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Samenvatting

Verkeersonveiligheid

Ontwikkelstrategie

Netwerk

De Amsterdamsestraatweg in Utrecht is een lange, drukke 50km/uur-weg
die het centrum van Utrecht verbindt met de Utrechtse binnenring en de
gemeente Maarssen in het noordwesten. De gemeente Utrecht heeft SWOV
gevraagd om advies te geven over de herinrichting van deze weg. Dat
hebben we gedaan door twee verschillende ontwerpvarianten te beoordelen
op het aspect verkeersveiligheid. De basis van de beoordeling zijn de
principes van Duurzaam Veilig. CROW heeft deze principes vertaald naar
richtlijnen en aanbevelingen voor wegontwerp.

In het kader van dit onderzoek is een quickscan gemaakt van de verkeers-
onveiligheid op het zuidelijke deel van de Amsterdamsestraatweg, tussen de
Marnixlaan en Paardenveld. In de periode 2009 tot 2012 zijn er op dat deel
208 ongevallen geregistreerd waarbij een ambulance een gewonde heeft
afgevoerd. Dit komt neer op gemiddeld 52 gewonden per jaar. Bij 75 van die
ongevallen (36%) was een fietser het slachtoffer, dat zijn gemiddeld 19
gewonde fietsers per jaar. Het aandeel van het zuidelijke deel van de
Amsterdamsestraatweg bedraagt 3% van het totaal in Utrecht geregistreerde
aantal ambulance-gewonden. Het aandeel gewonde fietsers is hier
ongeveer gelijk aan de rest van Utrecht.

Op basis van deze ambulance-data zijn er drie locaties aan te wijzen met
een concentratie van ongevallen met fietsers:

— tussen het Van Beuningenplein en Ondiep-Zuidzijde;

— tussen de Concordiastraat en de Dahliastraat;

— tussen de Harpstraat en de Bethlehemweg.

De huidige inrichting van het zuidelijke deel van de Amsterdamsestraatweg
(tussen Marnixlaan en Paardenveld) is vooral gericht op het faciliteren van
het doorgaande verkeer, het ontsluiten van omliggende wijk en het bereikbaar
maken van de winkels. De door de gemeente opgestelde ontwikkelstrategie
heeft als doel de verblijfskwaliteit voor bewoners en winkelend publiek te
verbeteren. Een belangrijke voorwaarde hiervoor is dat voetgangers en
fietsers de weg makkelijker en veiliger kunnen oversteken. De gemeente
hoopt dit te bereiken met een herinrichting van de weg en door een lagere
snelheidslimiet in te voeren. Hiervoor heeft de gemeente twee verschillende
ontwerpvarianten uitgewerkt: variant A (een fietsstraat met mengen van
verkeer) en variant B (kruispunten ingericht als pleinen met gemengd
verkeer enerzijds, en wegvakken met gescheiden verkeer anderzijds). Beide
varianten zijn in eerste instantie gericht op het zuidelijke deel van de
Amsterdamsestraatweg, dus tussen te Marnixlaan en Paardenveld.

Op dit moment vormt het zuidelijke deel van de Amsterdamsestraatweg een
radiale verbinding tussen de stedelijk verbindingswegen van de Utrechtse
binnenring en het centrum. Hierdoor wordt de weg niet alleen gebruikt om de
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Beschrijving varianten

woonwijken en de winkels te ontsluiten, maar ook voor doorgaand verkeer.
Dat resulteert in een verkeersintensiteit van 11.000 motorvoertuigen per
etmaal (mvt/etmaal). Volgens Duurzaam Veilig (DV) heeft de Amsterdamse-
straatweg hiermee in de eerste plaats een gebiedsontsluitende functie.
Daarnaast is de weg een belangrijke schakel in het hoofdfietsnetwerk, met
20.000 fietsers per etmaal.

Volgens het Mobiliteitsplan 2025 van de gemeente Utrecht zal de
Amsterdamsestraatweg in de toekomst geen deel meer uitmaken van de
radiale stedelijke verbindingswegen en wordt de weg getypeerd als
wijkontsluitingsweg. Maatregelen gericht op het aanpassen van routekeuze,
vervoerwijze en ruimtelijke ontwikkeling zouden de verkeersintensiteit
moeten laten dalen naar 9.000 mvt/etmaal in het jaar 2025 (Verkeersmodel
Regio Utrecht). Wat deze maatregelen precies inhouden voor de inrichting
van de Amsterdamsestraatweg, wordt in het Mobiliteitsplan 2025 niet
vermeld: de ontwerpvarianten moeten hier invulling aan geven. De geplande
herontwikkeling van het voormalig bedrijventerrein 2e Daalsedijk heeft
echter gevolgen voor de verkeersafwikkeling op de Amsterdamsestraatweg.
Hierdoor is het de verwachting dat de intensiteit niet zal dalen (11.300
mvt/etmaal in 2020, volgens Verkeersonderzoek 2e Daalsedijk van
Goudappel Coffeng uit 2015).

Gezien de voorspelde intensiteiten is het niet realistisch om de Amsterdamse-
straatweg een erftoegangsfunctie te laten vervullen zonder drastischere
ingrepen zoals een ‘knip of knijp’ in de weg. Vooralsnog is het onbekend of
de in de ontwerpvarianten voorgestelde ‘knijp’ de intensiteit van het
doorgaande verkeer voldoende kan verlagen. Het is SWOV niet bekend of
het omliggende wegennetwerk voldoende capaciteit biedt om dit extra
verkeer vlot en veilig af te kunnen voeren. Het is ook niet bekend of de
maatregelen uit het Mobiliteitsplan 2016 zorgen dat de intensiteiten van het
autoverkeer in voldoende mate zullen dalen.

In ontwerpvariant A wordt een fietsstraat voorgesteld waar snel- en langzaam
verkeer over de volledige lengte moeten mengen. In deze variant wordt het
zuidelijke deel van de Amsterdamsestraatweg heringericht als een
erftoegangsweg (ETW) en opgenomen in een Zone 30. Het autoverkeer
wordt ‘geknepen’ met name door de inrichting van drie pleinen en op vier
solitaire locaties op wegvakken waar het verkeer bij de zebrapaden voorrang
moet verlenen aan overstekende voetgangers. Daarnaast zal ook de
capaciteit op de wegvakken van de fietsstraat verlagen doordat het
snelverkeer moet mengen met fietsers.

