadly 
states that after 3 to 5 minutes, all joumeys can be continued on a road of 
a higher order. The density of traffic was not used as aspecific criterion 
of measurement in assigning (traffic) function, but it did play an indicative 
role. 

After further development and assignment of functions, the classified raad 
network in Nijmegen was tested in its existing form against the most 
important design requirements. For through roads, these were: phy\l'l'al 
separation of lanes, the presence of (self-contained) bicycle lanes. the 
absence of access roads, and the absence of parked vehicles on or I'mmedi ­
ately next to the carriageway. For roads, the design requirements wcre the 
same, with the exception of the fust requirement and the requirement 
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relating to access roads. lntersections were also tested against specific 
design requirements based on the 'sustainably safe road traftic' approach. 
The resulting network consisted of 13 km of through roads and 47 km of 
distributor roads. with the remainder consisting of access roads. The net­
work of through roads and distributor roads divided the built-up area into 
22 sectors, varying from 60 to 300 hectares each. The same network con­
tains 2 intersections of through roads. 9 intersections of through roads and 
distributor roads and 16 intersections of distributor roads. 
The test revealed that in the existing situation. around half of the through 
roads and over 40% of the distributor roads (broadly) satisfy the main 
design requirements. On the other hand. almost none of the link roads or 
intersections meet all the design requirements assigned to them by the 
'sustainably safe road traffic' approach. The modifications needed to bring 
these structures properly into line with the 'sustainably safe road traffic' 
requirements vary from relatively limited changes which can be induded 
in regular maintenance work to costly fundamental overhauls. 

The main condusions produced by the study are as follows: 
• The realisation of a road network which satisfies 'sustainably safe road 
traffic' requirements can best be achieved using a monofunctional classifi­
cation principle, which assigns only one function to each category of road. 
• Roughly half the roads which were designated by the dassification 
system as through roads or distributor roads satisfy the main 'sustainably 
safe road traffic' requirements in their existing fonn. 
• Almost all the intersections fonned by the network of through mads and 
distributor roads need to be modified. 
• Depending on the local situation, there is a strong area of tension in the 
choice between a denser or more widespread network of access roads. 
• The modifications which are felt to be needed in the existing situation 
vary from relatively simple to costly and far-reaching. 
• There appears to be a strong relationship between (developments in) 
regionaI and urban road networks. particularly in tenns of the density of 
through traffic and the consequent designation of roads as through roads. 
,.. In spite of the consequences linked to its implementation. the proposal 
is not utopian. but offers a clear, well-considered opportunity to serve as a 
reference for municipal policies aimed at realising a road network which 
meets 'sustainably safe road traffic' requirements. 

The following recommendations have been made: 
,.. In order to be able to filfther implement the underlying concept and to 
encourage its practical application. the compilation of a practical hand­
book is recommended, e.g. in the fonn of a step-by-step plan. 
,.. Relevant existing guidelines. recommendations and handbooks should be 
evaluated against the design requirements which have been drawn up on 
the basis of the new approach. 
,.. In order to encourage support, including social support. and to stimulate 
the practical implementation of the proposal, a start should be made on 
developing a method for estimating the costs and benefits of the plan at 
local level. 
,.. Since transparency and the prevention of improper road use and unpre­
dictable behaviour among road users are important principles underlying 
the new approach. a study should be made of the opportunities for 
researching the 'recognisability aspect'. particularly among road users. 
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Voorwoord 

In de Nationale Verkeersveiligheidsverkenning voor de jaren 1990-2010 
wordt onder het motto 'Naar een duurzaam-veilig wegverkeer' (SWOV, 
1992) op basis van een gemeenschappelijke visie van wetenschappelijke 
instituten een nieuwe weg aangegeven voor de aanpak van de verkeerson­
veiligheid in Nederland. Deze visie. onder andere gekenmerkt door een 
gemtegreerde benadering, is verwerkt in het derde meeIjarenplan voor de 
verkeersveiligheid (MP V -3). 
Eén van de kernpunten in een 'duurzaam-veilig' wegverkeerssysteem is 
dat de kans op ongevallen door vormgeving van de infrastructuur vooraf 
drastisch is beperkt en voorzover er desondanks toch nog ongevallen 
plaatsvinden ernstig letsel daarbij nagenoeg uitgesloten is. Hiermee wordt 
invulling gegeven aan het uitgangspunt dat het verkeerssysteem moet z1]'n 
aangepast aan de feilbare mens. 
Een belangrijke bouwsteen van een duurzaam-veilig verkeerssysteem is 
een indelingssystematiek van de infrastructuur waarin een beperkt aantal 
- ook voor de weggebruikers herkenbare - categorieën wordt onderschei­
den. waarbij functie. vormgeving en gebruik optimaal op elkaar zijn afge­
stemd. 
In de eerder genoemde Nationale Verkeersveiligheidsverkenning, maar 
ook in andere publikaties. zijn op grond van theoretische overwegingen 
reeds aanzetten tot een dergelijke categorie-indeling gegeven. Er kan ech -
ter niet ontkend worden dat er tussen theoretische wensen en praktische 
toepassingsmogelijkheden een spanningsveld ligt. 
Teneinde de ontwikkelde 'duurzaam-veilig'-visie op grote schaal ingang te 
doen vinden is het gewenst ervaring op te doen bij het in de praktijk 
brengen van een categorie-indeling op basis van de uitgangspunten uit dit 
duurzaam-veilig concept 
In dit kader heeft de Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV) de Stichting 
Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV verzocht voor het 
wegennet binnen de bebouwde kom van een middelgrote gemeente als 
experiment en voorbeeldproject een categorie-indeling op grond van de 
verkeersveiligheidsprincipes uit het duurzaam-veilig concept uit te werken . 
Verwacht wordt dat dit experiment inzicht zal geven in de praktische 
haalbaarlleid en mogelijkheden tot meer algemene toepassing. 
Het voorliggende rapport, dat tot stand kwam in samenwerking met DHV 
Milieu en Infrastructuur B V en de gemeente Nijmegen, doet verslag van 
het genoemde project 
De uitwerking van zaken van verkeerstechnische aard, enkele aanvullende 
inventarisaties in het veld en het in kaart brengen van de resultaten ZIJn 
verricht door DHV. 
Wij danken in het bijzonder ir. D.A.Krabbendam van DHV en de heer 
C.l. van Dinteren van de afdeling Verkeer en Vervoer van de Diem,t 
Stadsontwikkeling van de gemeente Nijmegen voor de prettige '\amenwer­
king en hun bijdragen aan dit rapport. 
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1. Inleiding 

Dat categorisering van wegen. mits op basis van de juiste criteria.. een 
belangrijke bouwsteen is van een duurzaam-veilig wegennet en daannee 
bijdraagt aan het tot stand komen van een duurzaam-veilig verkeers- en 
vervoerssysteem is inmiddels in brede kring aanvaard. In vele publikaties 
zijn - voornamelijk op basis van theoretische overwegingen - recepten 
voor categorisering van het wegennet. nader onderscheiden in buiten en 
binnen de bebouwde kom, gepresenteerd. In de meeste vormt afstemming 
van functie (beoogde taak), vonngeving (gerealiseerde infrastructuur) en 
gebruik (feitelijk functioneren) een gemeenschappelijk uitgangspunt. Veel ­
al wordt het stedelijk gebied onderscheiden in verkeersruimten en ver­
blijfsgebieden en wordt binnen verkeersruimten functioneel onderscheid 
gemaakt in stromen, ontsluiten en toegang bieden. Een functionele driede­
ling in bijvoorbeeld stroomwegen, ontsluitingswegen en erftoegangsstraten 
ligt dan ook voor de hand. Binnen deze drie (hoofd)categorieën blijft. als 
de praktijksituatie dit mocht vereisen. nog ruimte voor verdere typering. 
Belangrijke criteria voor een duurzaam-veilig wegverkeer zijn functioneel 
gebruik. homogene verkeersstromen en voorspelbaarheid van 
(verkeers)gedrag in de gegeven verkeerssituaties. Onbedoeld gebruik en 
grote verschillen in snelheid, rijrichting en massa van de verkeersparmers 
moeten worden voorkomen. Uniformiteit in verkeerssituaties en continuï­
teit van wegke f1lrerken zijn middelen die daaraan bijdragen. 

Hoewel de meeste voorstellen voor categorisering van wegen een grote 
mate van consensus kennen wat betreft de (meer theoretische) uitgangs­
punten, blijken zich bij implementatie in de praktijk vaak problemen voor 
te doen die uiteindelijk leiden tot grote lokale verschillen in gehanteerde 
categorieën. Hierdoor ontstaat grote plurifonniteit in vonngeving van 
zowel wegvakken als kruispWlten. De samenhang tussen kenmerken en 
vormgeving van de infrastructuur en het daarbij gewenste (dwz. verkeers ­
veilige) gedragspatroon blijft voor de weggebruikers moeilijk herkenbaar. 
Deze onduidelijkheid kan weer leiden tot voor andere verkeersdeelnemers 
onvoorspelbaar verkeersgedrag en daarmee tot een hogere verkeersonvei­
ligheid. Er bestaat dan ook behoefte aan een procedure om tot een unifor­
me en in de praktijk haalbare categorie-indeling te komen op grond van 
(verkeersveiligheids)principes zoals die onder meer in het duurzaam-veilig 
concept uit de Nationale Verkeersveiligheidsverkerming en het SWOV­
rapport 'De categorie-indeling van wegen binnen de bebouwde kom' 
(Janssen, 1991) zijn geformuleerd. Met het hier gerapporteerde onderzoek 
wordt beoogd één (gemtegreerd) voorstel voor een duurzaam-veilige cate­
gorie-indeling binnen de bebouwde kom nader uit te werken, daarvan de 
praktische haalbaarlleid te onderzoeken en een globale beschrijving van de 
vonngeving te geven. Het project is mede bedoeld als voorbeeld voor 
algemene toepassing in (middelgrote) gemeenten. 
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2. Leeswijzer 

Na de nadere fomlUIering van de doelstellingen in Hoofdstuk 3 volgt in 
Hoofdstuk 4 een beschrijving van de Uitgangspunten die aan het onder­
zoek ten grondslag hebben gelegen. Kort wordt ingegaan op de grondge­
dachte achter het principe van een duurzaam-veilig wegermet. dat vervol­
gens geconcretiseerd wordt in tien uitgangspunten (par. 4.1). Daarna wordt 
uitgaande van de algemeen gebruikelijke filosofie achter categorisering 
van wegen nader ingegaan op de kenmerkende eigenschappen van twee 
basismodellen: het multifunctionele en het monofunctionele model (par. 
4.2) en vervolgens worden de met de toe te kennen functies samenhangen­
de functionele eisen nader beschreven (par. 4.3). 
In Hoofdstuk 5 komen relevante zaken aan de orde die met de (keuze van ) 
de gemeente Nijmegen. waar het onderzoek is uitgevoerd. hebben te ma­
ken. Achtereenvolgens wordt aandacht besteed aan de gestelde randvoor­
waarden (par. 5.1). de motivering van de definitieve keus (par. 5.2). het 
huidige verkeersveiligheidsprofiel van de proefgemeente (par. 5.3). de 
plaats die het duurzaam-veilig concept in het huidige gemeentelijk ver­
keersveiligheidsbeleid irmeemt (par. 5.4) de gewenste en beschikbare 
informatie (par. 5.5) en de betekenis van het beschikbare gemeentelijke 
verkeersmodel (par. 5.6). 
Hoofdstuk 6 beschrijft globaal de opzet en in Hoofdstuk 7 wordt de uit­
voering beschreven. Hierin worden achtereenvolgens behandeld de eerste 
exercitie op macroniveau. waarmee de gehele bebouwde kom van Nij­
megen is bedoeld (par. 7.1). de motivering van de voorkeurskeus voor 
nadere uitwerking van het monofunctionele model (par. 7.2). de inventa­
risatie van kerunerken van het huidige hoofdwegermet (par. 7.3) en de 
feitelijke selectie van stroomwegen. ontsluitingswegen en erftoegangsstra­
ten birmen het monofunctionele model (par. 7.4). 
Hoofdstuk 8 geeft de resultaten weer van de toetsing van het nader uitge­
werkte monofunctionele model aan de belangrijkste duurzaam-veilig ont­
werpeisen voor een duurzaam-veilig stedelijk wegennet 
Hoofdstuk 9 beschrijft de meer gedetailleerde uitwerking op mesoniveau. 
een gebied van circa 300 ha. 
Hoofdstuk 10 gaat in op mogelijkheden voor ontwikkeling tot een duur­
zaam-veilige situatie en inventariseert de consequenties in termen van 
problemen en noodzakelijke aanpassingen. 
In Hoofdstuk 11 worden onder meer de resultaten en een aantal relevante 
aspecten die met de haalbaarheid en draagvlak van de beschreven inde­
lingsmethode hebben te maken bediscussieerd. 
Hoofdstuk 12 sluit af met een aantal conclusies en aanbevelingen. 
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3. Doelstellingen 

Primair is het de bedoeling in dit onderzoek aan de hand van een voor­
beeldproject ervaring op te doen bij het in de praktijk brengen van een 
categorie-indeling van wegen en straten binnen de bebouwde kom van een 
middelgrote gemeente op grond van de verkeersveiligheidsprincipes weer­
gegeven in de Nationale Verkeersveiligheidsverkenning (SWOV. 1992) 
en het rapport 'Categorie-indeling van wegen binnen de bebouwde kom' 
(Janssen (ed.), 1991). 
Naast (theoretische) onderbouwing van de procedure om tot een 'duur­
zaam-veilige' infrastructuur binnen de bebouwde kom te komen, wordt 
met het onderzoek ook beoogd uitspraken te doen over de haalbaarheid 
van het uitgewerlàe voorstel in de praktijk en inzicht te verkrijgen in de 
aard en omvang van de consequenties die aan implementatie van het als 
ideaal beschouwde indelingsprincipe (kunnen) zijn verbonden. 
Een afgeleide doelstelling van het voorbeeldproject is het verder kunnen 
uitdragen van de in dit onderzoek ontwikkelde procedure. 
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4. Uitgangspunten 

4.1. Concretisering van de grondgedachte achter een 'duurzaam-veilig wegennet' 

In het Voorwoord is nader ingegaan op de bedoeling om met een voor­
beeldproject ervaring op te doen met het in praktijk brengen van de visie 
achter het 'duurzaam-veilig' -concept bij het categoriseren van een stedelijk 
wegennet. Daartoe zullen de principes die aan deze visie ten grondslag 
liggen eerst nader geconcretiseerd moeten worden. 
In het kader van een regionaal voorbeeldproject, waarin wordt beoogd tot 
een ontwerpprocedure voor een duurzaam-veilig regionaal wegennet te 
komen zijn die principes al eerder vertaald in de volgende tien punten 
(Van Minnen & Slop, 1994): 
• Een maximaal deel van elke rit over relatief veilige routes of wegen. 
• Omwegen minimaliseren. 
• De vlotste en veiligste route zoveel mogelijk laten samenvallen. 
• Zoekgedrag vermijden. 
• Wegcategorieën (voor weggebruikers) herkenbaar maken. 
• Beperkt aantal oplossingen kiezen en zoveel mogelijk uniformeren. 
• Conflicten tussen tegemoetkomend verkeer vermijden. 
• Conflicten tussen kruisend verkeer vermijden. 
• Verkeerssoorten zoveel mogelijk scheiden. 
• De snelheden op potentiële ontmoetingspunten reduceren. 

Het spreekt vanzelf dat naast deze uit het duurzaam-veilig concept af te 
leiden uitgangspunten, de meer traditionele principes zoals uniformiteit 
van de infrastructuur, continuïteit van verkeersstromen, consistentie van 
het wegbeeld en nog andere tot nu toe gehanteerde uitgangspunten, voor­
zover ze niet strijdig zijn met die uit het duurzaam-veilig concept, hun 
geldigheid behouden. . 

4.2. Filosofie achter de categorisering van wegen; mono- versus multifunctioneel model 

De meeste principes om tot een categorie-indeling te komen gaan uit van 
de relatie tussen functie. vormgeving en gebruik. 
Onder functie wordt in dit verband verstaan de taak die door verkeerspla­
noiogen aan een weg is toebedacht. onder vormgeving de door de wegont­
werper en -beheerder gerealiseerde vorm van de weg die volgens de be­
staande opvattingen optimaal op die beoogde functie is afgestemd en 
onder gebruik het feitelijk functioneren van die weg, of anders gezegd, de 
manier waarop de weggebruikers de bedoelde weg in werkelijkheid benut­
ten. 
De mate waarin deze relaties tussen de drie genoemde aspecten verstoord 
blijken te zijn komt tot uiting in allerlei 'storingen', zoals slechte door­
stroming, relatief veel verkeersongevallen en tal van soorten verkeershin­
der. 
Bij functies kunnen onder meer worden onderscheiden verbindingen tus­
sen allerlei gebieden (bijvoorbeeld tussen rurale en urbane en tussen urba­
ne gebieden onderling), aansluitingen tussen wegen van verschillende 
rangorde, ontsluiten van gebieden, wijken, buurtschappen en erven en voor 
een deel ook verblijven. 
Als vormgevingsaspecten zijn te beschouwen: scheiding van rijrichting en 
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verkeerssoorten. voorzieningen voor langzaam verkeer en voetgangers. 
snelheidsverlagende voorzieningen. parkeervoorzieningen. in- en uitvoeg­
stroken. (vonngeving van) kruispunten en rotondes. ontsluitingsstructuur 
van gebieden en wijze van verkeersregeling. 
Bij gebruik komen aspecten aan de orde zoals: verkeersintensiteit. snel­
heid(sniveau) en soort verkeer (bijvoorbeeld doorgaand of bestemmings -
verkeer). 

