











Hoe kan dit vertaald worden naar de infrastructuur?

Het is onmogelijk dit begrip nu direct en eenduidig te vertalen naar
concrete richtlijnen voor het ontwerp van de verschillende wegtypen.

Dat zou zelfs onjuist zijn, omdat daarmee miskend zou worden dat het
totstandkomen van een duurzaam-veilig systeem een proces van vele jaren
zou vergen (zeker zo’n dertig jaar), waarbij nu niet voorzien kan worden
welke ontwikkelingen er zullen komen waardoor nieuwe oplossingen
mogelijk worden. Wel is het mogelijk aan te geven in welke richting in de
komende jaren gewerkt moet worden. Na enige tijd zal bezien moeten
worden in hoeverre de gekozen oplossingen in de praktijk werkbaar zijn
gebleken, en of aanpassingen of andere invullingen mogelijk of wenselijk
zijn.

De invulling zal een wisselwerking zijn tussen theorie en praktijk. Als
voorbeeld zal ik hier straks iets uitgebreider de gedachtengang rond de
stroomwegen buiten de bebouwde kom aangeven.

Inmiddels is, ook in verschillende praktijksituaties, het begrip ‘duurzaam
veilig’ verder uitgewerkt. Hierna wordt een voorbeeld van zo’n uitwerking
gegeven. Waar hier afstanden of snelheden worden genoemd, zijn die
eerder ter bepaling van de gedachten bedoeld, dan als concrete normen of
richtlijnen.

Stroomwegen buiten de bebouwde kom

Voordat we bekijken hoe stroomwegen er buiten de bebouwde kom uit
moeten zien, is het goed eerst na te gaan in welke mate er behoefte
bestaat aan dat wegtype. Het gemotoriseerd verkeer moet vanaf de
herkomst via de kleinst mogelijke afstand het stroomwegennet kunnen
bereiken. Dat is zowel voor het gemotoriseerd verkeer zelf, als voor het
overige verkeer het veiligst. Een net met een maaswijdte in de orde van
10 km houdt die afstand beperkt, zonder tot grote versnippering te leiden,
anders gezegd, 1 km weg per 5 km® landoppervlak. Overigens zal deze
maatvoering niet overal hetzelfde kunnen en moeten zijn.

Het is bij voorbaat duidelijk dat de huidige autosnelweg een goede
uitvoering van een stroomweg is, hoewel ook aan het ontwerp daarvan
nog wel verbeteringen zijn aan te brengen. Een maaswijdte van 10 km
vergt echter dat er nog zo’n 3 tot 4 duizend km autosnelweg en zo’n 100
ongelijkvloerse knooppunten bij zouden moeten komen. Hoewel dat voor
een groot gedeelte niet de aanleg van nieuwe wegen en kruispunten zou
betekenen, maar het om- en uitbouwen van bestaande situaties, is het
duidelijk dat dit in de praktijk tot onwenselijke uitkomsten zou leiden.
Om toch de voor een net van stroomwegen gewenste dichtheid te krijgen
is er dus ook een ander wegtype als de autosnelweg nodig dat als stroom-
weg kan functioneren. Het zal duidelijk zijn dat een dergelijke weg een
aantal kenmerken van de huidige autoweg zal moeten hebben . Maar het
huidige ontwerp voor de autoweg voldoet nog niet aan de eerder
geformuleerde eisen. Dat blijkt al meteen als we kijken naar de grote
variatie in dwarsprofiel en in kruispuntoplossingen die we in de praktijk
aantreffen. De consistentie is klein, en het verschil met enerzijds de auto-
snelweg, en anderzijds de huidige 80 km/uur -‘weg is soms nauwelijks te
zien -

Op de ‘nieuwe’ autoweg is inhalen over de strook voor de andere r1J-
richting uitgesloten, idealiter door een fysieke rijbaanscheiding. Wanneer
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