Bij ontwerpvariant B wordt het zuidelijke deel van de Amsterdamsestraatweg
vormgegeven als een gebiedsontsluitingsweg (GOW) met vrijliggende
fietspaden. De drie pleinen die het verkeer moeten ‘knijpen’ en de
oversteekbaarheid moeten verbeteren, worden ingericht als ETW waar snel-
en langzaam verkeer moeten mengen. Ook in deze variant wordt op het hele
traject een snelheidslimiet van 30 km/uur ingesteld. Op de drie pleinen en op
vier afzonderlijke locaties worden voetgangersoversteekplaatsen (VOP’s)
met zebrapaden aangelegd. Verder wordt de rijbaan iets versmald ten
opzichte van de huidige situatie.
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Fietsvoorzieningen als onderdeel van de ontwerpvarianten

De Amsterdamsestraatweg is opgenomen in het hoofdfietsnetwerk. De
huidige fietsinfrastructuur voldoet niet aan de eisen die de gemeente stelt
aan de functie hoofdfietsroute. De ontwerpvarianten zullen ook daar invulling
aan moeten geven.

In ontwerpvariant A zorgt de fietsstraat, met uitritconstructies bij de zijwegen,
voor stromen op de wegvakken wat past bij de functie van hoofdfietsroute.
Op de zebrapaden op de drie pleinen en bij de vier afzonderlijke VOP’s
moeten de fietsers echter voorrang verlenen aan overstekende voetgangers.
Ook moeten fietsers wachten achter halterende lijnbussen en in- en
uitparkerende voertuigen. Dat past niet bij de functie van hoofdfietsroute.

In ontwerpvariant B worden de fietspaden op de wegvakken iets breder
(2,5 m) dan in de huidige situatie (2,2 m). Verder hebben fietsers (net als in
de huidige situatie) voorrang op verkeer uit en naar de zijstraten door de
toepassing van uitritconstructies. Op de drie pleinen moeten de fietsers wel
voorrang verlenen aan overstekende voetgangers op zebrapaden. Dit geldt
niet voor de vier afzonderlijke VOP’s, waar het zebrapad niet over de
fietspaden is doorgetrokken.

Beoordeling huidige verkeerssituatie

De Amsterdamsestraatweg kenmerkt zich door relatief veel verkeer, hier en
daar veel winkels, parkeren langs en op de weg, directe aansluitingen naar
percelen en veel overstekend (langzaam) verkeer. De weg wordt door de
gemeente Utrecht getypeerd als een ‘grijze weg’, die zowel op wegvak- als
op kruispuntniveau een stroomfunctie en een uitwisselingsfunctie heeft. De
weg is onderdeel van het ov-netwerk van Utrecht. Hoewel de weg is ingericht
als een gebiedsontsluitingsweg met vrijliggende fietspaden, brede dubbele
asmarkering en uitritconstructies naar de zijwegen, is het voor weggebruikers
vaak onduidelijk welk gedrag van hen en van medeweggebruikers wordt
verwacht. Zo bleek tijdens een weginspectie onder andere dat voetgangers
en fietsers oversteken op de wegvakken zonder oversteekvoorziening, dat
voertuigen op de rijbaan stoppen om te laden en lossen, dat auto’s inhalen
op de rijstrook in tegengestelde richting en dat auto’s keren op de rijbaan,
ook op stukken met doorgetrokken asmarkering. Samengevat is er geen
sprake van monofunctionaliteit en zijn functie, vorm en gebruik niet met
elkaar in overeenstemming

Beoordeling ontwerpvariant A

Bij ontwerpvariant A wordt een fietsstraat gerealiseerd. Hiertoe wordt de
huidige gebiedsontsluitingsweg tot erftoegangsweg (ETW30) omgebouwd.
Onduidelijk is de ontwikkeling van de huidige verkeersintensiteiten, maar het
meest waarschijnlijke scenario is dat deze ongewijzigd blijven. Voor een
fietsstraat wordt echter aanbevolen om verkeer slechts te mengen bij een
maximale snelheid van 30 km/uur en auto-intensiteit van 2.500 mvt/etmaal.
De snelheid van het autoverkeer dient voldoende geremd te worden door
infrastructurele maatregelen. Hoewel op een fietsstraat bij voorkeur geen
drempels worden toegepast, verdient het aanbeveling alle zebrapaden
(VOP) op een plateau te leggen bij (verwachte) hoge intensiteiten en
rijsnelheden.
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In ontwerpvariant A zorgt de fietsstraat, met uitritconstructies bij de zijwegen,
voor stromen op de wegvakken wat past bij de functie van hoofdfietsroute.
Op de drie pleinen en vier solitaire voetgangersoversteekplaatsen (VOP)
moeten echter ook de fietsers bij de zebrapaden voorrang verlenen aan
overstekende voetgangers. Dit past minder bij een fietsstraat in een
hoofdfietsroute. Ook moeten de fietsers wachten achter halterende
ljnbussen en in- en uitparkerende voertuigen.

Als we kijken naar de vormgeving, dan voldoet ontwerpvariant A redelijk aan
de geldende CROW:-richtlijnen voor wegontwerp. In het ontwerp voor de
wegvakken zijn de rijlopers voor de fietsers te breed (maximaal 2,25 m) en
ontbreken de zogenoemde rabatstroken aan de zijkant (stroken van een
afwijkend materiaal of andere kleur). Dit kan met kleine aanpassingen
opgelost worden. Hoewel de fietsstraat volgens de CROW-richtlijnen breed
genoeg is voor medegebruik door bussen, passen halterende lijnbussen niet
bij de stroomfunctie van de fietsstraat, noch bij de uitwisselfunctie van de
erftoegangsweg.