Als uitgangspunten voor het hier beschreven experiment zijn in eerste 
instantie twee benaderingswijzen voor een categorie-indeling voor het 
wegennet binnen de bebouwde kom gekozen. De eerste visie is (deels) 
uitgewerkt door de C.R.O.W-werkgroep 'Categorie-indeling van wegen 
binnen de bebouwde kom' en heeft in 1991 tot een voorlopig afsluitend 
rapport geleid (Janssen (ed.), 1991). 
De tweede visie berust op de duurzaam-veilig principes zoals die zijn 
weergegeven in de Nationale Verkeersveiligheidsverkenning (SWOV. 
1992). 
De eerste zal verder worden aangeduid als het multifunctionele model (I). 
de tweede als het monofunctionele model (U). 

Het multifunctionele model sluit het sterkst aan bij de bestaande situatie. 
wat deels gei1lustreerd wordt door een eerder door DHV uitgevoerde in­
ventarisatie in 12 middelgrote Nederlandse gemeenten (DHV.1991) (zie 
voor het resultaat in Nijmegen Bijlage 1). Kenmerkend voor dit model is 
dat elke categorie weg verschillende functies in zich kan verenigen. d. w.z. 
een stroom-, een ontsluitings- en een verblijfsfunctie. Een weg heeft bij 
het multifunctionele model een stroom functie voor dat verkeer dat op 
betreffend wegvak geen herkomst of bestemming heeft. en een ontslui­
tingsfunctie voor het verkeer dat op of langs betreffend wegvak wel z'n 
herkomst of bestemming heeft Stroom- en ontsluitingsfunctie vonnen 
gezamenlijk de verkeersfunctie. De ontsluitingsfunctie kan samengaan met 
een verblijfsfunctie. In dat laatste geval zou dan gesproken kunnen worden 
van een erffunctie. Meestal is ofwel de verkeersfunctie (stromen en/of 
ontsluiten) ofwel de verblijfsfunctie dominant. Het eerste is het geval op 
hoofdwegen, het tweede in woonstraten (zie Bijlage 2). Categorieën waar 
beide in aanzienlijke mate aanwezig zijn kunnen bij deze indelingsvariant 
ook voorkomen (bijvoorbeeld bij secundaire hoofdwegen, wijkstraten, 
buurtstraten en winkelstraten). Uit verk.eersveiligheidsstandpunt bezien zijn 
combinaties waarin beide functies sterk. aanwezig zijn niet gewenst (biJ·­
voorbeeld een winkelstraat met een duidelijke verkeersfunctie). 

Het monofunctionele model (zie ook Bijlage 2) heeft als kenmerkend 
element dat aan elk onderdeel van de infrastructuur slechts één (verkeers) 
functie wordt toegekend (het feitelijk • verblijven ' vindt in deze visie in 
beginsel plaats binnen de erven en voor de rest buiten de feitelijke nj·baan 
(al staat het ter discussie of diverse activiteiten die in erftoegangsstraten 
plaatsvinden, zoals autowassen, leren fietsen etcetera niet als verblijfsacti­
viteiten moeten worden beschouwd). In het binnen dit proefproject gehan­
teerde monofunctionele model wordt de verblijfsfunctie verder buiten 
beschouwing gelaten. Het monofunctionele model onderscheidt stmom­
wegen. gebiedsontsluitingswegen en erftoegangsstraten met respectievelijk 
een stroomfunctie voor verkeer dat herkomst noch bestemming in die 
omgeving heeft, een ontsluitingsfunctie voor verkeer dat wel zijn herkomst 
of bestemming in de omgeving heeft en een erftoegangsfunctie voor ver-
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keer dat binnen het betreffende (verblijfs)gebied of langs betreffend weg­
vak zijn herkomst of bestemming heeft. Met de implementatie van het 
monofunctionele model op basis van de uitgangspunten van het duurzaam -
veilig concept wordt beoogd een koersverandering in de bestaande opvat­
tingen in de praktijk tot stand te brengen. In de nieuwe visie worden in 
principe combinaties van functies niet toegestaan. (Als in bestaande situa ­
ties, met name in oudere binnensteden in dit opzicht compromissen op 
korte tennijn onvermijdelijk zijn, dan moet duidelijk worden gemaakt dat 
het om een concessie aan het duurzaam-veilig concept gaat). Al zullen 
zeker in bestaande situaties compromissen niet altijd te vennijden zijn. 

4.3. Functionele (vormgevings)eisen 

Beide in par. 4.2 besproken modellen gaan uit van een functionele inde­
ling. Aan iedere te onderscheiden functie zijn vonngevingseisen te stellen . 
De beschrijving van het multifunctionele model (zie par. 4.2) geeft een 
eerste aanzet tot een categorie-indeling, maar tot een ondubbelzinnige 
categorie-aanduiding middels enkele vormgevingskerunerken heeft dat nog 
niet geleid. Een belangrijk uitgangspunt is dat de beoogde (en dus wense­
lijke) functie overeenkomt met de feitelijke (het gebruik dus). Een pro­
bleem is het voorkomen van combinaties van functies en de mate waarin 
dat geaccepteerd wordt. De herkenbaarheid voor de weggebruikers of 
anders gezegd de mate van duidelijkheid waarmee die beoogde functie of 
taak op de weggebruikers wordt overgedragen is juist door bewuste accep­
tatie van meer dan één functie binnen één categorie in het algemeen ma­
tig. Het gehanteerde begrip dominantie voor één van de (deel)taken maakt 
het in dit opzicht nauwelijks duidelijker. Het accent ligt bij het multifunc­
tionele model op de belangen van het gemotoriseerde verkeer. In een later 
stadium van het hier beschreven onderzoek betekent het (nog) ontbreken 
van een duidelijke geconcretiseerde categorie-indeling met daaraan toege­
kende vonngevingsaspecten een probleem bij toetsing van het voor te 
stellen netwerk aan de duurzaam-veilig kerunerken. Vooralsnog wordt 
daarom uitsluitend ingegaan op de functionele eisen voor het monofuncti­
onele model (zie par. 4.2). Overigens wordt in par. 7.1 de voorkeurskeuze 
voor uitwerking van dit model uitgebreid gemotiveerd. 

Uitgaande van de driedeling volgens het monofunctionele model waarbij 
worden onderscheiden: stroomwegen (stedelijke hoofdaders), ontsluitings­
wegen (wijk- of buurtontsluitingswegen en verzamelstraten) en erftoe­
gangsstraten (woonstraten, winkelstraten) zijn functionele eisen te fonnu­
leren (Van Minnen & Slop, 1994). 

Op stroomwegen binnen de bebouwde kom zal het verkeer zich over rela­
tief grotere afstanden verplaatsen (geen herkomst of bestemming in de 
directe omgeving). Een snelheidsniveau van ca. 70 km/uur is aanvaardbaar 
en in verband met de doorstroming zelfs wenselijk. Er moeten voldoende 
directe aansluitingen op het externe stroomnet (d.w.z. de omringende 
autosnelwegen) zijn. Fysieke scheiding tussen verkeerssoorten is vereist, 
aansluitingen van erftoegangsstraten in principe niet acceptabel. Aan de 
kruispunten tussen stroom wegen onderling moeten relatief hoge eben 
worden gesteld, die met de ontsluittitgswegen dienen in verband met de 
verschillende verkeerskenmerken in principe ongelijkvloers te zljil. 
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De ontsluitingswegen vormen in het algemeen de verbinding tussen het 
stroomnet en de erftoegangsstraten. Gestreefd moet worden naar zo kort 
mogelijke verbindingen (teneinde het ontstaan van sluiproutes te voor­
komen) waar een goede doorstroming mogelijk is bij een snelheidsniveau 
van ca 50 km/uur. Uitgangspunt in het duurzaam-veilig concept is schei­
ding van gemotoriseerd en langzaam verkeer (of een combinatie van deze 
verkeerssoorten in bestaande situaties. bijvoorbeeld door ruimtegebrek als 
(tijdelijke) compromis acceptabel is. hangt af van de lokale situatie. de 
verkeersintensiteit en -samenstelling en snelheidsniveau ter plaatse). Kruis­
punten van ontsluitingswegen onderling (en dat kUIUlen er relatief veel 
zijn) dienen deels afhankelijk van de plaatselijke verkeersintensiteit bij 
voorkeur als rotonde te worden uitgevoerd, teneinde de ontmoetingssnel­
heden te reduceren. 

Erftoegangsstraten (de naamgeving als duidelijk contrast met wegen) 
tenslotte verzorgen de verbinding tussen de (wijk- of buurt)ontsluitings­
wegen en de erven (woon- en winkelerven. particuliere erven. woningen . 
parkeerterreinen en fabrieksterreinen). Gewoonlijk is uitvoering van de 
aansluitingen op het ontsluitingsnet als voorrangskruising voldoende. in 
een enkel geval is bij extreem verkeersaanbod een rotonde of VRI wens e­
lijk. Voor deze categorie dient een snelheidsniveau te worden nagestreefd 
van ca. 30 km/uur of lager. 

De hier beschreven eisen zijn in Bijlage 3 samengevat Op te merken valt 
nog dat de daarin aangegeven intensiteiten als Ûld.icatief moeten worden 
opgevat. het is zeker niet de bedoeling deze intensiteiten als pnmaire 
indicator bij de indelingsprocedure te hanteren . Dat wil ook niet zeggen 
dat ze geheel buiten beschouwing zouden moeten bliJven . Bij excessief 
hoge intensiteiten ten opzichte van de in BIjlage 3 ge,~ven indicatieve 
waarden moet bij voorkeur worden nagegaan of andere maatregelen. zoals 
bemvloeding van modal split. herverdelmg van het totale verkeersaanbod 
in die omgeving of algehele terugdnitging van de automobiliteit. voldoen­
de overwogen zijn om het intensiteitsniveau tot aanvaardbare waarde terug 
te brengen. Met nadruk moet worden opgemerkt dat niet te snel de hw"di­
ge als excessief ervaren intensiteit als onaantastbaar gegeven moet worden 
geaccepteerd. 

Voor een nadere bepaling van de maaswijdte in een duurzaam-veilige 
infrastructuur bÎ1Ulen de bebouwde kom kan een 'ritduurprincipe' worden 
gehanteerd. Dit principe vereist enige toelichting. Er bestaan enkele veron ­
derstellingen (die in de praktijk ook wel blijken te worden bevestigd) over 
rijgedrag en routekeuze van verkeersdeelnemers. Op grond van resultaten 
van onderzoek mag worden aangenomen dat weggebruikers onder bepaal ­
de condities en de juiste vormgeving van (een deel van) de infrastructuur 
op min of meer natuurlijke wijze tot een bepaald snelheidsgedrag en rou ­
tekeuze zijn te brengen. Binnen diverse 30 lan/uur~ones is hiervan met 
ondersteuning van gerichte infrastructurele voorzieningen gebruik gemaakt 
om het snelheidsniveau van het gemotoriseerde verkeer met succes te ver­
lagen en doorgaand verkeer in belangrijke mate te elimineren (Vis. 1991 
en 1993). 
Als voorlopig uitgangspunt (de praktijk zal nog nader moeten aantonen of 
dit realistisch is) zou voor een duurzaam-veilige infrastructuur kunnen 
worden gehanteerd dat in principe een rit over de laagste categorie weg -
de erftoegangsstraten - niet veel langer dan ca. 3 minuten moet vergen en 
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dat de voortzetting van die rit op het ontsluitingsnet niet veel langer dan 
ca. 5 minuten in beslag moet nemen. Daarna moet een stroomweg zijn 
bereikt en via dit stadsstroomnet via een vlotte en korte weg het landelijke 
stroom wegennet (autosnelwegen bijvoorbeeld). 
Voor kleinere gemeenten zijn stadsstroomwegen in de regel overbodig en 
kunnen de ontsluitingswegen meestal rechtstreeks worden aangesloten op 
het stroomnet buiten de kern (bijvoorbeeld een omsluitende rondweg). 
Voorgaand uitgangspunt is te beschouwen als de praktische vertaling van 
de combinatie van de eerste drie punten uit (par. 4.1), namelijk dat een 
maximaal deel van iedere rit over relatief veilige wegen moet kunnen 
worden afgelegd, de omwegen geminimaliseerd moeten worden en er naar 
moet worden gestreefd de vlotste en veilige route te laten samenvallen. 
Dit heeft tot consequentie dat de omvang van aaneensluitende gebieden 
waarin uitsluitend erftoegangsstraten voorkomen beperkingen kent. Van­
daar dat dit 'ritduurprincipe' een zwaarwegende rol speelt bij bepaling van 
de maaswijdte van het netwerksysteem van een duurzaam-veilige stedelij­
ke infrastructuur. 
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5. De onderzoekgemeente 

5. 1. Gestelde randvoorwaarden 

Uitvoering van het proefproject wordt beoogd in een middelgrote gemeen­
te. Daarbij zijn vooraf de volgende randvoorwaarden gesteld: 
• De betrokken gemeente moet voldoende variatie in wegtypen. wijktypen 
en weg- en verkeerskenmerken kennen. 
• Noodzakelijk geachte gegevens (zoals kaartmateriaal. verkeersintensHei­
ten en vonngevingsaspecten van het belangrijkste deel van het stedelijk 
wegennet) dienen beschikbaar te zijn en te worden gesteld zonder nood­
zaak tot omvangrijk aanvullend veldwerk. 
• In principe zullen geen tellingen. metingen of andere obselVaties in het 
veld worden uitgevoerd. 
• Medewerking van zowel bestuurlijke als ambtelijke zijde moet vooraf 
verzekerd zijn. 

Verder: 
• Er zal rekening worden gehouden met de samenstelling en aard van het 
huidige wegennet van de betrokken gemeente. 
• Er zal aandacht worden besteed aan de aansluitingspunten met het tege­
lijkertijd (in een parallel project) tot ontwikkeling te brengen duurzaam­
veilige infrastructuur in de velVoerregio Arnhem/Nijmegen. 
• Bij uitvoering van het project zal in het bijzonder wat betreft de ver­
keerstechnische werkzaamheden het ingenieursbureau DHV worden be­
trokken. 

5.2. Motivering van de definitieve keuze van de proefgemeente 

In overleg met onder meer de opdrachtgever is de gemeente Nijmegen 
voor dit onderzoek gekozen. In de eerste plaats omdat deze gemeente voor 
een belangrijk deel voldoet aan de eerder gestelde randvoorwaarden. Ver­
der is op basis van een recent onderzoek van deze gemeente een vrij dui­
delijk verkeersveiligheidsprofiel beschikbaar. Recentelijk is door de 
SWOV een verkeersonveiligheidsanalyse verricht (Vis & Wegman. 1992) 
en zijn op basis van het VOR-locatienetwerk (VLN) verkeersveiligheids­
kaarten voor het hoofdwegennet velVaardigd (DHV, 1992). Bovendien is 
voor de vervoerregio Arnhem/Nijmegen een pilot-studie om te komen tot 
een procedure voor het ontwerp van een duurzaam-veilig regionaal we­
gennet in uitvoering. Deze rapportage biedt in een later stadium de moge­
lijkheid aansluiting tot stand te brengen tussen het uit te werken duur­
zaam-veilig wegennet binnen de bebouwde kom en dat buiten de hehouw­
de kom. Langs deze weg wordt eveneens een inzicht verlcregen in L1e aard 
van de problematiek bij vorming van vervoerregio's en het opstellen 
van regionale verkeers- en velVoersplannen (RVVP's). Tenslone pa.,t het 
uitwerken van een categorie-indeling op basis van de duurzaam-\'cllig 
uitgangspunten binnen het in Nijmegen recent uitgestippelde verkeer;· 
veiligheidsbeleid. Een breed draagvlak bij zowel beleid als polilic~ lIIag 
hierdoor worden verondersteld. 
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5.3. Het huidige verkeersveiligheidsprofiel 

Op basis van de uitgevoerde verkeersonveiligheidsanalyse (Vis & 
Wegman, 1992) valt voor Nijmegen het volgende verkeersveiligheidspro­
fiel te schetsen: In vergelijking met een aantal referentie gemeenten bleek 
Nijmegen geen verkeersonveilige stad te zijn. Wel bleek de dalende ten­
dens bij het aantal verkeersslachtoffers waarvan zowel landelijk als in 
Nijmegen sprake was, te stagneren. Uit de analyse bleek dat relatief veel 
ongevallen op het hoofdwegennet plaatsvonden tussen kruisend verkeer. 
Er waren relatief veel slachtoffers te betreuren onder (brom)fietsers die op 
kruispunten in conflict kwamen met gemotoriseerd verkeer. De Graafse­
weg en Hatertseweg bleken relatief onveilige routes te zijn. Mogelijke 
oorzaken waren onder meer een gebrekkige scheiding van verkeerssoorten. 
een niet altijd functionele indeling van het wegennet, onduidelijkheid in de 
relatie functie en vormgeving van de infrastructuur, relatief veel wegvak­
ken met multifuncties en een achtergebleven ontwikkeling van een eigen 
infrastructuur voor het langzaam verkeer. Een deel van de problemen zijn 
wellicht terug te voeren op het excentrisch vanuit het centrum ontwikkelde 
uitbreidingsplannen in zuid- en westelijke richting, beperkte aanpassings­
mogelijkheden van de infrastructuur door relatief veel beschermde histori­
sche straatbeelden, een grote inwonerdichtheid, een sterk radiaal ontwik­
keld hoofdwegennet in combinatie met een (nog) onderontwikkeld tangen­
tiaalwegennet en een stadscentrum dat qua verkeers- en parkeerdruk zijn 
plafond lijkt te hebben bereikt. Van een categorisering van het stadswe­
gennet volgens het duurzaam-veilig concept kan een aanmerkelijke verbe­
tering van de verkeersveiligheid worden verwacht. 

5.4. De relatie tussen de huidige beleidsuitgangspunten en het duurzaam-veilig concept 

De gemeente Nijmegen beoogt een beleid te voeren dat in grote lijnen 
aansluit bij landelijk ontwikkelde visies zoals weergegeven in nota's zoals 
VINEX, SVV 11, MPV 3 en NMP+, waarin een duurzame samenleving al's 
gemeenschappelijke doelstelling is te herkennen. Daarvoor is het noodza­
kelijk grenzen te stellen aan luchtvervuiling, geluidshinder, ruimtebeslag 
door het gemotoriseerde verkeer en onbeperkte toename van de mobiliteit 
Binnen een gemeentelijk beleid past een integrale, planmatige en systema­
tische aanpak van de verkeersonveiligheid. Een sterk en breed draagvlak 
(ook in politiek opzicht) en concrete doelstellingen zijn hiervoor noodza­
kelijke voorwaarden. Binnen genoemd kader dient te worden gestreefd 
naar functionalisering van het stedelijk wegennet op basis van een hanno­
nische relatie tussen functie, vormgeving en gebruik. De infrastructuur kan 
daarbij worden onderscheiden in een stroom- en ontsluitingsnet en ver­
blijfsgebieden. Aandachtsgebieden in het beleid zijn mobiliteitsbeheersing 
en snelheidsregulering. Dit laatste onder andere gerealiseerd door vllnnge ­
vingsmaatregelen (infrastructurele voorzieningen). 
Mogelijke maatregelen zijn een locatiebeleid (concentratie van wonen). in 
stand houden of realiseren van hoogwaardig openbaar vervoer. ncpcrking 
van het autogebruik in combinatie met bevordering van het gebruik ... .:m de 
fiets (door fietsvriendelijke routes aan te leggen), selectieve berei~hJ.lrheid 
voor de auto door een grofmazige structuur van het netwerk voor het 
gemotoriseerd verkeer, inrichting van auto-arme woonwijken (door \\o eren 
van doorgaand verkeer) en zonodig herindeling van het stedelijk gehlcd. 
Genoemde maatregelen dienen te worden ondersteund door adequ.lIc lund­
havingsinspanningen en educatieve activiteiten. 
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Binnen het kader van de hiervoor beschreven beleidsuitgangspunten kan 
een project dat beoogt tot een nadere uitwerking van een procedure voor 
een functionele categorie-indeling van het stedelijk wegermet op basis van 
de uitgangspunten van het duurzaam-veilig concept te komen. een geschikt 
(beleids)instrument blijken te zijn. 

5.5. Informatiemateriaal over de onderzoekgemeente 

Voor uitvoering van het onderzoek is een hoeveelheid basisgegevens 
omtrent de onderzoekgemeente noodzakelijk. In het al eerder in par. 4.1 
geciteerde regionale pilot-project (Van Mirmen & Slop. 1994) wordt uitge­
breid ingegaan welke soort gegevens dit betreft. Het hier gerapporteerde 
onderzoek heeft betrekking op een nadere uitwerking van een duurzaam­
veilig wegermet binnen de bebouwde kom. Welke informatie exact nodig 
is en hoe gedetailleerd is op voorhand niet precies aan te geven. de verde­
re ontwikkeling van het duurzaam-veilig concept is daarvoor een te dyna­
misch proces. In ieder geval zijn gegevens nodig over het stedelijk we­
gennet, de aansluitingen hiervan (zowel onderling als op het regionale 
wegermet). en inzicht in de huidige verkeersstromen. ontwikkelingen in de 
mobiliteit. voorgenomen reconstructies en uitbreidingsplannen. 
De keus van Nijmegen als gemeente voor uitvoering van het onderzoek is 
ingegeven door de verwachting dat een belangrijk deel van deze informa­
tie aanwezig is en dat de bereidheid was uitgesproken deze voor het 
onderzoek beschikbaar te stellen. 

Na een eerste oriè!ntatie bleek in Nijmegen beschikbaar: 
• Een verkeersmodel (TRANPLAN) met bijbehorend netwerk van Nijme­
gen en omgeving; basisjaar 1990. prognosejaar 2000, hoofdwegen en 
wijkontsluitingswegen, matrices met intern, extern en doorgaand verkeer 
ten opzichte van Nijmegen. exclusief van elders komend doorgaand ver­
keer dat de gemeentegrenzen niet overschrijdt. De percentages vrachtver­
keer en openbaar (bus)vervoer op de wegvakken in het model zijn toege-
voegd. . 
• Intensiteitstellingen: 200 kruispunttellingen op het hoofdwegermet. tel­
lingen over de hele doorsnede. richting gedifferentieerd, van (brom)fietsers 
uitsluitend spitsuurtellingen. 
• Basiskaarten van de infrastructuur op schaal 1 op 5000 en niet geheel 
geactualiseerd. 
• Recent gevlogen luchtfoto's, 20 x 20 cm, schaal 1 op 25000 (dus niet 
geschikt voor onderzoek op gedetailleerde schaal). 
• Het VOR-Iocatienetwerk (VLN). 
• Het VERAS-ongevallenanalysesysteem, dat kenmerken van ongevallen 
relateert aan locatiekenmerken op basis van het VLN (in het kader van dit 
project overigens niet toegepast). 
• Recente periodieke snelheidsmetingen op enige schaal ontbreken. 

5.6. Betekenis van het beschikbare gemeentelijke verkeersmodel 

Voor het huidige gemeentelijke verkeersmanagement is een verkeersmo­
del, waannee effecten van allerlei verkeersmaatregelen op de verkeerscir­
culatie en de (toekomstige) verdeling van het totale verkeersaanbod over 
het beschikbare wegennet kunnen worden berekend. een bijna onmisbaar 
instrument De gemeente Nijmegen heeft een verkeersmodel (TRAN­
PLAN). Dit model beschrijft de verkeersstromen in het jaar 1990 op basis 
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van sociaal-economische en verkeerslrundige kenmerken. Met dit model i S 
tevens een prognose voor het jaar 2000 gemaakt Het model is zodanig 
gecalibreerd dat de modeluitkomsten zo goed mogelijk overeenstemmen 
met feitelijke verkeerstellingen op een aantal punten. De betrouwbaarheid 
van het calibratieproces hangt samen met de hoeveelheid en de kwaliteit 
van de verkeersgegevens. De berekeningen zijn het meest nauwkeurig 
voor het hoofdwegennet Consequenties van diverse ontwikkelingen en 
maatregelen voor minder belangrijke onderdelen van het wegennet, met 
name in specifieke verblijfsgebieden, kwmen minder goed worden ge­
schat. Beoordeling van de modelresuitaten geeft aan dat modelberekenin­
gen met hogere afwijkingen dan 10% (incidenteel) mogelijk zijn, maar in 
het algemeen blijven verschillen binnen de 10% marge. 

Omvangrijke nieuwe ontwikkelingen, zoals bijvoorbeeld doortrekking van 
RW 73 in combinatie met realisering van een extra Waalbrug zoals in het 
kader van de zogenoemde Waalsprong tot de voornemens behoort, verei­
sen correcties in het model. 
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6. Opzet 

Uitgangspunten bij de opzet van het voorbeeldproject zijn de principes die 
aan het duurzaam-veilig verkeerssysteem ten grondslag liggen (par. 4.1), 
de beide eerder besproken visies ten opzichte van een categorie-indeling 
voor het wegennet binnen de bebouwde kom (par. 4.2) en de functionele 
eisen die aan de te onderscheiden categorieën worden gesteld (voor het 
monofunctionele model besproken in par. 4.3) 
Als eerste stap wordt de infrastructuur van de gekozen proefgemeente 
(Nijmegen) op basis van beide in par. 4.2 beschreven modeUen voor de 
gehele gemeente schetsmatig opgezet. Vervolgens vindt (globale) toetsing 
plaats aan de hand van de volgende (belangrijkste) duurzaam-veilig aspec­
ten: 
• Fysieke rijbaanscheiding (voor stroomwegen). 
• Aanwezigheid van (vrij liggende) fietsvoorzieningen (voor stroomwegen 
en ontsluitingswegen met relatief hoge verkeersintensiteit). 
• Ontbreken van erfaansluitingen (voor zowel stroom- als ontsluitingswe­
gen). 
• Ontbreken geparkeerde voertuigen op of direct langs de rijbaan (voor 
zowel stroom- als ontsluitingswegen). 

De resultaten van deze toetsing worden in kaart gebracht zodat een over­
zicht ontstaat dat aangeeft welke delen van de in categorieën verdeelde 
wegennetten reeds voldoen aan de hiervoor genoemde duurzaam-veilig 
kenmerken. 
Daarna wordt nagegaan wat globaal de consequenties zijn als de onderde­
len van de infrastructuur die nog niet (geheel) aan deze duurzaam-veilig 
standaard voldoen worden aangepast. Hiermee ontstaat een inzicht in de 
aard en (globale) omvang van de noodzakelijke aanpassingen in de vorm­
geving, en daarmee wellicht ook in de haalbaarheid in de praktijk. Even­
eens ontstaat een indruk over de aard en omvang van mogelijke (tijdelij­
ke) concessies die onder de gegeven omstandigheden in de praktijk in 
overweging moeten worden genomen, omdat het niet realistisch is te ver­
wachten dat realisering van een duurzaam-veilige infrastructuur binnen de 
(gehele) bebouwde kom op korte termijn mogelijk zal blijken te zijn. 
Hoewel in de eerste opzet van het proefproject in principe zowel het mul­
tifunctionele als het monofunctionele model aan de orde komen, is in een 
latere fase in overleg besloten uitsluitend het monofunctionele model 
verder uit te werken, omdat de voorgenomen toetsing aan de belangriikste 
duurzaam-veilig aspecten bij het multifunctionele model niet mogelijk 
bleek. Deze beslissing is geheel in overeenstemming met het al eerder 
uitgesproken voornemen zo mogelijk met één voorstel voor een categorie­
indeling verder te werken. 
Het voorkeursvoorstel wordt op drie niveaus uitgewerkt: Op macroniveau 
(d.w.z. voor de gehele gemeente) wordt het gekozen categoriseringsvoor­
stel in globale zin uitgewerkt. vervolgens wordt een mesogebied geselec­
teerd van ca. 300 ha waar het gekozen principe meer in detail wordt uitge­
werkt en tenslotte wordt binnen dat eerder genoemde mesogebied een 
microgebiedje van beperkte omvang gekozen waar nog verdere detaillering 
plaatsvindt (bij de uitwerking zal later blijken dat de uitwerking op meso­
niveau al zodanig gedetailleerd heeft plaatsgevonden dat uitvoering op 
microniveau niet meer relevant was). 
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7. Uitvoering 

7.1. Uitwerking op macroniveau 

Als eerste stap zijn op bas,ic; van de in par. 4.2 besproken principes global e 
categorie-indelingen gemaakt voor het gehele wegennet van de gemeente 
Nijmegen. In grote lijnen is daarbij uitgegaan van het bestaande 
(hoofd)wegennet (Kaart 1). Voorzover mogelijk is daarbij globaal reke­
ning gehouden met de belangrijkste kenmerken van het huidige verkeer. 
de gewenste verkeersfuncties (met name bij het monofunctionele model) 
en bij de gemeente aanwezige inzichten in bestaande en te verwachten 
verplaatsingspatronen. Teneinde een indruk te krijgen omtrent de 
geschiktheid voor de toe te kennen categorie is ook gekeken naar de aard 
van de relatie tussen functie. gebruik en vormgeving in de huidige situatie 
of anders gezegd: hoe functioneert het bedoelde onderdeel van het hoofd­
wegennet op dit moment? Verder zijn - maar dan in indicatieve zin -
begrippen als het 'ritduurprincipe' en hiermee samenhangend de aan te 
houden 'maaswijdte' van de infrastructuur als richtlijn bij het vaststellen 
van de eerste concept categorie-indelingen betrokken. Hetzelfde geldt voor 
de bestaande verkeersintensiteitscijfers (Kaart 1). Laatstgenoemde gege­
vens zijn deels berekend op basis van het voor Nijmegen beschikbare 
verkeersmodel, deels afkomstig van - mede voor calibratie van dat model 
bedoelde - verkeerstellingen in het veld. Met nadruk zij er op gewezen 
deze intensiteitsgegevens niet zonder meer als indelingscriterium te hante­
ren, maar uitsluitend als indicator te beschouwen. Het moet niet worden 
uitgesloten dat bij nadere uitwerking een behoorlijke spreiding in ver­
keersintensiteit binnen één categorie acceptabel is. Aan de andere kant is 
het denkbaar dat twee wegen binnen éénzelfde intensiteitsklasse in ver­
schillende categorieën worden ingedeeld. 
Vervolgens kuruten beide concept categorie-indelingen (nl. multi- en 
monofunctioneel) getoetst worden, teneinde na te gaan in hoeverre beide 
in hun onderdelen aan de in par. 4.3 genoemde duurzaam-veilige ontwerp ­
eisen voldoen. Bij verdere uitwerking zal aan de orde moeten komen 
welke consequenties aan implementatie van beide netwerken in de praktijk 
(kunnen) zijn verbonden. Te denken valt onder meer aan bestuurlijke, ont­
werptechnische, financi~le en ruimtelijke aspecten. Op dit moment dient 
zich in de uitvoeringsfase dus al een belangrijk beslissingsmoment aan: 
Met welk. indelingsmodel wordt verdere uitwerking voortgezet? Een be­
langrijke rol heeft hierin gespeeld dat toetsing van een volgens het multi­
functionele model tot stand gekomen indeling aan de belangrijkste duur­
zaam-veilig aspecten niet mogelijk bleek.. In overleg tussen de drie uitvoe­
rende partners - Gemeente Nijmegen, DHV en SWOV - is na infonnatie 
van de opdrachtgever besloten met het monofunctionele model verder te 
gaan. Dit betekent impliciet een voorkeurskeuze die in de volgende para­
graaf nader wordt gemotiveerd. 

7.2. Motivering van de voorkeurskeuze voor het monofunctionele model 

Het multifunctionele model wordt zoals de naam aangeeft gekenmerkt 
door categorieën met een aantal functies. Allerlei combÛ1aties van stranen 
en ontsluiten al of niet in combinatie met verschillende gradaties van 
verblijfsfunctie kunnen voorkomen, zelfs ongewenste. Zo zal in gevallen 
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waar het accent ligt bij de stroom functie het belang prevaleren van een 
grote mate van continuïteit. relatief hoge snelheid, homogeniteit van de 
verkeersstroom en afwezigheid van discontinuïteiten, terwijl in gevallen 
met een relatief sterke ontsluitingsfunctie juist wel veel in- en uitvoeg­
mogelijkheden en kruisingen zijn vereist en een gematigd snelheidsniveau 
gewenst is. Het is duidelijk dat de gewenste kenmerken voor beide func­
ties veelal niet verenigbaar zijn. Nog sterker is dit het geval als beide 
eerder genoemde functies ook nog samengaan met een vrij sterke ver­
blijfsfunctie. Afhankelijk van het karakter van deze verblijfsfunctie leidt 
zo 'n combinatie vaak tot conflicten. Het is dan ook ondoenlijk om alge­
meen geldende richtlijnen aan te geven welke combinaties van functies 
nog wel en welke niet meer aanvaardbaar zijn uit oogpunt van verkeers­
veiligheid. De categorieën die in het multifunctionele model worden ge­
hanteerd zijn dan ook niet éénduidig en concreet uitgewerkt in de publi­
katie van de SWOV uit 1991. Het bleek ook moeilijk ze in het kader van 
het voorbeeldproject te toetsen aan de eisen die voortkomen uit het duur­
zaam-veilig concept 
De categorieën uit het monofunctionele model daarentegen zijn éénduidi­
ger en duidelijker in dit opzicht. Confrontatie van veelal conflicterende 
stroom- en ontsluitingsfunctie komt vrijwel niet voor. Onderscheid in 
vormgeving van met name verkeersintensieve ontsluitingswegen en woon­
straten die erven moeten ontsluiten is duidelijker. Zoals uit Bijlage 3 blijkt 
zijn voor het monofunctionele model ook gemakkelijker concrete ontwerp­
eisen op te stellen. Naar verwachting zijn deze laatste eveneens gemakke­
lijker te vertalen in ook voor weggebruikers herkenbare vormgeving. De 
conclusie is dan ook dat de categorie-indeling volgens het monofunctio­
nele model toegepast het eenvoudigst is te toetsen op de belangrijkste 
duurzaam-veilig aspecten. Teneinde deze toetsing te kunnen uitvoeren 
heeft eerst een nadere inventarisatie van het in stroom- en ontsluitings­
wegen en erftoegangsstraten onderverdeelde (bestaande) wegennet van 
Nijmegen plaatsgevonden. 