Als we kijken naar de eisen van Duurzaam Veilig (DV), dan scoort ontwerp-
variant A op het gebied van herkenbaarheid en homogeniteit slechter dan de
huidige situatie. Dat komt vooral door de slechte herkenbaarheid van de
fietsstraat, het risico op conflicten met tegenliggers (door de mogelijkheid om
in te halen) en het mengen van voertuigsoorten. Aan beide kanten van het
traject (begin en eind van de fietsstraat) en bij het spoorviaduct wordt het
fietspad samengevoegd met de rijbaan. Dit kan leiden tot conflicten tussen
fietsers en gemotoriseerd verkeer met hogere kans op ongevallen. Dit
potentiéle verkeersveiligheidsprobleem komt vier keer voor, zonder fysieke
snelheidsremmende maatregelen als een drempel, waarvan twee keer kort
na de overgang van een limiet van 50 km/uur naar 30 km/uur.

Beoordeling ontwerpvariant B

Ontwerpvariant B is op wegvakken vormgegeven als een gebiedsontsluitings-
weg (GOW) met vrijliggende fietspaden en op de drie in te richten pleinen
als erftoegangsweg (ETW) met gemengd verkeer. Ontwerpvariant B voldoet
niet op alle onderdelen aan de CROW-richtlijnen. De snelheidslimiet wordt
verlaagd van 50 naar 30 km/uur, maar dat wordt niet ondersteund door de
inrichting van vooral de wegvakken. Door het iets bredere fietspad is er
hoogstens een kleine verbetering voor fietsers ten opzichte van de huidige
situatie. Daar staat tegenover dat fietsers op de drie pleinen moeten mengen
met autoverkeer en bij de zebrapaden voorrang moeten geven aan
overstekende voetgangers. Daarnaast zijn de samenvoegingen van fietspad
en rijbaan niet consistent uitgevoerd op de verschillende pleinen.

Op de DV-eis homogeniteit scoort ontwerpvariant B voldoende, maar er zijn
extra maatregelen nodig om de beoogde snelheid van 30 km/uur af te
dwingen. Doordat de weg deels is ingericht als GOW en deels als ETW (op
de drie pleinen), beide met een limiet van 30 km/uur, scoort variant B iets
minder goed op de DV-eis herkenbaarheid.

Samenvattend scoort ontwerpvariant B beter dan de huidige situatie. Dit
komt met name door de wegvakken met iets bredere fietspaden en doordat
mogelijke conflicten met kruisend verkeer (op de drie pleinen en bij twee van
de vier oversteekvoorzieningen) plaatsvinden bij lage snelheden. Daar
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tegenover staat een nieuw type conflict, waarbij fiets- en snelverkeer worden
gemengd (met name bij het samenvoegen van fietspad naar rijpbaan aan het
begin van de pleinen).

Beoordeling inrichting en vormgeving van de pleinen in beide varianten

Conclusies

De drie pleinen in beide ontwerpvarianten lijken in eerste instantie ingericht
met een rijbaan voor gemengd verkeer in zwart asfalt dat contrasteert met
de klinkerverharding. Een verder uitgewerkt ontwerp van het voetgangers-
gebied bij het Bethlehemplein laat echter zien dat er geen contrast is tussen
rijpaan en trottoir, doordat hetzelfde materiaal wegverharding is gebruikt.
Daarnaast zijn er bij de zijstraten op de pleinen ook geen inritblokken
aangelegd. Daarmee is de beoogde uitritconstructie niet vormgegeven
conform de CROW-richtlijn. Doordat er ook geen voorrangsregeling is
ingesteld (borden noch haaientanden), is het voor weggebruikers onduidelijk
wie voorrang heeft of moet geven. Met de aanleg van speciale plateaus
wordt de snelheid voor het plein afgeremd. Maar omdat de plateaus relatief
lang zijn (75 tot 110 m), bestaat de kans dat automobilisten al op die
plateaus weer gaan versnellen, waardoor de snelheid bij de zebrapaden
(VOP’s) te hoog kan zijn.

Conclusies voor ontwerpvariant A:

1. Ook als het zuidelijke deel van de Amsterdamsestraatweg wordt
ingericht als fietsstraat, is het onzeker of de intensiteiten en
snelheden voldoende afnemen om het verkeer veilig te kunnen laten
mengen op de rijpaan. Zonder een significante afname van het
aandeel doorgaand verkeer en gezien de huidige en voorspelde
verkeersintensiteiten, is het niet verantwoord om fiets- en
snelverkeer te laten mengen.

2. De Amsterdamsestraatweg heeft een dominante verkeersfunctie
met daarbij ook een uitwisselfunctie, waardoor de weg als een ‘grijze
weg’ bestempeld kan worden.

3. Door de weg in te richten als fietsstraat met lange rechtstanden en
verder alleen een 30km/uur-bord te plaatsen, zonder fysieke
snelheidsremmende maatregelen op de wegvakken, is het
onwaarschijnlijk dat de snelheid naar een veilig niveau zal dalen.

4. Door de overgang van de vrijliggende fietspaden naar de rijbaan bij
het begin van de fietsstraat, worden nieuwe conflicten geintroduceerd.
Bij deze samenvoegingen is het onduidelijk wie er moet invoegen of
voorrang moet verlenen: de auto of de fietser.

5. Bij de zijstraten op de pleinen is de voorrangssituatie onduidelijk. De
beoogde uitritconstructie is niet vormgegeven conform de CROW-
richtlijn: er zijn geen inritblokken en voor trottoir en rijpanen van
hoofd- en zijstraten wordt hetzelfde materiaal gebruikt.

6. Voor fietsers is het minder veilig om op de rijbaan te mengen met
snelverkeer en voorrang te moeten geven aan voetgangers op
zebrapad; dat past ook niet op een hoofdfietsroute.

Conclusies voor ontwerpvariant B:
1. Hetis onzeker of de intensiteiten voldoende afnemen om verkeer te
kunnen laten mengen op de rijbaan van de pleinen. Gegeven de
huidige functie van de weg en de huidige en voorspelde verkeers-
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Aanbevelingen

intensiteiten, is het niet verantwoord om fiets- en snelverkeer te
mengen, ook niet op de pleinen.

De Amsterdamsestraatweg heeft een dominante verkeersfunctie
met daarbij ook een uitwisselfunctie waardoor de weg als een ‘grijze
weg’ bestempeld kan worden.

Door alleen een 30km/uur-bord te plaatsen, zonder fysieke
maatregelen op de wegvakken, is het onwaarschijnlijk dat de
snelheid (op conflictpunten) naar een veilig niveau zal dalen.

Door de grote lengte van de plateaus bij de pleinen bestaat de kans
dat de snelheid bij de zebrapaden te hoog kan zijn.

Door de overgang van de vrijliggende fietspaden naar de rijpbaan bij
de pleinen, worden nieuwe conflicten geintroduceerd. De vormgeving
hiervan is niet consistent toegepast, waardoor het op drie van de
zes samenvoegingen onduidelijk is wie moet invoegen of voorrang
moet verlenen: fiets of auto. Bij de andere drie samenvoegingen is
de ‘rugdekking’1 niet conform de aanbevelingen van CROW.

Bij de zijstraten op de pleinen is de voorrangssituatie onduidelijk. De
beoogde uitritconstructie is niet vormgegeven conform de CROW-
richtlijn: er zijn geen inritblokken en voor trottoir en rijbanen van
hoofd- en zijstraten wordt hetzelfde materiaal gebruikt.

Voor fietsers is het minder veilig om op de rijpbaan te mengen met
snelverkeer en voorrang te moeten geven aan voetgangers op het
zebrapad; dat past ook niet op een hoofdfietsroute.

Ontwerpvariant B voldoet aan de minimale breedte van fietspaden
en de vereiste schrikstrook” en obstakelvrije afstand® kunnen
worden gerealiseerd. De fietsintensiteiten zijn echter dermate hoog
dat bredere fietspaden mogelijk noodzakelijk zijn.

Aanbevelingen voor ontwerpvariant A:

1.

Voor een fietsstraat bedraagt de maximale snelheid 30 km/uur,
omdat kwetsbare fietsers zich op dezelfde rijloper bevinden als
autoverkeer. Daarom moeten er maatregelen worden genomen om
de snelheid van autoverkeer onder de 30 km/uur te houden. Een
bewezen effectief voorbeeld daarvan zijn drempels.

Om een fietsstraat zo goed mogelijk te laten functioneren, is er een
bovengrens gesteld aan de hoeveelheid autoverkeer. Deze intensiteit
bedraagt volgens CROW 2.500 motorvoertuigen per etmaal: dat is
aanzienlijk lager dan de 11.000 in de huidige situatie. Daarom is het
noodzakelijk om de hoeveelheid autoverkeer te verlagen. Een
hogere auto-intensiteit kan ervoor zorgen dat fietsers zich minder
veilig voelen en meer aan de zijkant van de weg (op de rabatstrook)
gaan fietsen. Daarnaast zal er bij hogere auto-intensiteiten meer
ingehaald worden door autoverkeer, wat leidt tot (tijdelijk) hogere
snelheden en gevaarlijke manoeuvres.

Op vier wegvakken van de Amsterdamsestraatweg zijn zebrapaden
aangelegd voor overstekende voetgangers. Deze zebrapaden liggen

'De rugdekking is een bij voorkeur fysieke geleider tussen rijbaan en vrijliggend fietspad,
waarlangs de fietser vanaf het fietspad geleidelijk op de weg wordt geintroduceerd.

2 De schrikstrook voorkomt dat een fietser geraakt wordt door het plotseling openen van een
portier van een geparkeerd voertuig.

® De obstakelvrije afstand is de afstand tot de rijstrook waarbinnen geen obstakels mogen
voorkomen.
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echter tussen de parkeervakken zodat de zichtbaarheid niet optimaal
is. Daarom moeten er ook hier maatregelen worden genomen om
het autoverkeer tijdig af te remmen en het zicht op de voetgangers
te verbeteren. Voor automobilisten is het van belang dat zij de
zebrapaden op tijd herkennen en kunnen reageren op overstekende
voetgangers.

De Amsterdamsestraatweg kent vele kleine zijwegen die bereikbaar
dienen te zijn voor fietsers. Op verschillende plekken op de
Amsterdamsestraatweg zijn oversteekvoorzieningen voor fietsers
voorzien. Hoewel het niet conform de CROW-aanbevelingen voor
fietsstraten is, is het (net als bij de voetgangersoversteekplaatsen)
aan te bevelen om ook deze fietsoversteekvoorzieningen op een
plateau aan te leggen om zo de snelheid van het overige verkeer af
te remmen.

Aanbevelingen voor ontwerpvariant B:

1.

Gegeven de huidige functie van de weg en de huidige en toekomstige
verkeersintensiteiten, moet worden overwogen om de Amsterdamse-
straatweg in te richten als gebiedsontsluitingsweg met een limiet van
30km/uur, met vrijliggende fietspaden over de gehele lengte van de
straat en snelheidsremmers ter hoogte van VOP’s en andere
belangrijke conflictpunten. Deze variant is echter niet onderzocht en
zal nader uitgewerkt moeten worden.

Vlak voor de drie pleinen worden snel en langzaam verkeer
samengevoegd. Daarbij moet het voor de automobilist duidelijk zijn
dat hij samenvoegt met fietsers en dat dit plaatsvindt bij lage
snelheid. Bij voorkeur wordt het autoverkeer daarom eerst afgeremd
voordat het mengt met fietsverkeer en wordt de fietser ‘in de rug
gedekt’ conform de aanbevelingen van CROW. Aanvullende
maatregelen zijn hiervoor nodig.

Met de aanleg van plateaus wordt de snelheid voor de drie pleinen
afgeremd. Door de lengte van die plateaus bestaat de kans dat
automobilisten daar alweer gaan versnellen, waardoor de snelheid
bij de zebrapaden te hoog is. Daarom is het te overwegen om in
plaats van een enkel langgerekt plateau meerdere drempels of
plateaus aan te leggen om zo de snelheid overal laag te houden.
Vanwege de zichtbaarheid en om de snelheid van gemotoriseerd
verkeer te verminderen, beveelt SWOV aan om alle zebrapaden op
een plateau te situeren.