7.3. Inventarisatie van kenmerken van het huidige hoofdwegennet 

In de eerste plaats zijn voor de meeste wegen en straten die deel uitmaken 
van de bestaande infrastructuur (primaire en secundaire hoofdwegen, wijk­
en buurtontsluitingswegen en een aantal woonstraten, zoals omschreven in 
Bijlage 2) van Nijmegen met bijbehorende intensiteitsklasse (uitgedrukt in 
motorvoertuigen per etmaal) in kaart gebracht (Kaart 1). 

Daarna is nagegaan in hoeverre het huidige wegennet - waaruit de stroom­
en ontsluitingswegen in het kader van het monofunctionele categorise­
ringsmodel in principe zijn geselecteerd - op dit moment voldoet aan de 
vier belangrijkste duurzaam-veilig aspecten: 
- al of niet fysieke rijbaanscheiding; 
- al of niet vrij liggende fietsvoorzieningen; 
- al of niet ontbreken van erfaansluitingen; 
- al of niet ontbreken parkeren op of direct langs de rijbaan. 

Om te voldoen aan de eisen die in het kader van het duurzaam-velhg 
concept aan stroomwegen binnen de bebouwde kom zijn gesteld mI 'eten 
alle vier genoemde kenmerken aanwezig zijn. Voor ontsluitingswegen 
biIUlen de bebouwde kom is het acceptabel als het eerste kenmerk ont­
breekt. De resultaten van de hiervoor beschreven toetsing van het hUidige 
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(hoofd)wegennet van Nijmegen zij'n - onderscheiden naar stroom- en ont­
sluitingswegen - in beeld gebracht in de Kaart 2 en Kaart 3. 

7.4. Keuze van stroom- en ontsluitingsnet 

Ook hier is het bestaande (hoofd)wegennet als uitgangspunt gehanteerd . 
Bij de functie toekenning is rekening gehouden met de in par. 7.3 bespro­
ken toetsing aan de (belangrijkste) duurzaam-veilig kenmerken. 

Selectie van stroomwegen 

De ontwerpeisen die in het kader van het monofunctionele model aan de 
vormgeving van stroom wegen en de aansluitingen daarop worden gesteld 
en die ook voldoen aan de duurzaam-veilig kenmerken zijn relatief strikt 
en hoog. De juiste vormgeving van dergelijke wegvakken en aansluitingen 
vraagt in het algemeen nogal wat ruimte, bijvoorbeeld voor parallelvoor­
zieningen en ongelijkvloerse aansluitingen. De daaruit voortvloeiende 
problemen kwmen aanzienlijk zijn, vooral in oudere bestaande stadsdelen. 
In principe dienen stroomwegen bij voorkeur buiten de bebouwde kom te 
worden gesitueerd. Andere beleidsoverwegingen zoals die vanuit het mi­
lieu en de mobiliteitsbeheersing ondersteunen deze voorkeur overigens. 
Slechts in bijzondere omstandigheden en op grond van functionele over­
wegingen kan worden overwogen toch één of meer wegvakken binnen de 
bebouwde kom een stroomfunctie toe te kennen. 

Als eerste vraag dient dan ook aan de orde te worden gesteld of binnen 
het gemeentelijke wegennet in NiJ'megen wel één of meer stroom wegen 
gewenst of nodig zijn. In de eerste plaats is hiervoor gekeken naar het 
'ritduurprincipe' (par. 4.3). Uitgangspunt hierin is dat een gemotoriseerde 
weggebruiker na 3 tot 5 minuten op een ontsluitingsweg te hebben gere­
den een stroom weg moet hebben bereikt Een gemeente met de huidige 
omvang van Nijmegen zou het zonder stroom wegen binnen de bebouwde 
kom kunnen stellen als er rond en op relatief geringe afstand van de be­
bouwde-komgrens een volledige rondweg met een stroomfunctie aanwezig 
zou zijn. Door specifieke lokale omstandigheden mist Nijmegen zo'n 
rondweg aan de oostzijde van de gemeente. Volgens inschattingen van 
gemeentelijke zijde is de kans op realisatie in de naaste toekomst eveneens 
uiterst gering. Op grond van deze verwachting en het ritduurprincipe moet 
worden vastgesteld dat één of meer wegen met een stroomfunctie binnen 
de bebouwde kom van Nijmegen niet te vermijden lijken te zijn. Een extra 
indicatie hiervoor zijn intensiteitsgegevens waaruit blijkt dat er een sterke 
noord-zuid georiënteerde verkeersstroom bestaat met een gemiddelde 
etmaalintensiteit van meer dan 20.000 voertuigen. Het is aannemelijk dat 
deze verkeersstroom overwegend uit doorgaand verkeer bestaat (d.w.z. 
verkeer dat geen directe relatie met de aanliggende stadsdelen heeft). 
Afwikkeling van het ten opzichte van Nijmegen doorgaande verkeer 
(d. w.z. herkomst en bestemming niet in Nijmegen zelt) vindt voornamelijk 
via het externe (stroom)wegennet plaats. De lokale omstandigheden sluiten 
zeker in de huidige situatie concrete alternatieven die een aanzienlijke 
verkeersreductie op het bedoelde noord-zuid-traject door de bebouwde 
kom zouden kunnen bereiken uit, zo luidt de opvatting van de gemeente . 
Op grond van voorgaande overwegingen is het gerechtvaardigd mInimaal 
één stroom weg globaal langs de noord-zuid-as en één stroom weg globaal 
langs de oost-west-as aan te wijzen. Gezien de huidige functie en vormge -
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ving komen hiervoor in aanmerking (zie Kaarten 1. 2 en 4): 
- route Waal brug-Generaal James Gavinweg-St.Canisiussingel-Oranjesin­
gel-Graafseweg 
- Neerbosscheweg 
- Nieuwe Ubbergseweg 

(Als alternatief is in verband met de vormgeving en gedeeltelijk de situe­
ring de St . Annastraat 0 Verwogen, maar bij nader inzien verworpen). 

Door aan deze onderdelen van het huidige hoofdwegennet een stroom­
functie toe te kennen w ~dt ervan uitgegaan dat de afwikkeling van het 
(gemoton'~erde) verkeer volgens de uitgangspunten van het monofunctIO­
nele model en duurzaam -veilig concept kan plaatsvinden. Zoals later nog 
nader te bespreken 1al de vormgeving van deze wegen en de daarmee ge­
vormde aansluitingen nog wel moeten worden gewijzigd. 

SeleClle lUn ontsluli",gswe gen 

Nadat het besluit was genomen om enkele stroom wegen binnen de be­
bouwde kom aan te wtj'zen is vervolgens op basis van deze stroom wegen 
een net van gebiedsontsluitingswegen geselecteerd (Kaart 4). 
Het ritduurprincipe speelt bij deze selectie weer een rol, maar dan in twee 
opzichten. In de eerste plaats het (enigszins arbitraire) uitgangspWlt dat ca. 
90% van de gemotoriseerde verplaatsingen van lokale (erf)herkomsten via 
erftoegangsstraten niet langer dan 3 minuten mag vergen om vervolgens 
voortgezet te kwmen worden via het ontsluitingswegennet naar een lokale 
bestemming of verder via een stroom weg naar een externe bestemming. 
Bij een voor erftoegangsstraten beoogd snelheidsniveau van 30 km/uur 
betekent dit dat ongeveer 1.5 km kan worden afgelegd. Hiermee is de 
gemiddelde gebiedsgrootte die door ontsluitingswegen wordt omsloten 
globaal 175 ha. Deze grenswaarde voor een aaneensluitend gebied waarin 
uitsluitend erftoegangsstraten voorkomen en een 30 km/uur-regiem wordt 
beoogd is slechts een indicatie. In de eerste plaats kan het snelheidsniveau 
afhankelijk van gebieds(ontsluitings)structuur, aard van het verkeer, be­
bouwingsdichtheid en aanwezigheid van infrastructurele voorzieningen 
ook binnen gebieden met een beoogd snelheidsregiem van 30 km/uur 
vari~ren. Een belangrijk lager gemiddeld snelheidsniveau of een ontslui­
tingsstructuur volgens het boomprincipe of een relatief grote bebouwings­
dichtheid (met relatief veel gebiedsgebonden verkeer) kan aanleiding zijn 
te kiezen voor kleinere gebieden en daarmee samenhangend een fijnere 
structuur van ontsluitingswegen, teneinde enigszins vast te kwmen houden 
aan het ritduurprincipe van ca. 3 minuten. In de praktijk betekent dit vaak 
dat een ontsluitingsfunctie zou moeten worden toegekend aan wegen die 
qua vormgeving niet aan de functionele eisen - en zeker niet aan de duur­
zaam-veilig kenmerken - voldoen. In veel van dergelijke gevallen ont­
breekt door ruimtegebrek de mogelijkheid veelal deze straten door herin­
richting alsnog geschikt voor een ontsluitingsfunctie te maken. Op dit 
duidelijk terugkerend spanningsveld tussen functie en vormgeving komen 
we bij de conclusies nog terug. Op grond van de genoemde argumenten 
en rekening houdend met de bekende verkeersstromen is aan een aantal 
onderdelen van het huidige (hoofd)wegennet een ontsluitingsfunctie toege ­
kend. In de gevallen waar uit alternatieven kon worden gekozen hebben 
de vormgevingskenmerken een rol gespeeld. Aan de volgende straten of 
wegen is een ontsluitingsfunctie toegekend: 
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- St.Annastraat 
- van Apelterenweg 
- van Boetbergweg 
- Energieweg 
- Groenestraat 
- Groesbeekseweg 
- Grootstalselaan 
- Hatertseweg 
- Industrieweg 
- Marialaan 
- Nieuwe Dukenburgerweg 
- van Rosenburgweg 
- Scheidingsweg 
- van Schuylenburgweg 
- Weg door Jonkerbos 
- Wolfkuilseweg 
- Berg en Dalseweg 
- Heyendaalseweg 
- Kapittelweg 
- IJpenbroekweg 
- Hogelandseweg 
- Nassausingel 
- Tunnelweg 

De overige wegen en straten hebben (voorlopig) een erftoegangsfunctie of 
een erffunctie toegekend gekregen. Het aldus gevonnde stroom- en ont­
sluitingswegennet is weergegeven lil Kaart 4, de door dit wegennet omslo ­
ten gebieden (inclusief hun globale omvang) in Kaart 5. 

Omvang van het netwerk, aantal aansluitingen en omsloten gebieden 

Het geselecteerde net heeft een weglengte van ca. 60 km; ca. 13 km 
stroomweg en ca. 47 km ontsluitingsweg (Tabel 1). De bebouwde kom 
wordt door dit net verdeeld in 22 gebieden, variërend in omvang van 60 
tot ca. 300 ha (Tabel 2 en Kaart 5). Uit Tabel 2 blijkt dat 18 van de 22 
gebieden een omvang van 200 ha of minder hebben. Deze laatste waarde 
benadert globaal de nonn indien het ritduurprincipe als flexibel uitgangs­
punt wordt gehanteerd. De grotere gebieden zoals de nieuwere wijken in 
het zuidwesten, het centrum en de Goffert geven in dit opzicht meer pro­
blemen, zoals bij de selectie van het gebiedsontsluitingsnet reeds werd 
opgemerkt. Ofwel zal een concessie noodzakelijk zijn aan het ritduurprin­
cipe, ofwel concessies ten aanzien van de vonngevingseisen voor een 
aantal straten waarvoor op grond van het streven naar fijnmazigheid een 
ontsluitingsfunctie wenselijk is. Mogelijk dat de ontsluitingsstructuur van 
de bedoelde gebieden kan worden verbeterd. 
Het stroom- en ontsluitingsnet omvat verder 27 onderlinge aansluitingen: 
2 knooppunten tussen sroomwegen onderling, 9 tussen stroom wegen en 
ontsluitingswegen, 16 tussen ontsluitingswegen onderling, vele tussen 
ontsluitingswegen en erftoegangsstraten en 10 tussen stroom wegen en 
erftoegangsstraten. Deze laatste 10 mogen volgens de huidige opvattIngen 
in het duurzaam-veilig concept niet voorkomen . Het aantal aansluiting al 

van erftoegangsstraten op ontsluitingswegen betreft minimaal de 88 m het 
verkeersmodel opgenomen aansluitÜlgen, maar feitelijk zijn het er aan­
zienliJk meer . 
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8. Resultaten van de toetsing aan de belangrijkste duurzaam­
veilig ontwerpeisen 

In Bijlage 3 zijn de (concept) ontwerpeisen voor een duurzaam-veilig 
netwerk binnen de bebouwde kom weergegeven; in Hoofdstuk 7 zijn de 
belangrijkste vier aspecten aangegeven. Wordt het geselecteerde stroom­
wegennet aan genoemde criteria getoetst dan zijn de bevindingen (zie ook 
Tabel 3 en Kaart 2): 
• Ruim 60% heeft een gescheiden rijbaan (hoewel de aard van de schei­
ding nog niet altijd geheel doeltreffend is). 
• Ruim 80% heeft in de huidige situatie al een volledige fietsvoorziening 
in één of andere vonn (de uitvoering verdient hier en daar nog nadere 
aandacht). 
• Bijna 90% heeft geen (directe) erfaansluitingen (meestal opgelost via 
parallelvoorzieningen). 
• Parkeren op of direct aan de rijbaan komt nauwelijks voor. 
• 49% voldoet aan alle vier de kenmerken. 88% aan drie, 93% aan twee 
en 100% aan één. De Kaarten 7a, b, c en d brengen de toetsingsresultaten 
voor de afzonderlijke kenmerken in beeld. 

Een aanzienlijk deel van het geselecteerde stroomwegennet blijkt in poten­
tie aan de belangrijkste duurzaam-veilig kenmerken te kunnen voldoen. 
Fysieke rijbaanscheiding is relatief het meest ontbrekende kenmerk. Op 
een relatief beperkt deel van het stroomnet met een lengte van globaal één 
kilometer - namelijk de Graafseweg tussen Keizer Karelplein en Neerbos­
scheweg - ontbreken zowel rijbaanscheiding als fietsvoorzieningen, sluiten 
erftoegangsstraten rechtstreeks aan en komen erfaansluitingen voor. Hoe­
wel voor fietsers creatieve (nood)oplossingen zijn gevonden via parallel­
lopende straten en parkeren met een verbod is opgelost voldoet dit weg­
vak totaal niet aan de duurzaam-veilig eisen. 

De duurzaam-veilig eisen zijn voor ontsluitingswegen iets lichter (fysieke 
rijbaanscheiding niet vereist). Ondanks dit voldoet het geselecteerde ont­
sluitingswegennet bij toetsing in iets mindere mate aan de gestelde eisen 
(zie Tabellen 5 en 6 en Kaart 3): 
• Bijna 70% heeft in de huidige situatie één of andere voorziening voor 
fietsers. 
• Bij 50% komen geen directe erfaansluitingen voor. 
• Langs ongeveer een driekwart wordt niet op of langs de rijbaan gepar­
keerd. 
• 43% voldoet aan de drie kenmerken, 65% aan twee en 84% aan één. 
16% voldoet dus aan geen enkel kenmerk. De Kaarten 7a. b. c en d hren­
gen de toetsingsresuItaten voor de afzonderlijke kenmerken in beeld. 

Aanzienlijke delen van het ontsluitingsnet voldoen in de huidige \1"IUJlie 
niet aan één of meer belangrijke duurzaam-veilig kenmerken. Vollel1ige 
aanpassing heeft behoorlijke consequenties, zowel wat betreft henol.hgde 
ruimte als kosten. De beperkingen concentreren zich vooral op een helang­
rijke oost-west verbinding (Groenewoudseweg-Groenestraat-WolIll.wl,c­
weg) en een oostelijke radiale verbinding (Berg en Dalseweg). nrlJe In 

het oudere gedeelte van de stad gelegen (Bij de beschouwing op IlIC..tl­

niveau wordt nog nader op deze problemen ingegaan!). 
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Naast de wegen zelf zijn ook de aansluitingen getoetst aan de in het duur­
zaam-veilig concept aanbevolen vormgevingen (zie Bijlage 3, Tabel 7 en 
Kaart 6). 
De beide onderlinge aansluitingen van de stroomwegen moeten als grotere 
rotonde (verkeersplein) worden uitgevoerd, waarbij fietsers en voetgangers 
ongelijkvloerse oversteekmogelijkheden moet worden geboden (strikt 
genomen wordt hier op voorhand een concessie gedaan aan het principe 
dat stromen een zo groot mogelijke continuïteit en zo 'n min mogelijk 
beperking van de doorstroming vereist, tegemoet komend aan het bezwaar 
van het enorme ruimtebeslag wat een dergelijke volledige ongelijkvloerse 
kruising met name binnen de bebouwde kom zou eisen; hierop komen we 
later bij de conclusies en aanbevelingen terug). Zelfs aan deze alternatieve 
voorwaarden is in de huidige situatie niet volledig voldaan. 
Stroomwegen en ontsluitingswegen hebben negen onderlinge aansluitin­
gen. Volgens het duurzaam-veilig concept moeten deze ongelijkvloers zijn 
uitgevoerd. Geen van de genoemde negen voldoet hier op het ogenblik 
aan. 
Daarnaast komen er nog tien aansluitingen van erftoegangsstraten op 
stroom wegen voor. (De aansluitingen van de parallel voorzieningen van die 
stroom wegen zelf zijn hier nog niet bij inbegrepen!). Deze aansluitingen 
passen helemaal niet in het duurzaam-veilig concept. Op een beperkt deel 
van de stroom wegen komen nog directe erfaansluitingen voor. Ook deze 
zijn in een duurzaam-veilig situatie onacceptabel. 
De ontsluitingswegen hebben 18 onderlinge aaruluitingen . In een duur­
zaam-veilig situatie moeten deze als rotonde zijn uitgevoerd. Slechts twee 
van de 18 zijn in de huidige situatie zo uitgevoerd, de overige vrijwel alle 
als VRI-kruispunt. Vanuit de laatste inzichten omtrent de duurzaam-veilig 
situatie zouden deze (op termijn) door rotondes moeten worden vervangen. 
B.uiten de hiervoor genoemde knooppunten zijn er nog méér dan 90 aan­
sluitingen van erftoegangsstraten op ontsluitingswegen. De duurzaam­
veilig eis is hier een voorrangskruispunt of - bij veel fietsverkeer - een 
(kleine) rotonde. Veel kruispunten van dit type voldoen in de huidige 
~tuatie nog niet aan die eis. 
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9. Uitwerking op mesoniveau 

9.1. Keuze van het mesogebied 

Gezien de doelstelling inzü:ht te krijgen in consequenties die aan uitvoe· 
ring in de praktijk zijn verbonden en een indruk te krijgen omtrent de aard 
en omvang van de problemen die daarbij moeten worden opgelost is voor 
het nadere onderzoek op mesoniveau een gebied gekozen waarin alle 
categorieën voorkomen en de meeste bij de macro-uitwerking gesigna­
leerde problemen aan de orde zijn. Het gekozen mesogebied wordt globaal 
begrensd door de spoorlijnen naar Den Bosch en Venlo, de Graafseweg, 
de St.Annastraat en de Slotemaker de Bruineweg/Rentmeesterlaan/Oude 
Molenweg. Een strook langs de buitengrens valt ook binnen het gebied, 
zodat kruisingen en aansluitingen kwmen worden meegenomen. Als bij­
zondere (en wellicht als anachronisme te omschrijven) situatie is binnen 
genoemd mesogebied een spoorwegovergang op gelijk niveau aanwezig. 
Het mesogebied is in Kaart 8 in beeld gebracht. Naast de geselecteerde 
stroom- en ontsluitingswegen is ook de lijnvoering van het openbaar ver­
voer op een transparant overlay bij Kaart 8 aangegeven. Verder zijn een 
groot aantal verkeers- en openbare voorzieningen binnen het mesogebled 
geïnventariseerd en op Kaart 8 weergegeven. 

9.2. Nadere beschouwing van de stroomwegen in het mesogebied 

Binnen het mesogebied maakt de Graafseweg deel uit van het stroom we -
gennet Bij de uitwerking op macroniveau bleek al dat dit onderdeel van 
het stroomnet totaal niet aan de eisen die zowel vanuit het monofunctIO­
nele model als het duurzaam-vellig concept worden gesteld voldeed. Een 
blik op de Afbeeldingen 1, 2 en 3 maakt dit duidelijk. Er is slechts langs 
een relatief klein deel een vrij liggend fietspad. voor de rest is een nood­
oplossing gevonden via een parallelroute omdat de ruimte voor de meest 
simpele fietsvoorziening langs de Graafseweg zelf ontbreekt. Parkeren op 
en langs de rijbaan is eveneens via een noodgreep opgelost: een parkeer­
verbod. Binnen het mesogebied komen zeven aansluitingen van erftoe­
gangsstraten op de Graafseweg voor (zie Afbeeldingen 4 en 5). Naast het 
feit dat dergelijke aansluitingen helemaal ongewenst zijn, blijkt het uit­
zicht dat verkeersdeelnemers komende vanuit deze straten op het uiterst 
drukke verkeer op de Graafseweg hebben slecht (zie Afbeelding 6). De 
aansluitingen van de Willemsweg (in principe een erftoegangsstraat) (Af­
beelding 7) op de Graafseweg is met een VRI geregeld (maar ook onge­
wenst). Verder heeft de Graafseweg nog een aansluiting met twee in el­
kaars verlengde lopende ontsluitingswegen: Het kruispunt Graafseweg/ 
Wolfkuilseweg/Groenestraat. Deze kruising is geregeld met een VRI, is op 
korte afstand van de op gelijk niveau liggende en met volledige spoorbo­
men beveiligde spoorwegovergang gelegen en heeft daarbij nog een sterk 
geaccidenteerd verloop. De kruising mag zeker als onoverzichtelijk, ver­
keersintensief en gecompliceerd worden omschreven. De rol van een VRI 
binnen het duurzaam-veilig concept is trouwens in vrij veel voorkomende 
gevallen een twijfelachtige. Een VRI sluit conflicten niet geheel uit (rood 
licht negeerders!) en het hangt van snelheidsverlagende voorzieningen 
(naderingssnelheid!) en wellicht ook nog van de specifieke handhavings­
inspanningen af in welke mate conflicten optreden en wat de ernst van de 
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afloop daarvan is. De verkeersintensiteit van de Graafseweg - die als 
voorrangsweg is uitgevoerd - bedraagt méér dan 20.000 motorvoertuigen 
per eonaal. Op het deel waar (brom)fietsers voorkomen bedraagt de imen­
siteit van deze groep verkeersdeelnemers tussen 07.00 en 19.00 uur ca. 
2000. Tenslotte bevinden zich langs de Graafseweg zelf woonhuizen en 
enkele (kleine) bedrijven. Een fysieke rijbaanscheiding ontbreekt op dit 
deel. de rijbaan zelf bestaat uit 2x2 rijstroken. 

9.3. Nadere beschouwing van de ontsluitingswegen in het mesogebied 

Binnen het mesogebied lopen de ontsluitingswegen Groenestraat. Hatert­
se weg en St.Annastraat. Vrijwel alle ontsluitingswegen - dus ook die 
binnen het mesogebied - hebben opvallend hoge etmaal verkeersintensi­
teiten. oplopend van ca. 8000 tot 20.000 en soms zelfs méér motorvoer­
tuigen per eonaal. Tussen 07.00 en 19.00 uur is het aantal getelde 
(brom)fietsers aanzienlijk; StAnnastraat bijna 10.000. Groenestraat onge­
veer 5000. De meeste ontsluitingswegen zijn als voorrangsweg aangege­
ven. Veel belangrijke kruispunten, zowel met erftoegangsstraten als tussen 
ontsluitingswegen onderling, zijn uitgerust met VRI's (vrijwel altijd met 
voetgangersoversteekregeling). 
De Groenestraat heeft geen vrijliggende fietsvoorzieningen en voldoet 
hiennee dus niet aan de duurzaam-veilig eisen (Afbeeldingen 10 en 11). 
Daarentegen heeft een deel een min of meer fysieke rijbaanscheiding (dus 
strikt genomen boven de nonn). Verder zijn er uitritten en wordt er langs 
de rijbaan geparkeerd. 
De Hatertseweg heeft helemaal geen rijbaanscheiding. Uitritten en erven 
sluiten rechtstreeks aan en er wordt direct langs de rijbaan geparKeerd. 
Recent is de Hatertseweg van vrij liggende fietspaden voorzien. De aan­
sluitingen van erftoegangsstraten op de Hatertseweg zijn deels éénrich­
tingsaansluitingen, deels in de huidige situatie al afgesloten. De aansluiting 
Hatertseweg/StArutastraat is voorzien van een vrije busbaan. 
De St.Arutastraat voldoet voor een belangrijk deel al aan de eisen van het 
duurzaam-veilig concept: Er is zelfs gedeeltelijk een (als upgrading te 
beschouwen) rijbaanscheiding, er zijn vrij liggende fietsvoorzieningen, er 
zijn geen rechtstreekse erfaansluitingen en er wordt niet direct langs de 
rijbaan geparkeerd. Er is één locatie met een ongeregelde voetgangers­
oversteekplaats. 

9.4. Nadere beschouwing van de erftoegangsstraten in het mesogebied 

Door de stroom- en ontsluitingswegen worden vijf verblijfsgebieden om­
sloten: De wijk Hazenkamp (ingesloten door de Groenestraat, Hatertseweg 
en de spoorlijn), de wijk StAruta (begrensd door St.Annastraat en Hatert­
seweg), het Willemskwartier (ingesloten door de spoorlijn, de Groene­
straat, de St.Annastraat en de Slotemaker de Bruineweg) en tenslotte een 
gebied tussen de Graafseweg en de spoorlijn (en dat door de Groenestraat 
in tweeën wordt gedeeld) (Kaart 9). 
De wijk Hazenkamp (waartoe ook de omgeving van Muntweg wordt 
gerekend) kent veel éénrichtingsverkeersstraten en tal van straten zijn 
uitgerust met verhoogde kruispunten (plateaus) en verkeersdrempels. In de 
Dobbelmannweg/Steenbokstraat. de Hazenkampseweg, de Wezenlaan, de 
Slotemaker de Bruineweg en de Muntweg zijn geen snelheidsbeperkende 
voorzieningen aangebracht, omdat deze straten deel uitmaken van een 
route van het openbaar (bus)vervoer. Doordat de Hazenkampseweg aan 
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begin en eind voor het verkeer is afgesloten is het doorgaande karakter er 
deels aan ontnomen. Gedeelten van de WezenJaan en de Steenbokstraat 
hebben éénrichtingsverkeer. De Slotemaker de Bruineweg is tussen Hazen­
kampseweg en Muntweg van vrijliggende fietspaden voorzien. de Wezen­
laan ook gedeeltelijk. De Muntweg heeft gedeeltelijk vrijliggende fietspa­
den en parallelvoorzieningen. 

In de wijk St.Anna is een aantal verkeerscirculatiemaatregelen genomen 
en een aantal verkeersdrempels en zogenoemde knippen aangebracht. Op 
de Slotemaker de Bruineweg en de St.Jacobslaan zijn geen bijzondere 
voorzieningen aangebracht. Ten behoeve van overstekende voetgangers -
zijn op de kruisingen van beide straten met de St.Annastraat VRI's gem­
stalleerd. 

Het oostelijk gedeelte van het Willemskwartier is op dit moment als (for­
meel) 30 km/uur-gebied ingericht (Afbeeldingen 12 en 13). In diverse 
straten zijn verkeersdrempels en verhoogde kruisingsvlakken aangebracht, 
in één van de straten een knip. Het andere deel is geen formeel 30 
km/uur-gebied, maar wel in dezelfde geest ingericht en voorzien van 
drempels en dergelijke. De Willemsweg zelf echter. die centraal door het 
gebied loopt heeft geen bijzondere voorzieningen (Afbeeldingen 14 en 
15). 

De gebiedjes tussen de Graafseweg en de spoorlijn zijn hier en daar van 
verkeersdrempels voorzien en een gedeelte is ingericht als woonerf (Af­
beelding 5). 

De etmaalverkeersintensiteiten op de meeste woonstraten in het gebied 
liggen beneden de 4000 motorvoertuigen per etmaal. Berekeningen met 
het verkeersmodel wijzen uit dat de intensiteiten op Muntweg. Wezenlaan . 
StJacobslaan, Willemsweg en de Slotemaker de Bruineweg boven de 
waarde liggen die als indicatief voor erftoegangsstraten in de concept 
ontwerpeisen uit het duurzaam-veilig concept wordt genoemd. Dit hangt 
samen met het feit dat met name de Slotemaker de Bruineweg en de 
Muntweg op dit moment deel uitmaken van het hoofdwegennet. Tenslotte 
kan worden opgemerkt dat op de meeste kruispunten binnen de verblijfs­
gebieden geen specifieke voorrangsregeling geldt (dus meestal normaal 
rechts gaat voor etc.). 

Opmerking 
Oorspronkelijk was voorgenomen het proces op drie niveaus uit te voeren, 
en wel op macro-, meso- en microniveau en volgens toenemende detaille­
ringsgraad. Tijdens uitvoering van het proces op mesoniveau bleek het 
zowel bij de noodzakelijk geworden aanvullende inventarisatie van ken­
merken binnen dat gebied als bij de beschrijving van de resultaten en 
consequenties praktischer de meso- en microstap te combineren. 
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10. Mogelijkheden voor de ontwikkeling tot een duurzaam­
veilige situatie binnen het mesogebied 

10.1. Stroomwegen 

Uit de nadere beschouwing van de stroomwegen (par. 9.2) blijkt dat het 
deel van het stroomnet dat nog het verst van de duurzaam-veilig situatie 
is verwijderd juist in het mesogebied ligt. Er zijn in de huidige situatie 
enkele noodvoorzieningen getroffen (parallelfietsvoorziening, parkeer­
verbod), maar feitelijk zijn de problemen niet echt opgelost en zeker niet 
duurzaam-veilig. Van fysieke rijbaanscheiding is nog geen sprake, con­
flicten met dwarsverkeer (uit erftoegangsstraten) zijn niet uit te sluiten. 
Bovendien bieden deze noodvoorzieningen geen oplossing voor de bewo­
ners en bezoekers van de aanliggende bebouwing. Overheersend is het 
ruimtegebrek (Afbeeldingen I en 2). Om de excessief hoge intensiteit van 
het gemotoriseerde verkeer te kwmen verwerken zijn alle overige voorzie­
ningen opgeofferd. Ruimte voor parallelwegen die de problemen enigszins 
zouden kwmen oplossen is er niet. Een aanvullende noodoplossing voor 
het deel binnen het mesogebied zou kwmen bestaan uit afsluiting van alle 
erftoegangsstraten op de Graafseweg (Afbeeldingen 4 en 5). Het verkeer 
van die straten dient dan afgewikkeld te worden via de Wolfskuilseweg en 
de Groenestraat en ontsluiting van de betrokken verblijfsgebiedjes via de 
Hatertveldseweg (Afbeelding 14) en Floraweg. Het bestaande éénrichting­
systeem zal dan in beide gevallen moeten worden herzien. Afsluiting van 
de Willemsweg (Afbeeldingen 7 en 13) sluit bij deze gesuggereerde op­
lossing aan. Mogelijk dat in dit laatste geval de middenstand ter plaatse 
wegens dalende omzetten compensatie of een alternatief moet worden 
geboden (Dit is weliswaar geen verkeerstechnische, maar wel een ver­
keersplanologische zaak). Wel een verkeerstechnische zaak is het welke 
wegen het oorspronkelijk van de Willemsweg gebruik makende verkeer in 
dat geval moeten opvangen. De daarvoor in aanmerking komende ont­
sluitingswegen hebben alle al een relatief hoge etmaalintensiteit, terwijl 
de kruispunten daarvan volgens de gemeentelijke verkeerskundigen dicht 
tegen hun maximale capaciteit aanzitten. Al met al gaat het bij de hiervoor 
gesuggereerde maatregelen om noodoplossingen op korte termijfb. De 
problemen rond de (bereikbaarheid van) de Graafseweg zijn er niet defini­
tief mee opgelost en zeker niet duurzaam-veilig. 
Dit laatste heeft ook betrekking op de aansluiting van de Wolfkuilseweg 
en de Groenestraat op de Graafseweg (Afbeeldingen 1,2, 8 en 9). Vol­
gens de duurzaam-veilig ontwerpeisen zou die ongelijkvloers moeten zijn 
uitgevoerd. Het is duidelijk dat dit niet eenvoudig kan worden gereali­
seerd. Een duurzame veilige oplossing voor dit kruispunt zou bij voorkeur 
in combinatie plaats moeten vinden met een aanpak van de spoorwegover­
gang even verderop in de Groenestraat (in verband met een betere door­
stroming op het gehele oost-west traject in dit gebied en mogelijk kosten­
plaatje) (Afbeelding 20). 
Werkelijk duurzaam-veilige oplossingen voor de hiervoor besproken pro­
blemen vragen ingrijpende veranderingen, ofwel in het totale lokale ver­
keersaanbod, ofwel in de verdeling daarvan ofwel in inrichting van het 
lokale wegennet 
Het is aarmemelijk dat een groot deel van de (met het verkeersmodel 
berekende) verkeersstromen die van de als stroom weg aangewezen Graaf-
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seweg gebruik maken bestaat uit verkeer dat geen relatie heeft met de 
omringende stadsdelen (met andere woorden als doorgaand moet worden 
beschouwd). In de eerste plaats zal moeten worden nagegaan of er mobili­
teitsbeperkende maatregelen te bedenken en uit te voeren zijn die het als 
doorgaand verkeer te beschouwen deel uit de totale verkeersstroom die 
van genoemd traject gebruik maakt elimineert. Binnen de huidige situatie 
lijken de mogelijkheden uiterst beperkt te zijn. Een tweede mogelijkheid 
zou kunnen liggen in een andere verdeling van het verkeersaanbod, bij­
voorbeeld over parallelle verbindingen. Ook in dit opzicht biedt de huidige 
situatie geen echte alternatieven voor de Graafseweg. Een geheel andere 
oplossing zou kwmen liggen in het voltooien van de externe stroom we­
genring aan de oostkant van de stad. Bij een ideale vormgeving is het niet 
uitgesloten dat een 2xl strooks weg al zou volstaan. In het kader van dit 
experiment gaat het te ver om deze suggestie verder te preciseren. Boven­
dien is van gemeentezijde al aangegeven dat vanwege conflicterende be­
langen (bijvoorbeeld milieu en landschappelijke overwegingen versus 
verkeer) een dergelijke oplossing nauwelijks realistisch is te noemen. 
Een derde oplossing zou kunnen bestaan uit creatie van voldoende ruimte 
ter plaatse van de Graafseweg om de gewenste voorzieningen alsnog te 
realiseren, ofwel door amovering van de bestaande bebouwing ofwel door 
aanleg van constructies op verschillende niveaus. Over het stroomtraject 
Waalbrug-Singels via Keizer Karelplein en Graafseweg (Afbeeldingen I, 
2, 3, 15 en 18) zou het (intern) doorgaande verkeer door een verdiept 
gedeelte kunnen worden geleid, terwijl d anop maaiveldniveau de nu 
ontbrekende voorzieningen voor langzaam verkeer en erfontsluitingen kWl­
nen worden gesitueerd (Om de gedachten te bepalen zij als voorbeeld 
verwezen naar het Maastunneltracé in Rotterdam). Voor welke delen van 
genoemd tracé deze oplossing zou moeten worden toegepast. wat de exac­
te vormgeving en constructie zou moeten zijn en hoe aan te sluiten bij de 
Waalbrugomgeving en het Keizer Karelplein gaat de strekking van dit 
proefproject uiteraard te buiten. Bovendien zullen dergelijke verstrekkende 
ingrepen in relatie moeten worden bekeken met andere grootschalige 
ontwikkelingen op infrastructureel gebied die in de naaste toekomst in en 
rond Nijmegen zijn te verwachten. Genoemd in dit verband kunnen wor­
den de zogenoemde WaaJsprong en aanleg van een tweede Waalbrug en 
wat daarmee samenhangt. 