Op verschillende locaties zijn voorzieningen voor fietsers voorzien
om de Amsterdamsestraatweg over te steken. Hoewel het niet
conform de CROW-basiskenmerken voor gebiedsontsluitingswegen
is, bevelen wij aan om ook deze fietsoversteekvoorzieningen op een
plateau aan te leggen, eventueel gecombineerd met de VOP’s.

De fietspaden moeten volgens CROW bij intensiteiten hoger dan
750 fietsers/uur breder zijn dan 3,5 m.

Aanbevelingen voor het ontwerp van de pleinen:

1.

Voordat de pleinen kunnen worden ingericht conform ontwerpvariant
A of B, moeten de verkeersintensiteiten aanzienlijk worden verlaagd.
Het effect van een ‘knip of knijp’ moet nader worden onderzocht. Dat
geldt ook voor de vraag of er voldoende capaciteit in het omliggende
netwerk is om het extra (doorgaande) verkeer op te vangen.
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Op basis van de verkeersintensiteiten en de functie van de Amster-
damsestraatweg is het wenselijk om de vrijliggende fietspaden niet
samen te voegen maar door te trekken over de (toekomstige)
pleinen. Zonder veranderingen in intensiteit en functie blijft de
Amsterdamsestraatweg een gebiedsontsluitingsweg waarbij
vrijliggende fietspaden worden aanbevolen, ook al wordt de
snelheidslimiet verlaagd naar 30 km/uur. Dit alternatief moet nog
verder worden uitgewerkt.

Bij het samenvoegen van snel en langzaam verkeer wordt bij
voorkeur het snelverkeer eerst afgeremd, en wordt de fietser via een
fietsstrook naast het snelverkeer geleid en ‘in de rug gedekt’
conform de aanbeveling van CROW.

Met de aanleg van plateaus wordt de snelheid voor de drie pleinen
plein afgeremd. Door de lengte van die plateaus gaan automobilisten
daar mogelijk alweer versnellen, waardoor de snelheid bij de
zebrapaden te hoog is. Daarom is het te overwegen om in plaats
van een enkel langgerekt plateau meerdere drempels of plateaus
aan te leggen om zo de snelheid overal laag te houden.

Geef de beoogde uitritconstructies op de pleinen vorm conform de
CROW:-richtlijnen, bijvoorbeeld door het toepassen van inritblokken
en contrasterend kleur- en materiaalgebruik voor trottoir en rijpanen
van hoofd- en zijstraten.
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1. Inleiding

De gemeente Utrecht heeft SWOV gevraagd om advies te geven over de
herinrichting van een van de langste straten van de stad: de Amsterdamse-
straatweg. Om hierover advies te kunnen geven, hebben we twee
verschillende ontwerpvarianten beoordeeld op het aspect verkeersveiligheid.

1.1. Aanleiding voor nieuwe inrichting

De Amsterdamsestraatweg in Utrecht is een lange 50km/uur-weg die het
centrum van Utrecht verbindt met de N402 in de gemeente Maarssen in het
noordwesten. De weg is niet direct aangesloten op de N230 (Ring-Noord).
De weg kenmerkt zich door relatief veel verkeer, hier en daar veel winkels,
parkeren langs en op de weg, directe aansluitingen naar percelen en veel
overstekend (langzaam) verkeer. De weg wordt door de gemeente Utrecht
getypeerd als een ‘grijze weg’, die zowel op wegvak- als op kruispuntniveau
een stroomfunctie en een uitwisselingsfunctie heeft (Dijkstra et al., 2007).
De Amsterdamsestraatweg is ook een belangrijke schakel in het hoofd-
fietsnetwerk van Utrecht. De weg is voorzien van (smalle) vrijliggende,
verplichte fietspaden die intensief worden gebruikt, incidenteel ook door
bromfietsen.

Hoewel de weg is ingericht als een gebiedsontsluitingsweg met vrijliggende
fietspaden, brede dubbele asmarkering en uitritconstructies naar de
Zijwegen, is het voor weggebruikers vaak onduidelijk welk gedrag van hen
en van medeweggebruikers wordt verwacht. Zo bleek tijdens onze
weginspectie onder andere dat voetgangers en fietsers oversteken op de
wegvakken zonder oversteekvoorziening, dat voertuigen op de rijpbaan
stoppen om te laden en lossen, dat auto’s inhalen op de rijstrook in
tegengestelde richting en dat auto’s keren op de rijbaan, ook op stukken met
doorgetrokken asmarkering.

Samengevat is er geen sprake van monofunctionaliteit en zijn functie, vorm
en gebruik niet met elkaar in overeenstemming.

Verkeersonveiligheid

De gemeente, bewoners en weggebruikers maken zich zorgen over de
verkeersveiligheid van de Amsterdamsestraatweg. Met 35 (geregistreerde)
gewonden werd de weg onlangs zelfs uitgeroepen tot de onveiligste straat
van Nederland (bron: rtinieuws.nl; 1 juli 2016). Om de leefbaarheid te
verbeteren, heeft de gemeente Utrecht een ontwikkelstrategie voor het
gebied opgesteld waarin naast de weginfrastructuur ook de hele openbare
ruimte anders wordt ingericht. Daarbij wordt gedacht aan het terugbrengen
van de snelheidslimiet van 50 km/uur naar 30 km/uur, gekoppeld aan een
wegontwerp dat de lagere limiet afdwingt. De gemeente stelt maatregelen
voor die onder andere de zichtlengte van de straat doorbreken, de over-
steekbaarheid verbeteren, de verblijfskwaliteit verhogen en de rijsnelheid
moeten remmen. Naast dit soort infrastructurele aanpassingen wil de
gemeente ook de mogelijkheden verkennen om met gedragsmaatregelen de
verkeersveiligheid te verbeteren.
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Dit heeft geleid tot de uitwerking van een aantal herinrichtingvoorstellen en
het beoordelen en kiezen van voorkeursvarianten. Op de korte termijn richt
de uitvoeringsstrategie zich op de herinrichting van het zuidelijke deel van
de Amsterdamsestraatweg, tussen de Marnixlaan en Paardenveld. Hiervoor
heeft de gemeente twee verschillende ontwerpvarianten uitgewerkt: variant
A (een fietsstraat met mengen van verkeer) en variant B (kruispunten
ingericht als pleinen met gemengd verkeer enerzijds, en wegvakken met
gescheiden verkeer anderzijds). De gemeente heeft SWOV gevraagd om
een onafhankelijke beoordeling te geven van deze twee ontwerpvarianten.

1.2. Opzet van het onderzoek

Het onderzoek naar de herinrichting van de Amsterdamsestraatweg in
Utrecht betreft een onafhankelijke verkeersveiligheidsbeoordeling van de
voorgestelde infrastructurele maatregelen op het weggedeelte tussen de
Marnixlaan en Paardenveld. De beoordeling bestaat uit een desktopstudie
aangevuld met een weginspectie en overleg met de opdrachtgever. De
beoordeling bestaat uit drie activiteiten.

Activiteit 1: Gesprek met gemeente en weginspectie

Na opdrachtverlening is een gesprek gevoerd tussen SWOV en de gemeente.
Doel van dit gesprek was om de herinrichting van de Amsterdamsestraatweg
toe te lichten en alle achterliggende informatie beschikbaar te stellen aan
SWOV. Het betreft hier relevante onderzoeksverslagen, concept- en
schetsontwerpen, mobiliteitsplannen, verkeerstellingen en -trends, verkeers-
modeloutput en andere informatie die nodig is om de voorstellen objectief en
volledig te kunnen beoordelen. Vervolgens heeft SWOV een weginspectie
uitgevoerd ter plaatse.

Activiteit 2: Beoordeling relevante onderzoeksrapporten en -studies

Bij de beoordeling zijn we uitgegaan van de vijf principes van Duurzaam
Veilig (DV; zie onder andere SWOV, 2012a; Wegman & Aarts, 2005). De
DV-principes hebben betrekking op de functionele indeling van wegen
(functionaliteit), de fysieke kwetsbaarheid van de mens (homogeniteit en
fysieke vergevingsgezindheid) en het voorkémen van onveilige handelingen
(herkenbaarheid, statusonderkenning en sociale vergevingsgezindheid).
CROW heeft deze principes vertaald naar richtlijnen en aanbevelingen voor
wegontwerp (zie ook Bijlage A).

Alle onderzoeksrapporten, studies en andere documenten zijn systematisch
bestudeerd en samengevat. De herinrichtingsplannen zijn beoordeeld op
basis van de Duurzaam Veilig-principes en -inrichtingseisen. Uitgangspunt
hierbij is het categoriseringsplan van de wegen die in beheer zijn van de
gemeente Utrecht. Zowel de huidige als toekomstige situatie zijn afgezet
tegen de eisen die worden gesteld vanuit de DV-principes. Het resultaat is
een objectieve verkeersveiligheidbeoordeling van de huidige en de
toekomstige situatie. Daarbij is er nadrukkelijk aandacht voor de functie van
de weg (ook in het netwerk), de inrichting van de weg en het bedoelde en
uiteindelijke gebruik. Voor alle varianten (huidig en toekomstig) hebben we
per DV-principe conclusies getrokken en aanbevelingen gedaan waarmee
de gemeente keuzes kan prioriteren en onderbouwen.
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Activiteit 3: Rapportage

De beoordeling en alle resultaten zijn uiteindelijk samengevat in deze notitie.
We gaan achtereenvolgens in op de verkeersonveiligheid (Hoofdstuk 2), het
wegennetwerk (Hoofdstuk 3) en op de twee ontwerpvarianten (Hoofdstuk 4).
In Hoofdstuk 5 beschrijven we de conclusies, waarna we afsluiten met een
verantwoording van de werkwijze (Hoofdstuk 6).
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2.

2.1.

2.2

Verkeersonveiligheid

Ambulance-ongevallendata

Voor dit onderzoek hebben we een quickscan gemaakt van de verkeers-
onveiligheid op het zuidelijke deel van de Amsterdamsestraatweg, tussen de
Marnixlaan en Paardenveld. In de jaren 2009 tot 2012 zijn ongevallen
geregistreerd aan de hand van ambulance-data. Dit type ongevallendata is
geschikter voor het gebruik op straatniveau dan de gebruikelijke door de
politie geregistreerde ongevallen (de zogenoemde BRON-data), vooral
vanwege de grote onderregistratie van fietsers en voetgangers in BRON.
Voor een uitgebreider beeld van het soort ongevallen, de ongevalskenmerken
en de oorzaken is meer en ander type onderzoek nodig. Hierbij kan gedacht
worden aan conflictobservaties of aan een SWOV-diepteonderzoek4.

Ongevallen op de Amsterdamsestraatweg

In de tijdsperiode 2009 tot 2012 zijn er in het zuidelijke deel van de
Amsterdamsestraatweg5 208 ongevallen geregistreerd waarbij een
ambulance een gewonde heeft afgevoerd. Dat komt neer op gemiddeld 52
gewonden per jaar. Bij 75 van die ongevallen (36%) was een fietser
betrokken, dat zijn gemiddeld 19 ongevallen per jaar. De ongevallen zijn
geregistreerd op basis van postcode en — als dat bekend is — huisnummer,
waardoor de exacte locaties van de ongevallen niet altijd overeenkomen met
de locaties die zijn aangegeven in Afbeelding 1. Globaal gezien zijn er drie
locaties aan te wijzen die een hoge concentratie van ongevallen met fietsers
hebben:

1. Op het wegvak tussen het Van Beuningenplein en Ondiep-Zuidzijde.
Op het met een een verkeersregelinstallatie (VRI)uiteruste kruispunt
Ondiep-Zuidzijde-Egelantierstraat zijn geen ongevallen
geregistreerd in deze periode.

2. Tussen de Concordiastraat en de Dahliastraat. Hier liggen een
geregelde voergangsoversteekplaats (GOP) bij de Asterstraat en
een T-kruisppunt met VRI bij de Acaciastraat.