10.2. Ontsluitingswegen 

Het mesogebied wordt doorsneden door de als ontsluitingswegen aange­
geven St.Annastraat, Hatertseweg en Groenestraat. Deze straten maken 
deel uit van het huidige hoofdwegennet. 
De St.Annastraat is ruim opgezet, heeft twee (voor een deel gescheiden) 
rijbanen met elk 2 rijstroken, heeft parallelwegen en vrij liggende fietspa­
den. De verkeersintensiteit van het gemotoriseerde verkeer is relatief hoog. 
Daarom is een groot aantal VOP's en VRI's aangebracht De St. Anna -
straat heeft zowel met de Hatertseweg als de Groenestraat een aansluiting. 
Volgens de duurzaam-veilig ontwerpeisen moeten deze als rotonde zijn 
uitgevoerd. Op deze vormgeving van de aansluitingen na benadert de 
StAnnastraat volgens huidige opvattingen de duurzaam-veilige vonnge­
ving. Zelfs moet er op gelet worden dat deze straat niet teveel het U1'terliJk 
van een stroom weg gaat aannemen. 
De Hatertseweg en Groenestraat (Afbeeldingen 11 en 12) zijn veel moei­
lijker aan te passen aan de normen die het duurzaam-veilig concept ..tanbe-
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veelt Beide straten hebben erfaansluitingen en in beide wordt direct langs 
de rijbaan geparkeerd. Langs de Hatertseweg zijn recent vrijliggende fiets­
paden aangelegd. de Groenestraat heeft fietsstroken. Met enige creativiteit 
zijn deze laatste nog aan te passen. De aard van de bebouwing (woonhui­
zen en winkels) langs zowel de Hatertseweg als de Groenestraat vereist op 
grond van de duurzaam-veilig ontwerpeisen aanleg van parallelvoorzienin­
gen. teneinde toegang tot woonhuizen en winkels te bieden en parkeren 
direct langs de rijbaan te voorkomen. Alle creativiteit ten spijt zal het in 
de huidige situatie zonder zeer drastische ingrepen niet mogelijk zijn hier 
aan alle duurzaam-veilig ontwerpeisen tegemoet te komen. Oplossingen 
die een duurzame veilige benaderen vereisen in dit geval nadere studie en 
een zorgvuldige belangenafweging. Mogelijk te onderzoeken suggesties 
zijn: 
• Devalueren van de ontsluitingsfunctie naar erftoegangsfunctie. Het ge­
volg van een dergelijke 'down-grading' zou zijn dat er een vrij groot 
aaneengesloten verblijfsgebied met een 30 km/uur-regiem zou ontstaan. 
De huidige verkeersintensiteiten zouden aanzienlijk moeten worden terug­
gebracht. De omringende ontsluitingswegen zullen dit verkeer moeten 
verwerken. Echter deze zijn al relatief zwaar belast, met name de kruis­
punten. Het valt niet geheel te overzien of de capaciteitsgrenzen in dat 
geval worden overschreden. Zo ja. dan heeft dat weer ingrijpende conse­
quenties. 
• Overwogen zou kwmen worden de vormgeving van de Slotemaker de 
Bruineweg zodanig aan te passen dat (een deel vall) het verkeer van beide 
eerder besproken probleem straten over deze weg kan worden geleid. 
• Een derde suggestie is erin te berusten dat beide probleemstraten op 
korte termijn niet zodanig vorm kan worden gegeven zodat ze voldoen 
aan alle duurzaam-veilig ontwerpeisen en vervolgens prioriteiten stellen 
aan welke duurzaam-veilig eisen tegemoet zal worden gekomen. Echter 
dergelijke binnen een optimaliseringsproces noodgedwongen tot stand 
gekomen concessies moeten wel expliciet worden gemaakt als minder 
duurzaam-veilige compromissen. 

10.3. Erftoegangsstraten 

Erftoegangsstraten binnen stedelijke gebieden zijn in het algemeen gesitu­
eerd in woongebieden. De vormgeving dient een 30 km/uur-regiem min of 
meer vanzelf tot stand te brengen. In principe wordt uitsluitend beoogd 
verkeer toe te laten dat binnen het gebied zijn herkomst of bestemming 
heeft. Zelfs ander lokaal verkeer is ongewenst. Een goede en vlotte door­
stroming op de omliggende ontsluitingswegen voorkomt het ontstaan van 
sluiproutes. Gangbare intensiteiten voor erftoegangsstraten overschrijden in 
het algemeen de 4000 motorvoertuigen per etmaal niet. In het gekozen 
mesogebied blijken een aantal als erftoegangsstraten aangewezen straten 
een duidelijk hogere (soms een factor 2 tot 3 hoger) intensiteit te hebben. 
In het huidige beeld vervullen ze blijkbaar een andere functie. bijvoor­
beeld als (sluip)route voor doorgaand lokaal verkeer (verkeer dat niet zijn 
herkomst of bestemming heeft in de directe omgeving). Hier is dan ook 
sprake van een conflict tussen functie en de vormgeving. Mogelijk dat de 
relatief hoge verkeersintensiteit voor een deel valt te verklaren uit de 
aanwezigheid van een aantal bedrijven en winkels. De bereikbaarheid en 
bevoorrading hiervan vraagt bijzondere aandacht. Met enige creaüvlleit 
moet het mogelijk zijn deze activiteiten ook binnen een 30 km/uur-regiem 
te verwezenlijken. Voor bedrijven die extra zwaar verkeer aantrekken zou 
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bedrijfsverplaatsing kunnen worden overwogen. 
Erftoegangsstraten die speciale aandacht vragen zijn de Willemsweg, de 
Muntweg, de Dobbelmannweg/de Steenbokstraat/Hazenkampseweg, de 
Slotemaker de Bruineweg/Wezenlaan/Rentmeesterlaan en de StJacobslaan . 
De Willemsweg (zie Afbeeldingen 16 en 17) scheidt twee 30 km/uur­
wijken. maar heeft zelf geen snelheidsbeperkende voorzieningen (is op dit 
moment ook nog opgenomen in de lijnvoering van het openbaar (bus)ver­
voer). De noordelijke aansluiting op de als stroom weg aangewezen Graaf­
seweg (Afbeelding 7) moet worden afgesloten. Hierdoor zal het aandeel 
doorgaand verkeer vrijwel zijn verdwenen. Aangezien de Willemsweg een 
vrij lange rechte straat is (Afbeelding 13) zullen snelheidsbeperkende 
voorzieningen moeten worden aangelegd teneinde een snelheidsniveau van 
ca. 30 km/uur te realiseren. Bijzondere zorg is geboden voor een oplos­
sing voor de bus. Het is de vraag of de lijnvoering hiervan ongewijzigd 
kan blijven. Mogelijk komen er bezwaren van de plaatselijke middenstand 
als tot daadwerkelijke volledige afsluiting wordt overgegaan. 
De Muntweg in huidige vonn voldoet niet aan de duurzaam-veilig ontwer ­
peisen die aan ontsluitingswegen worden gesteld, is daar everunin door 
herinrichting volledig geschikt voor te maken. De indruk bestaat dat het 
gemotoriseerde verkeer deze straat echter wel als alternatieve ontsluitings­
weg gebruikt. vooral wanneer de doorstroming in het traject Groenestraat­
spoorwegovergang-kruispunt met de Graafseweg stagneert. Uitvoering van 
de elders gesuggereerde oplossingen voor deze knelpunten (onder andere 
suggestie voor (functionele en vormgevings) aanpassing voor de Slotema­
ker de Bruineweg) kunnen bijdragen aan oplossing van de problemen en 
vermindering van de relatief hoge huidige verkeersintensiteit van ca. 
11.000 motorvoertuigen per etmaal op de Muntweg. Herinrichting van de 
Muntweg zelf, waarbij prioriteit aan voorzieningen voor zowel (brom)fiet­
sers als het openbaar vervoer dient te worden gegeven, alsmede aanbren­
gen van snelheidsbeperkende voorzieningen zullen moeten bijdragen aan 
vermindering van het gemotoriseerde verkeer en verlaging van het snel­
heidsniveau tot 30 km/uur. 
De Dobbelmannweg, Steenbokstraat en Hazenkampseweg zijn vrij lange 
rechte straten binnen een wijk waar reeds diverse maatregelen zijn getrof­
fen om het doorgaande verkeer te weren. In de genoemde straten dienen 
echter nog snelheidsbeperkende voorzieningen te worden aangebracht 
De Slotemaker de Bruineweg (west), Wezenlaan en Rentmeesterlaan vor­
men de afsluiting van het stadspark. de Goffert. Ze zijn ruim opgezet en 
er vinden weinig dwarsconflicten plaats. Het snelheidsniveau is daardoor 
voor een erfioegangsweg aan de hoge kant Aanbrengen van snelheidsbe­
perkende voorzieningen kwmen hier worden overwogen. 
De Slotemaker de Bruineweg (oost) en de StJacobslaan hebben in de 
huidige situatie beide een relatief hoge verkeersintensiteit. Eerstgenoemde 
maakt zelfs deel uit van het huidige hoofdverkeerswegennet, langs laatst­
genoemde zijn een aantal winkelvestigingen gesitueerd die vrij veel ver­
keer aantrekken. Het reduceren van de verkeersdruk. op genoemd deel van 
de Slotemaker de Bruineweg zal ingrijpende maatregelen vereisen. Het 
doorgaand verkeer in de StJacobslaan zou geweerd kunnen worden door 
aanbrengen van een 'knip'. 
Overigens zou bij een totale heroverweging ten aanzien van de verkeers­
verdeling over het gehele mesogebied overwogen kwmen worden of het 
traject over de Slotemaker de Bruineweg wellicht een (intensievere) ont­
sluitingsfunctie zou kunnen krijgen. Een deel van de (te zware) verkeers­
belasting op de andere oost-west verbinding binnen het gebied (Groene-
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straat) zou daardoor kwmen worden weggenomen. In dat geval zal de 
vonngeving van Slotemaker de Bruineweg wel moeten worden herzien. 
De ruimte lijkt daarvoor wel aanwezig te zijn. 
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11. Discussie 

Primair doel van dit onderzoek is een voorstel voor een procedure om tot 
een categorie-indeling van het stedelijk wegennet van een middelgrote 
gemeente te komen die mede gebaseerd is op de verkeersveiligheidsprin­
cipes zoals die in het duurzaam-veilig concept worden geformuleerd. 
Onder voorwaarde dat de aanbevolen aanpassingen en maatregelen worden 
gerealiseerd, kan worden geconcludeerd dat het in dit onderzoek uitge­
werkte voorstel in grote lijnen aan deze primaire doelstelling beantwoordt . 
Met dit voorstel heeft de gemeente Nijmegen een referentiemaatstaf ter 
beschikking waaraan zij het toekomstig verkeersveiligheidsbeleid kan 
toetsen en waarmee op termijn een duurzaam-veilig stedelijk wegennet 
kan worden ontwikkeld. 

Naast het realiseren van de primaire doelstelling wordt met het onderzoek 
ook beoogd de daadwerkelijke toepassing van de duurzaam-veilig uit­
gangspunten bij vormgeving van het stedelijk wegennet te stimuleren. 
Echter, categorisering van het wegennet en aanpassing van de infrastruc­
tuur zijn belangrijke, maar niet de enige aspecten die bijdragen aan de 
ontwikkeling van een duurzaam-veilig wegverkeerssysteem. Elementen 
zoals aanpassing van de regelgeving en handhaving daarvan, voorlichting, 
educatie en rijopleiding, mobiliteitsbeheersing en ontwikkelingen op het 
vlak van voertuigeigenscharpen en -constrll:tie spelen daarbij ook een rol . 
Bovendien is verkeersveiligheid ook bij vormgeving van de infrastructuur 
niet het enige aspect dat aan de orde is, maar zal bij het afwegingsproces 
moeten concurreren met andere beleidsoverwegingen. zoals bijvoorbeeld 
vanuit het milieu. Teneinde het beoogde duurzaam-veilig verkeerssysteem 
zo'n sterk mogelijke positie binnen dat optimaliseringsproces te verzeke­
ren zijn een breed maatschappelijk draagvlak en een positieve mening ten 
aanzien van de haalbaarheid uiterst belangrijk. Met deze constatering voor 
ogen wordt in deze discussie ingegaan op een aantal aspecten die met de 
implementatie van het uitgewerkte voorstel samenhangen. zoals gefaseerde 
implementatie, prioriteitsstelling, (aanvaardbaarheid van) concessies en 
tijdelijke oplossingen en onderscheid naar implementatie in oude(re) stads­
delen en nieuw in ontwikkeling te brengen gebieden. 

De haalbaarheid wordt - zeker in de huidige situatie - mede beiilvloed 
door de aard en omvang van de noodzakelijk geachte aanpassingen en 
maatregelen. of anders gezegd. door de mate waarin het huidige wegennet 
al voldoet aan de functioneel te stellen duurzaam-veilig ontwerpeisen. Het 
duurzaam-veilig concept stelt aan elk van de te onderscheiden categon"eën 
(stroom wegen, ontsluitingswegen en erftoegangsstraten) per functie 'ipeci­
fieke ontwerpeisen. Toetsing van categorieën waaraan verschillende func­
ties worden toegekend (zoals in het multifunctionele model) is dan llok 
niet mogelijk gebleken. 

De resultaten van de toetsing van de huidige vormgeving van de ""~gvak­
ken waaraan de eerder genoemde functies zijn toegekend aan de \1" ercen­
komstige duurzaam-veilig kenmerken wijzen uit dat circa de helli ".lf) de 
totaal 13.5 km weg met een toegekende stroomfunctie - op enkele dl.,ail­
wijzigingen na - in de huidige situatie globaal voldoet aan de gC"'ldJc 
vormgevingseisen. Door relatief beperkte wijzigingen in dwarspmlicl en 
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vormgeving kan circa een derde alsnog globaal in overeenstemming met 
de duurzaam-veilig eisen worden gebracht Voor circa 1,5 à 2 km is dit 
uitsluitend mogelijk door zeer ingrijpende voorzieningen en reconstructies 
(of door buitenJokale maatregelen in de verkeerscirculatie die naar ver­
wachting op aanzienlijke weerstand stuiten, zoals aanleg van het oostelijke 
ringwegdeel). 
Het toetsingsresultaat bij de circa 50 km weg waaraan een ontsluitings­
functie is toegekend blijkt duidelijk minder positief: Circa 40% van die 
wegvakken in de huidige situatie voldoet aan de in dit geval drie belang­
rijkste duurzaam-veilig ontwerpeisen. De rest blijkt niet, maar voor een 
deel of slechts na rigoureuze ingrepen conform de duurzaam-veilig eisen 
vorm te geven. Bovendien blijkt uruIormiteit per categorie nog ver te 
zoeken. Mogelijk dat enige variëteit in uitvoering en vormgeving binnen 
één categorie acceptabel is, mits aan de primaire duurzaam-veilig ontwerp ­
eisen voor de betreffende categorie wordt voldaan. 
Bij toetsing van de huidige vormgeving van de knooppunten die door de 
wegen in het voorgestelde netwerk worden gevormd blijkt dat vooral de 
aansluitingen van ontsluitingswegen aan de stroom wegen en de aanslui­
tingen van de ontsluitingswegen onderling niet aan de duurzaam-veilig 
eisen voldoen. De eerste geen van alle (moeten ongelijkvloers zijn), van 
de laatste voldoen 15 van de 17 niet (moeten als rotonde worden uitge­
voerd). 