3. Tussen de Harpstraat en de Bethlehemweg. Het T-kruispunt met de
Blokstraat werd in deze periode geregeld met een VRI.

* Het diepteonderzoek van SWOV geeft inzicht in de factoren en omstandigheden die een rol
spelen bij het ontstaan van bepaalde typen verkeersongevallen en de letsels die daaruit
voortkomen. Zie voor meer informatie www.swov.nl/diepteonderzoek.

® Ongevallencijfers hebben betrekking op het zuidelijke deel van de Amsterdamsestraatweg,
tussen de Marnixlaan en Paardenveld, exclusief de ongevallen op de kruispunten met laatste
genoemde wegen aan het begin en einde van het wegvak.
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Afbeelding 1. Locatie ongevallen Amsterdamsestraatweg, gebaseerd op ambulance-data
2009-2012 (blauwe cirkels zijn gewonde fietser, zwarte vierkantjes zijn gewonden met
overige vervoerwijze).

Eenzelfde overzicht is ook gemaakt voor alle wegen binnen de gemeente
Utrecht (inclusief snelwegen). Voor dezelfde tijdsperiode hebben er 8.130
(gemiddeld 2.033 per jaar) ongevallen plaatsgevonden waarbij een
ambulance een gewonde heeft afgevoerd. Bij 2.731 (gemiddeld 683 per
jaar) van die ongevallen (34%) was een fietser betrokken.

Het aandeel van het zuidelijke deel van de Amsterdamsestraatweg bedraagt
3% van het totaal in Utrecht geregistreerde aantal ambulance-gewonden.
Het aandeel betrokken fietsers is op de Amsterdamsestraatweg ongeveer
gelijk aan de rest van Utrecht. Ter hoogte van het zuidelijke deel van de
Amsterdamsestraatweg bevindt zich een puntenwolk met een hoge
ongevallendichtheid (zie Afbeelding 2).

SWOV-rapport R-2017-6 17
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV — Den Haag



B -
Aaarssen o

Groen ckan

De Eill

Afbeelding 2. Locatie ongevallen Utrecht, gebaseerd op ambulance-data 2009-2012 (blauwe
cirkels zijn gewonde fietser, zwarte vierkantjes zijn gewonden met overige vervoerwijze).
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3.

3.1

Beoordeling van het netwerk

In dit hoofdstuk beoordelen we de Amsterdamsestraatweg als schakel in het
wegennetwerk. Dat doen we aan de hand van de huidige en toekomstige
wegcategorisering en de huidige en te verwachten verkeersintensiteiten. De
basis voor de beoordeling zijn de drie belangrijkste principes van Duurzaam
Veilig (DV): functionaliteit, homogeniteit en herkenbaarheid.

Categorisering van het wegennetwerk

De gemeente Utrecht heeft geen categoriseringsplan voor het gemeentelijk
wegennet opgesteld op basis van de eisen van Duurzaam Veilig (DV)
(CROW, 1997). In het Mobiliteitsplan 2025 (Gemeente Utrecht, 2016) wordt
de huidige Amsterdamsestraatweg genoemd als wijkontsluitingsweg. Daarbij
gaat het vooral om de beoogde functie van de weg. Radiale stedelijke
verbindingswegen leggen de verbinding tussen de buiten- en binnenring
naar de parkeervoorzieningen en wijken. De Amsterdamsestraatweg sluit
niet aan op de buitenring en is daarom geen stedelijke verbindingsweg. In
het noorden (richting Maarssen) kruist de weg de buitenring wel, maar heeft
daarop geen directe aansluitingen. Volgens het Mobiliteitsplan 2025 wordt
het netwerk van stedelijke verbindingswegen verder uitgebreid, waarmee
alternatieve routes voor de Amsterdamsestraatweg ontstaan. Andere naast
gelegen radiale verbindingen worden echter ook afgewaardeerd. De
Amsterdamsestraatweg loopt 3,5 kilometer lang parallel aan de
Burgemeester Norbruislaan, op 500 m afstand, die wel aansluitingen heeft
op de buitenring. Voor automobilisten heeft de Amsterdamsestraatweg als
voordeel dat het €én rechte weg is richting het centrum, in tegenstelling tot
de Burgemeester Norbruislaan.

Duurzaam Veilig kent slechts drie wegtypes: erftoegangswegen, gebieds-
ontsluitingswegen en stroomwegen (zie Bijlage A). De Amsterdamsestraatweg
is volgens de gemeente Utrecht niet getypeerd als stedelijke verbindingsweg,
maar is wel van belang bij de ontsluiting van de omliggende wijk. Op basis
van de weginrichting en de ligging in het netwerk kan er gesteld worden dat
de Amsterdamsestraatweg een gebiedsontsluitingsweg is, in ieder geval ten
zuiden van de Marnixlaan. De Amsterdamsestraatweg heeft ook een
verkeersintensiteit die kenmerkend is voor een gebiedsontsluitingsweg.

In Afbeelding 3 is het stelsel van stedelijke verbindingswegen te zien
waarmee de Amsterdamsestraatweg wordt ontsloten. Voor het zuidelijke
deel zijn dat de Marnixlaan en de St.-Josephlaan in het noordwesten en de
Daalsesingel/Daalsetunnel in het centrum. De ligging van de Amsterdamse-
straatweg in het netwerk en het studiegebied is ook aangegeven in
Afbeelding 3.
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Afbeelding 3. Toekomst netwerk auto 2025 (bron: Mobiliteitsplan 2025, Gemeente Utrecht,
2016). De Amsterdamsestraatweg, geen onderdeel uitmakend van de stedelijke
verbindingswegens, is met rood aangegeven. Het zuidelijkdeel tussen Marnixlaan- St.-
Josephlaan en Paardenveld (Daalsesingel) is rood omcirkeld.