De belangrijkste belemmeringen bij implementatie zijn discrepantie tussen 
toegekende functie en (huidige) vormgeving, ruimtegebrek om de noodza­
kelijke reconstructies uit te voeren en de relatief hoge intensiteit van het 
gemotoriseerde verkeer in een aantal wegen en straten die de functie van 
ontsluitingsweg en erftoegangsstraat hebben toegewezen gekregen. Ook de 
wegvakken die een stroomfunctie toegewezen hebben gekregen hebben 
een relatief hoge intensiteit van het gemotoriseerde verkeer te verwerken 
in de huidige situatie. De indruk bestaat dat deze verkeersstroom voor een 
aanzienlijk deel uit doorgaand verkeer bestaat. 
Nagegaan zou moeten worden - mogelijk binnen een regionaal kader -
of dit aandeel doorgaand verkeer op deze route kan worden geweerd en 
buiten de bebouwde kom geleid. Als dit laatste op bevredigende wijze 
mogelijk is zou de toekenning van de stroomfunctie mogelijk kwmen 
worden herzien. Daarmee zouden een aantal van de eerder besproken 
noodzakelijke aanpassingen in ieder geval eenvoudiger kwmen zijn. 

De hiervoor beschreven omstandigheden zijn aanleiding tot een span­
ningsveld: Enerzijds zou vanwege de relatief grote omvang van de gebie­
den die door de aangewezen ontsluitingswegen worden omsloten een 
fijnmaziger structuur van ontsluitingswegen te overwegen zijn, anderzijds 
is er ook reden te kiezen voor een wat grofmaziger net om te voorkomen 
dat op de ontsluitingswegen teveel discrepanties ontstaan tussen fum:tie en 
vormgeving. Een voordeel van een fijnmaziger structuur is dat klclncre 
aaneengesloten gebieden ontstaan waar uitsluitend erftoegangsstrJlcn voor­
komen waaruit doorgaand verkeer gemakkelijker te weren is en cen ,nel­
heidsniveau van circa 30 km/uur te realiseren. Bij grotere aaneen!'llullcnde 
gebieden zullen een aantal erftoegangsstraten een zogenoemde do .... n­
grading moeten ondergaan en het met-bestemmingsverkeer dat liJM nu 
nog gebruik van maakt moeten worden verplaatst naar omliggendc .... cgen 
van een hogere orde, dat wil in dit geval zeggen naar het ontsIUl"lIilg,net. 
Een consequentie van een keuze voor fijnmazigheid (en kleinere gchleden) 
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is dat een aantal straten een ontsluitingsfunctie toegekend krijgt die niet 
met de vormgeving in overeenstemming is, terwijl aanpassing in verband 
met ruimtegebrek volgens de wegbeheerder vaak moeilijk of onuitvoerbaar 
is. De keuze voor grofmazigheid (en dus grotere gebieden) vereist in veel 
gevallen aanzienlijke aanpassingen van de vonngeving van de omliggende 
ontsluitingswegen en de aansluitingen daarvan. Een optimale maaswijdte 
hangt samen met de lokale omstandigheden. 

In de huidige situatie bestaan dus op tal van locaties in het voorgestelde 
netwerk aanzienlijke discrepanties tussen toegekende (en soms nu al ver­
vulde) functie en (huidige) vonngeving. De voorgestelde aanpassingen en 
maatregelen variëren van betrekkelijk eenvoudige (die bij periodiek on­
derhoud kunnen worden meegenomen) tot sterk ingrijpende met zowel 
ruimtelijke als financiële consequenties. Zonder op deze plaats nader in te 
gaan op de wijze en termijn waarop deze aanbevelingen tot stand zouden 
moeten worden gebracht of er een waarde-oordeel over uit te spreken. ligt 
het gezien de omvang ervan voor de hand dat implementatie gefaseerd zal 
plaatsvinden. In dat geval zal veelal op basis van een afwegingsproces. 
waarin de plaatselijke omstandigheden een rol spelen. worden bepaald aan 
welke duurzaam-veilig ontwerpeisen prioriteit wordt gegeven. Verder is 
het niet uit te sluiten dat in bestaande situaties ondanks creativiteit van de 
wegbeheerder concessies aan de duurzaam-veilig ontwerpeisen in eerste 
instantie onvennijdelijk zijn. Met de basis duurzaam-veilig principes als 
uitgangspunt zal op basis van de lokale situatie en omstandigheden moe­
ten worden afgewogen welke concessie nog aanvaardbaar is. In beginsel 
dient een dergelijke concessie als tijdelijke oplossing te worden beschouwd 
en expliciet als minder duurzaam-veilig te worden aangemerkt. Dit laatste 
om te voorkomen dat al in een vroegtijdig stadiwn de basis duurzaam­
veilig uitgangspunten terzijde worden geschoven en de aanvaarde conces­
sie als nieuwe (en lichtere) ontwerpeis ook elders wordt toegepast 

Op grond van de toetsingsresuitaten van het bestaande wegennet in Nij­
megen is het aannemelijk dat de voorgaande beschouwing over afweging 
van prioriteiten, overwegen van concessies en accepteren van tijdelijke 
oplossingen voornamelijk betrekking heeft op aanpassingen en maatrege­
len in oude(re) gebieden. Binnen die gebieden blijken zich ook extra com­
plicaties vaker en sterker voor te doen als gevolg van gebrekkige ontslui­
tingsstructuur. relatief grote bebouwingsdichtheid (probleem met ritduur­
principe). aanwezigheid van bedrijven (bevoorrading en bereikbaarheid) en 
lijnvoering van het openbaar vervoer (snelheidsbeperkende voorzieningen). 
Bij toekomstige reconstructies. renovaties en ontwikkeling van nieuwe 
uitbreidingsplannen of geheel nieuwe stadsdelen dient in beginsel aan het 
duurzaam-veilig concept niet te worden getornd. De principes van het 
duurzaam-veilig concept moeten richting bepalend en referentie maatstaf 
zijn bij alle toekomstige veranderingen en ontwikkelingen in de infrastruc­
tuur. 

Ondanks de consequenties en de beschreven beperkingen en problemen 
die bij implementatie van het uitgewerkte voorstel moeten worden over­
wonnen mag het zeker niet als utopisch worden beschouwd. maar biedt 
het wel degelijk een duidelijk toekomst perspectief als referentiemaatstaf 
en instrument waarmee het (gemeentelijk) beleid in het kader van een 
meeljarenverkeersveiligheidsplan op termijn een duurzaam-veilig stedelijk 
wegennet kan realiseren. 
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12. Conclusies en aanbevelingen 

12.1. Conclusies 

Op basis van de resultaten van het ondelZoek en de discussie zijn de vol­
gende conclusies te trekken: 

• Het blijkt dat de functionele ontwerpeisen op basis van het duurzaam­
veilig concept alleen zinvol kurmen worden geïntegreerd in het monofunc­
tionele model voor indeling in categorieën van het stedelijk wegennet, 
waarbij als functionele indeling wordt gehanteerd stromen, ontsluiten en 
toegangbieden. 

• Toetsing van de huidige vonngeving van het wegennet aan de ontwerp­
eisen die op basis van het duurzaam-veilig concept worden gesteld, wijst 
uit dat ongeveer de helft van de circa 14 km weg waaraan een stroom­
functie is toegekend aan de (vier) belangrijkste duurzaam-veilig kenmer­
ken (fysiek gescheiden rijbanen, volledige fietsvoorzieningen, géén erf­
(en erftoegangsstraten-)aansluitingen en niet parkeren op of direct langs de 
rijbaan) voldoet. Ongeveer éénderde kan door relatief beperkte ingrepen 
alsnog conform de duurzaam-veilig eisen worden ingericht, maar voor het 
overblijvende deel is dit zonder zeer ingrijpende voolZieningen of maat­
regelen niet mogelijk. 
Ruim 40% van de bijna 50 km weglengte waaraan een ontsluitingsfunctie 
is toegekend blijkt aan de (drie) belangrijkste duurzaam-veilig eisen (vol­
ledige fietsvoolZieningen, geen directe erfaansluitingen en niet parkeren op 
of direct langs de rijbaan) te voldoen. Aanpassing van de resterende 60% 
conform de duurzaam-veilig eisen heeft aanzienlijke consequenties voor de 
vormgeving en te realiseren voorzieningen. 

• Toetsing van de huidige uitvoering en vonngeving van de aansluitingen 
in het uitgewerkte voorstel aan de overeenkomstige ontwerpeisen op basis 
van het duurzaam-veilig concept wijst uit dat de beide onderlinge aanslui ­
tingen van de wegvakken met een toegekende stroomfunctie globaal 
voldoen, met uitzondering van de vereiste voorzieningen voor fietsers en 
voetgangers (die ongelijkvloers worden aanbevolen). Alle negen aanslui­
tingen van ontsluitingswegen op genoemde stroomwegen voldoen echter 
niet aan de eis dat ze ongelijkvloers moeten zijn. De tien in de huidige 
situatie aanwezige aansluitingen van aangewezen erftoegangsstraten op de 
stroomwegen moeten verdwijnen. 15 van de 17 aansluitingen respectieve­
lijk kruispunten van ontsluitingswegen onderling voldoen niet geheel: ze 
zouden volgens het duurzaam-veilig concept als rotonde moeten worden 
uitgevoerd. Derhalve dienen de meeste aansluitingen, respectievelijk kruis ­
punten die deel uit maken van het uitgewerkte netwerk bij implementatie 
van het voorstel in de praktijk te worden aangepast 

• De veranderingen die op wegvakken met een toegekende stroom functie 
moeten worden gerealiseerd teneinde aan de belangrijkste duulZaam-veilig 
kenmerken te voldoen betreffen in ca. 40% het aanbrengen van een 
(fysieke) rijbaanscheiding, in ca. 20% aanleg van een volledige fietsvoor­
ziening (of als alternatief een paralleloplossing) en in ca. 10% het elimi­
neren van directe erfaansluitingen, alsmede afsluiting van alle aansluitin­
gen van erftoegangsstraten. 
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12.2. Aanbevelingen 

• De veranderingen die op wegvakken met een toegekende ontsluitings­
functie moeten worden uitgevoerd betreffen in ca. 50% het elimineren van 
directe erfaansluitingen (bijvoorbeeld via parallelvoorzieningen), in ca. 
30% aanleg van volledige fietsvoorzieningen en in ca. 25% elimineren van 
parkeren direct langs de rijbaan. 

• De aanpassingen van de aansluitingen en kruispunten betreffen ongelijk­
vloerse aanleg (aansluiting ontsluitingswegen op het stroomnet) en aanleg­
gen van rotondes (aansluitingen van ontsluitingswegen onderling). 

• Er blijkt sprake van een spanningsveld tussen argumenten voor een 
fijnmaziger danwel een grofmaziger netwerk van ontsluitingswegen. Beide 
keuzen kennen specifieke voor- en nadelen. De lokale omstandigheden 
lijken een belangrijke rol te spelen. Op grond van de resultaten van dit 
onderzoek is het niet mogelijk een generaliserende uitspraak over de opti­
male maaswijdte van het ontsluitingsnet te doen. 

• De aard en de omvang van vereiste veranderingen in functie en vorm­
geving van onderdelen van de huidige infrastructuur die moeten leiden 
tot een duurzaam-veilige stedelijke infrastructuur variëren van beperkte 
vormgevingsaanpassingen die bij het periodiek onderhoud kunnen worden 
'meegenomen' tot zeer ingrijpende. 

• Ook daar waar in de huidige situatie in grote lijnen aan de duurz aam­
veilig ontwerpeisen voor de betreffende categorie wordt voldaan bestaat 
er nog weinig uniformiteit per categorie en zijn in veel gevallen beperkte 
aanpassingen wenselijk. 

• Gezien de beperkingen in het huidige direct rond de bebouwde kom 
gelegen stroomwegennet blijkt een deel van het wegennet van Nijmegen 
een aanzienlijke hoeveelheid doorgaand verkeer te verwerken. De aard 
hiervan is mede aanleiding geweest een deel van dat stedelijk wegennet 
een stroomfunctie toe te kennen. Een bovenlokale oplossing op regionaal 
niveau, die genoemd doorgaand verkeer door Nijmegen drastisch zou 
verminderen, zou heroverweging van de keuze voor een stroomfunctie 
rechtvaardigen en daarmee tegelijkertijd minder ingrijpende aanpassingen 
binnen Nijmegen noodzakelijk maken. 

• Tenslotte de eindconclusie: Ondanks de - soms ingrijpende - noodzake­
lijke aanpassingen van functie en vormgeving van de huidige infrastruc­
tuur en ondanks het feit dat op korte termijn concessies onvermijdelijk 
lijken bij implementatie, biedt het uitgewerkte voorstel voor het stedelijke 
wegennet van Nijmegen een duidelijk toekomst perspectief voor de ge­
meente en kan het door het beleid als referentiemaatstaf en richting ge­
vend instrument worden gehanteerd bij het (op termijn) tot stand brengen 
van een duurzaam-veilig wegennet 

Gezien de resultaten van het onderzoek, de daarop gebaseerde conclusies 
en de discussie kunnen de volgende aanbevelingen worden gedaan: 

• Het in dit onderzoek uitgewerkte voorstel is te beschouwen als één van 
de eerste stappen op het traject naar een duurzaam-veilige stedelijke infra-
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structuur. Teneinde het achterliggende concept verder te kunnen uitdragen . 
in brede kring te doen aanvaarden en toepassing in de praktijk aan te 
moedigen wordt aanbevolen een handzame praktijkgerichte handleiding, 
bijvoorbeeld in de vorm van een stappenplan, te ontwikkelen. Alle tot nu 
toe ontwikkelde inzichten en inmiddels in de praktijk met toepassing van 
de duurzaam-veilig uitgangspunten opgedane ervaringen dienen daarvoor 
te worden gemventariseerd en in bedoeld stappenplan voor zover mogelijk 
worden verwerkt. 

• Naast ontwikkeling van een stappenplan zoals in de voorgaande aanbe­
veling bedoeld, verdient het aanbeveling de relevante bestaande richtlijnen 
en handleidingen tegen het licht te houden en te toetsen aan de op basis 
van het duurzaam-veilig concept ontwikkelde ontwerpeisen en vervolgens 
zonodig aan te passen, respectievelijk aan te vullen. 

• Haalbaarheid van het concept wordt niet alleen bepaald door technische 
en ruimtelijke aspecten, maar wordt uiteindelijk bepaald door politieke en 
beleidsmatige overwegingen. Het is aannemelijk dat het draagvlak voor 
implementatie in positieve richting wordt beihvloed als naast de kosten 
ook een schatting kan worden gemaakt van de baten als gevolg van een 
verbeterde verkeersveiligheid. Een dergelijke analyse op grond van be­
schikbare gegevens is (als voorbeeld) in de onderzoek gemeente Nijmegen 
in principe uitvoerbaar en wordt vanwege de veronderstelde stimulerende 
werking aanbevolen. 

• Een belangrijk uitgangspunt van het duurzaam-veilig concept is het 
voorkomen van onbedoeld gebruik van wegen en onvoorspelbaar en on­
duidelijk verkeersgedrag van weggebruikers. Als hulpmiddel is daarom 
een ondubbelzinnige en monofunctionele indeling in wegcategorieën ont­
wikkeld, waaraan tevens de duurzaam-veilig ontwerpeisen zijn verbonden. 
Teneinde dit indelingssysteem optimaal als hulpmiddel te benutten is het 
essentieel dat ook de weggebruikers de categorieën als zodanig herkennen 
en weten welk verkeersgedrag op het betrokken wegvak wordt vereist en 
welk verkeersgedrag van de overige weggebruikers mag worden verwacht 
Naar dit 'herkenningsaspect' dient nader onderzoek te worden verricht 

• Richting onderzoekgemeente wordt aanbevolen te overwegen het uitge­
werkte plan als (beleids)uitgangspunt over te nemen en te beschouwen als 
referentiemaatstaf voor het toekomstig beleid bij ontwikkeling van een 
duurzaam-veilige stedelijke infrastructuur. 

• De forse intensiteiten van het gemotoriseerde verkeer op diverse on­
derdelen van het Nijmeegse wegennet en het relatief grote aandeel van het 
doorgaande verkeer op enkele routes vonnen een aanzienlijk probleem dat 
slechts door ingrijpende lokale voorzieningen lijkt te kunnen worden op­
gelost. Aanbevolen wordt hiervoor bij voorkeur oplossingen op regionaal 
niveau te overwegen, waarmee het doorgaande verkeer in de bebouwde 
kom wordt geweerd. Op dit punt zou aansluiting moeten plaatsvinden aan 
het Regionale Verkeers- en Vervoerplan. 
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Afbeeldingen 1 tlm 19 

Afbeelding 1. De Graafseweg ter hoogte van de Groenestraat en de Wolfskuilseweg is zeker niet 
duurzaam-veilig. 

Afbeelding 2. De Graafseweg ter hoogte van de Groenestraat en de Wolfskuilseweg is nog geen 
duurzaam-veilige situatie. 

Afbeelding 3. De Graafseweg ter hoogte van de Algemene Begraafplaats voldoet in potentie aan 
de ontwerpeisen van duurzaam-veilig. 

Afbeelding 4. Rechtstreekse aansluiting van een erftoegangsstraat op de Graafseweg (Cavalje) is 
niet gewenst bij duurzaam-veilig. 

Afbeelding 5. Rechtstreekse aansluiting van een erftoegangsstraat (Paddepoelseweg) op de Graaf­
seweg (stroom weg) is niet gewenst bij duurzaam-veilig. 

Afbeelding 6. In deze situatie kan een verkeersdeelnemer uit een erftoegangsstraat (Paddepoelse­
weg) op de Graafseweg terecht komen; verre van duurzaam-veilig! 

Afbeelding 7. Aansluiting van de Willemsweg op de Graafseweg; een dergelijke aansluiting van 
een erftoegangsstraat op een stroomweg is ongewenst bij duurzaam-veilig. 

Afbeelding 8. Aansluiting van de Wolfskuilseweg op de Graafseweg; een dergelijke aansluiting van 
een ontsluitingsweg op een stroomweg is ongewenst bij duurzaam-veilig. 

Afbeelding 9. Aansluiting van de Groenestraat op de Graafseweg: uit oogpunt van duurzaam­
veilig een ongewenste uitvoering van een dergelijke aansluiting. 

Afbeelding 10. De gelijkvloers uitgevoerde spoorwegovergang in de Groenestraat nabij de Graaf­
seweg is oorzaak van sluipverkeer elders en past niet in duurzaam-veilig. 

Afbeelding 11. De Groenestraat ter hoogte van de Willemsweg .. junctie (ontsluitingsweg) en vorm­
geving zijn niet in overeenstemming met duurzaam-veilig. 

Afbeelding 12. Een straat met erfstructuur in het Wi/lemskwartier (Thijmstraat). 

Afbeelding 13. Een 30 kmIuur erftoegangsstraat in het Willemskwartier (Da Costastraat). 

Afbeelding 14. Willemsweg, nu nog doorgaand verkeer en deel uitmakend van busroute. 

Afbeelding 15. Hatertse Veldweg,' ontsluitingsweg voor het gebied tussen de Graafseweg en de 
spoorlijn bij afsluiting van aansluitingen van erftoegangsstraten op Graafseweg. 

Afbeelding 16. Oranjesingel richting Keizer Karelplein,' benadert de eisen die aan een stroomweg 
zijn te stellen, maar moet nog wel wat aanpassingen ondergaan. 

Afbeelding 17. In het mesogebied bevinden zich enkele erftoegangsstraten met lange rechtstanden; 
snelheidsverminderende voorzieningen zijn gewenst (Wi/lemsweg). 

Afbeelding 18. Aansluiting van een 30 Icm/uur-gebied (Thijmstraat) op de Willemsweg. 
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Afbeelding 19. De Graafseweg ter hoogte van Cavalje; voldoet niet geheel aan de ontwerpeisen 
voor een stroomweg in een duurzaam-veilig situatie (aansluitingen eiftoegangsstraten niet toege­
staan!). 



Afbeeldingen 1 t/m 19 

Afbeelding l. De Graafseweg ter hoogte van de Groenestraat en de Wolfslcuilseweg is zeker niet 
duurzaam-veilig. 

Afbeelding 2. De Graafseweg ter hoogte van de Groenestraat en de Wolfslcuilseweg is nog geen 
duurzaam-veilige situatie. 

Afbeelding 3. De Graafseweg ter hoogte van de Algemene Begraafplaats voldoet in potentie aan 
de ontwerpeisen van duurzaam-veilig. 

Afbeelding 4. Rechtstreekse aansluiting van een erftoegangsstraat op de Graafseweg (Cavalje) is 
niet gewenst bij duurzaam-veilig. 

Afbeelding 5. Rechtstreekse aansluiting van een erftoegangsstraat (Paddepoelseweg) op de Graaf­
seweg (stroom weg) is niet gewenst bij duurzaam-veilig. 

Afbeelding 6. In deze situatie kan een verkeersdeelnemer uit een erftoegangsstraat (Paddepoelse­
weg) op de Graafseweg terecht komen; verre van duurzaam-veilig! 

Afbeelding 7. Aansluiting van de Willemsweg op de Graafseweg; een dergelijke aansluiting van 
een erftoegangsstraat op een stroomweg is ongewenst bij duurzaam-veilig. 

Afbeelding 8. Aansluiting van de Wolfskuilseweg op de Graafseweg; een dergelijke aansluiting van 
een ontsluitingsweg op een stroomweg is ongewenst bij duurzaam-veilig. 

Afbeelding 9. Aansluiting van de Groenestraat op de Graafseweg; uit oogpunt van duurzaam­
veilig een ongewenste uitvoering van een dergelijke aansluiting. 

Afbeelding 10. De gelijkvloers uitgevoerde spoorwegovergang in de Groenestraat nabij de Graaf­
seweg is oorzaak van sluipverkeer elders en past niet in duurzaam-veilig. 

Afbeelding 11. De Groenestraat ter hoogte van de Willemsweg; functie (ontsluitingsweg) en vorm­
geving zijn niet in overeenstemming met duurzaam-veilig. 

Afbeelding 12. Een straat met er/structuur in het Willemskwartier (Thijmstraat). 

Afbeelding 13. Een 30 kmIuur erftoegangsstraat in het Willemskwartier (Da Costastraat). 

Afbeelding 14. Willemsweg, nu nog doorgaand verkeer en deel uitmakend van busroute. 

Afbeelding 15. Hatertse Veldweg,' ontsluitingsweg voor het gebied tussen de Graafseweg en de 
spoorlijn bij afsluiting van aansluitingen van erftoegangsstraten op Graafseweg. 

Afbeelding 16. Oranjesingel richting Keizer Karelplein,' benadert de eisen die aan een stroomweg 
zijn te stellen, maar moet nog wel wat aanpassingen ondergaan. 

Afbeelding 17. In het mesogebied bevinden zich enkele erftoegangsstraten met lange rechtstanden; 
snelheidsverminderende voorzieningen zijn gewenst (Willemsweg). 

Afbeelding 18. Aansluiting van een 30 km/uur-gebied (Thijmstraat) op de Willemsweg. 
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Afbeelding 19. De Graafseweg ter hoogte van Cava/je: voldoet niet geheel aan de ontwerpeisen 
voor een stroomweg in een duurzaam-veilig situatie (aans/uitingen eiftoegangsstraten niet toege­
staan!). 



Afbeelding 1. De Graafseweg ter hoogte van de Groenestraat en de Wolfskuilseweg is zeker niet 
duurzaam-veilig. 



Afbeelding 2. De Graafseweg ter hoogte van de Groenestraat en de Wolfskuilseweg is nog geen 
duurzaam-veilige situatie. 

Afbeelding 3. De Graafseweg ter hoogte van de Algemene Begraafplaats voldoet in potentie aan 
de ontwerpeisen van duurzaam-veilig. 



Afbeelding 4. Rechtstreekse aansluiting van een erftoegangsstraat op de Graafseweg (Cavalje) is 
niet gewenst bij duurzaam-veilig. 

Afbeelding 5. Rechtstreekse aansluiting van een erftoegangsstraat (Paddepoelseweg) op de Graaf­
seweg (stroomweg) is niet gewenst bij duurzaam-veilig. 



Afbeelding 6. In deze situatie kan een verkeersdeelnemer uit een erftoegangsstraat (Paddepoelse­
weg) op de Graafseweg terecht komen; verre van duurzaam-veilig! 

Afbeelding 7. Aansluiting van de Willemsweg op de Graafseweg; een dergelijk aansluiting van een 
etftoegangsstraat op een stroomweg is ongewenst bij duurzaam-veilig. 



Afbeelding 8. Aansluiting van de Wolfskuilseweg op de Graafseweg; een dergelijke aansluiting van 
e en ontsluitingsweg op een stroomweg is ongewenst bij duurzaam-veilig. 

Afbeelding 9. Aansluiting van de Groenestraat op de Graafseweg,· uit oogpunt van duurzaam­
veilig een ongewenste uitvoering van een dergelijke aansluiting. 
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Afbeelding 10. De gelijkvloers uitgevoerde spoorwegovergang in de Groenestraat nabij de Graaf­
seweg is oorzaak van sluipverkeer elders en past niet in duurzaam-veilig. 

Afbeelding 11. De Groenestraat ter hoogte van de Willemsweg .. functie (ontsluitingsweg) en vorm­
geving zijn niet in overeenstemming met duurzaam-veilig. 
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Afbeelding 12. Een straat met erf structuur in het Willemskwartier (Thijmstraat). 

Afbeelding 13. Een 30 km/uur erftoegangsstraat in het Willemskwartier (Da Costastraat). 



Afbeelding 14. Willemsweg, nu nog doorgaand verkeer en deel uitmakend van busroute. 

Afbeelding 15. Hatertse Veldweg; ontsluitingsweg voor het gebied tussen de Graafseweg en de 
spoorlijn bij afsluiting van aansluitingen van erftoegangsstraten op Graafseweg. 



Afbeelding 16. Oranjesingel richting Keizer Karelplein; benadert de eisen die aan een stroomweg 
zijn te stellen, maar moet nog wel wat aanpassingen ondergaan. 

Afbeelding 17. In het mesogebied bevinden zich enkele eiftoegangsstraten met lange rechtstanden; 
snelheidsverminderende voorzieningen zijn gewenst (Willemsweg). 



Afbeelding 18. Aansluiting van een 30 km/uur-gebied (Thijmstraat) op de Willemsweg. 

Afbeelding 19. De Graafseweg ter hoogte van Cavalje,' voldoet niet geheel aan de ontwerpeisen 
voor een stroomweg in een duurzaam-veilig situatie (aansluitingen erftoegangsstraten niet toege­
staan!). 



Tabellen 1 t/m 7 

Tabel 1. Lengte en aandeel stroom- en ontsluitingswegen. 

Tabel 2. Aantallen aaneengesloten gebieden met 30 kmluur-regiem naar oppervlakte. 

Tabel 3. Lengte en aandeel van kenmerken van stroomwegen. 

Tabel 4. Weglengte en aandeel van substandaard kenmerken van stroomwegen naar aantal. 

Tabel 5. Lengte en aandeel van kenmerken van ontsluitingswegen. 

Tabel 6. Weglengte en aandeel van substandaard kenmerken op ontsluitingswegen naar aantal. 

Tabel 7. Aantallen aansluitingen en kruisingen naar substandaard en standaard kenmerken. 



Wegvakken 

Wegen categorie I 
Wegen categorie 11 
Wegen categorie m 

Totale ~ngte 

13,42 km 
46,04 km 
P.M. 

Percentage 

22% 
78% 
P.M. 

Tabel 1. Lengte en aandeel van stroom- en ontsluitingswegen. 

Oppervlakte 

< 100 ha 
100-175 ha 
175-200 ha 
200-250 ha 
250-300 ha 
> 300 ha 
Totaal 

Aantal gebieden 

6 
10 
2 
3 
o 
1 
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Tabel 2. Aantallen aaneengesloten gebieden met 30 kmluur-regiem naar 
oppervlakte. 

Kenmerken 

Gescheiden rijbaan 
Geen gescheiden rijbaan 

Totale lengte 

8189 
5229 

Percentage 

61 
39 

--------------------------------._-.--.----.---------.------------------------------------ -
Met erfaansluitingen 
Zonder erfaansluitingen 

Met parlceren 
Zonder parkeren 

1600 
11818 

o 
13418 

12 
88 

o 
100 

-------------'---------,--,--------,'-------------------------------.--.-------.------
Volledige fietsvoorzieningen 10826 
Onvolledige fietsvoorzieningen 2592 

81 
19 

Tabel 3. Lengte en aandeel van kenmerken van stroomwegen. 

Aantal kenmerken Weglengte 
substandaard meter percentage 

0 6593 49 
1 5225 39 
2 604 5 
3 996 7 
4 13418 100 

Tabel 4. Weglengte en aandeel bij substandaard kenmerken van stroom­
wegen naar aantal. 



Kenmerken Totale lengte Percentage 

Met erfaansluitingen 
Zonder erfaansluitingen 

23322 
23721 

50 
50 

--------------------------------------------------------------------- -- -------------
Met parkeren 
Zonder parkeren 

12231 
34813 

Volledige fietsvoorzieningen 32513 
Onvolledige fietsvoorzieningen 14530 

26 
74 

69 
31 

Tabel 5. Lengte en aandeel van kenmerken van ontsluitingswegen. 

Aantal kenmerken Weglengte 
substandaard meter percentage 

0 20365 43 
1 10510 22 
2 8932 19 
3 7237 15 
Totaal 47043 100 

Tabel 6. Weglengte en aandeel van substandaard kenmerken van ontslui­
tingswegen naar aantal. 

Categorie Conform norm Sub-standaard Totaal 

I-I 2 0 2 
I-U 0 9 9 
I-m 0 10 10 
U-U 2 16 18 
Subtotaal 4 33 37 

11% 89% 100% 
------------- ------------- ..... -------- ---------------------- .... _---- ~-------- ~-
U-UI (88) (88) 

Tabel 7. Aantallen aansluitingen en kruisingen naar substandaard en 
standaardkenmerken. 



Bijlagen 1 t/m 3 

Bijlage 1. Gehanteerde categorie-indeling gemeente Nijmegen volgens DHV inventarisatie. 

Bijlage 2. Schematische weergave van het multi- en monojunctioneJe model voor categorisering. 

Bijlage 3. Samenvatting concept-ontwerpeisen bij het monojunctionele model voor categorisering 
van wegen binnen de bebouwde kom. 



DHV MilIeu en Infrastructuur BV 

Bijlage l. CA TEGORIE-INDELING GEMEENTE NIJMEGEN 

NIJMEGEN !!E~ I tmfa.ll!Si 
147.000 ln"'oner s prune1re s ecund.1r. "Uk- buurt- "'oon.traat 

hoord",e9 hoofd"e9 ontsluit1n9s- ont.lultln9s-
"'e9' "'e9 

r!ms;Ilf;;~ 
stt!2gmY!lC:~ 1I J. Ja 
verkeersrullnte Ja J. nee nee nee 
max.snelhe1c1 1n klll/u '0 '0 '0 JO 30 
on~!IY)~I!lII'Y!l;~11 ac:hter lanel lntervlJk "ljk buurt percelen 
be bou'" 1 n9 
v![~lii'I'Y!l;S)! verk ..... luv verkeersluw verk •• rslu'" 
verbllJf.vebled nee nee Ja J. Ja 

VQBtr.it;VI~g 
aantal rubanen 2x2 1 
breec1te ln meters 
parallelvoorZlenlng Ja ja .oew 
voorranfsregellng Ja Ja .0lIl8 
snelheldsremmers uI aa.. 
verlic:htln9s.oort 
verh.rdings.oort 
parkeervoorZlenlng Ja/nee J a/nee 
verkeer.llchten J. J. 
be".PIJZerlng 
krU181ngen 
groenvOorz1en1ng 

Qr;~B!.!(1S 
( .. ~ auto 's per da9 10000-1'000 ( 10000 ( '000 

sne lheld 1n klft/u 
openbaar bu.vervoer J. J. i. 



Bijlage 2. MULTIFUNCTIONELE VS MONOFUNCTI ClNELE 
BENADERING 

Ptt_re "_weger' Socurulalre hoa/dwllllll WI)Itt .... 

LV-SE9326 Ij 

Categorieën 

Monofunctionele-benadering van categorisering 

00 _cntolull/l; 

Categorieë n 

biJlage I, blad 1 
28 december 199 3 



Bijlage 3. 
Categorie-indeling wegen biDDeD de bebouwde kom 

Categorie I - Hoofdaders n - Ontsluitingswegen m - Straten 
--.---_ ... -.. -----.-.-------------------------------------------------------------------------------------.. --------------
Uitvoeringen 

Feitelijke functie 

Fietsverkeer 

Aantal rijbanen 

Intensiteiten [mytJetm] 
(indicatief) 

Snelheidsniveau 
[km/h] 

Parkeren 

Erftoegangen 

Ritduurcriterium 

Kruispuntuitvoeringen: 

I onderling: 

I met ll: 

Ia: 4 en meer stroken na: drukkere 
Th: 2 rijstroken IIb: stillere 

verbinden verdelen en verzamelen 

scheiden Ha: scheiden 
ITh: mengen toegestaan 

2 1 

Ia: > 20.000 4.000 • 10.000 
Ib: 10.000 ·25.000 

70 50 

nee nee 

nee nee 

geen 3 - 5 minuten (1) 

grotere rotonde 
fietsers en voetgangers ongelijkv ~rs 
ongelijkvloers 
rotonde 

ma woonstraten 
nTh winkelstraten 
IIlc industries>tI'at!n 

bieden van toegang, 
parkeergelegenheid. 
bedieningsgelegenheid 

mengen 

< 4.000 

30 

ja 

ja 

3 minuten (?) 

n onderling: 
11 met In: 
In onderling: 

voorrangskruispunt; bij veel (fiets)verkeer een rotonde 
kruispunt zonder voorrangsregeling 

VRJ's met 3 of 4 takken: flexibele regeling. 
OngelijKvloerse kruispunten bij voorkeur met 4 takken 
Voorrangskruispunten bij voorkeur met 3 takken (T-aansluitmg) 
Ongeregelde kruispunten met 3 takken 
Kleinere rotondes met 3 of 4 takken (onderlinge hoeken 90° of 120°) 
Grotere rotondes ook met 5 en 6 takken uitvoerbaar 

Voetgangersoversteken: 
Categorie I: 
Categorie 11: 
Categorie 111: 

24 

bij rotonde of VRJ; ovengens ongelijkvloers 
bij rotonde of met GOP 
geen speclà.Ie voorzieningen 