In het Mobiliteitsplan 2025 van de gemeente Utrecht ligt de Amsterdamse-
straatweg in Zone A (binnenstad) en voornamelijk in Zone B (‘oude stad’
binnen de ring). In beide zones ligt de focus op langzaam verkeer, waarbij
autoverkeer zonder herkomst of bestemming in de omliggende wijken
ongewenst is. In de toekomstvisie maakt de Amsterdamsestraatweg geen
deel uit van het stedelijk verbindingsnetwerk. De Amsterdamsestraatweg heeft
de functie van een wijkontsluitingsweg en ontsluit de wijk “Tweede
Daalsebuurt’. De Amsterdamsestraatweg als straat is gedefinieerd als
‘winkelas’ (wijkwinkelcentra), wat de focus op voetgangers vestigt. In
Afbeelding 4 is het toekomstige netwerk voor de voetganger weergegeven
met daarin de locatie van het studiegebied.

® De binnenring van stedelijke verbindingswegen rondom het centrum bestaat uit de
Cartesiusweg, St.-Josephlaan, Marnixlaan (noorden), Brailledreef, Kardinaal de Jongweg,
Waterlinieweg (oosten), Beneluxlaan (Zuiden), Joseph Haydenlaan en Spinozaweg (westen).
De buitenring bestaat uit auto(snel)wegen A2 (westen), A12 (zuiden), A27 (oosten) en N230
(noorden).
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Afbeelding 4. Toekomst netwerk voor voetgangers (bron: Mobiliteitsplan
2025, Gemeente Utrecht, 2016). Het zuidelijke deel tussen Marnixlaan-St.-
Josephlaan en Paardenveld (Daalsesingel) is rood omcirkeld.

Het instellen van een Zone 30 is in overeenstemming met de principes van
Duurzaam Veilig. De verblijfsgebieden moeten zo groot mogelijk zijn, met
een maximumoppervlakte van 200 hectare. Bij een verblijffsgebied groter
dan 100 hectare zullen de omliggende wegen (zeer) veel motorvoertuigen
per uur moeten verwerken. Daardoor wordt het vooral voor voetgangers en
fietsers moeilijker om de wegen over te steken (SWQOV, 2010b). Met het oog
op de leefbaarheid (geluidsniveau, oversteekbaarheid, hoeveelheid
uitlaatgassen) geldt en maximale intensiteit van 5.000 motorvoertuigen per
etmaal door een 30km/uur-straat te leiden (Van Minnen, 1999).

Ook grote gebieden kunnen aan deze maximale intensiteit voldoen door het
aantal toegangen tot het gebied evenredig met de gebiedsgrootte te laten
toenemen (bijvoorbeeld 2 toegangen bij 20 hectare en 16 toegangen bij 200
hectare). De Amsterdamsestraatweg zou kunnen fungeren als een dergelijke
toegangsweg die het verblijfsgebied in steekt. Doorgaand verkeer moet dan
wel onmogelijk gemaakt worden. De meest effectieve maatregel hiervoor is
het aanbrengen van een fysieke knip (een fysieke sluiting waarbij er geen
doorgang voor gemotoriseerd verkeer mogelijk is). Wellicht is het ook
mogelijk om deze route voor doorgaand verkeer onaantrekkelijk te maken
door te ‘knijpen’.

Een wegstructuur van het type 'beperkte toegang' is het meest geschikt voor
een Zone 30 (SWOV, 2010b). Hierbij is het van belang om de consequenties
voor de omliggende erftoegangswegen te beperken. Bij een wegstructuur
van het type 'beperkte toegang' is het namelijk mogelijk om — weliswaar niet
via een directe verbinding — het verblijfsgebied te doorkruisen. Bij een
‘boomstructuur’ zijn dergelijke sluiproutes niet mogelijk, maar hiervan is het
nadeel dat het verkeer meer moet omrijden. Met behulp van een gedetailleerd
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verkeersmodel kan dit in kaart gebracht worden. Wij hebben voor deze
notitie niet de beschikking over een dergelijke prognose. Het is wel aan te
bevelen om de consequenties voor zowel de omliggende erftoegangswegen
in het verblijfsgebied als de stedelijke verbindingswegen rondom het gebied
vooraf te onderzoeken.

3.2. Verkeersintensiteiten

De afgelopen jaren zijn er meerdere onderzoeken gedaan naar de verkeers-

afwikkeling op en rond de Amsterdamsestraatweg. We noemen er vier:

1. Uit de Rekentool telwaarden (Gemeente Utrecht, 2015) volgt een
verkeersintensiteit van 1.400 motorvoertuigen per 2 uur (mvt/2 uur) (de
avondspits is maatgevend). De telwaarden zijn verzameld in het jaar
2014/2015.

2. In het rapport Monitoring zebrapaden (Gemeente Utrecht, 2017) in
2016/2017 zijn straatmetingen in combinatie met tellussen uitgevoerd.
Uit de metingen volgt een intensiteit van 824 motorvoertuigen per uur
(mvt/uur) (17.00-18.00 uur is maatgevend), een avondspitsintensiteit van
1.447 mvt/2 uur en een etmaalintensiteit van 10.937 motorvoertuigen
per etmaal (mvt/etmaal).

3. In het rapport Verkeersonderzoek 2° Daalsedijk (Goudappel Coffeng,
2015) wordt onderzocht wat de herontwikkeling van het voormalig
bedrijventerrein 2° Daalsedijk voor gevolgen heeft voor de
verkeersafwikkeling. De herontwikkeling zal leiden tot een toename van
2.400 mvt/etmaal, waardoor de intensiteit op de Amsterdamsestraatweg
in 2020 neerkomt op 11.300 mvt/etmaal.

4. Uit het Verkeersmodel Regio Utrecht (Goudappel Coffeng, 2016) volgt
een verkeersintensiteit van 9.000 mvt/etmaal in het jaar 2025. Er is
slechts een gemiddelde waarde gegeven die waarschijnlijk hoger uitvalt
op wegvakken richting het centrum (kleurindicatie). De daling is het
gevolg van maatregelen gericht op het aanpassen van routekeuze,
vervoerwijze en ruimtelijke ontwikkeling in 2025.

In het rapport Monitoring zebrapaden (Gemeente Utrecht, 2017) werden ook
intensiteiten bijgehouden van langzaam verkeer. In de avondspits van
17.00-18.00 uur, ter hoogte van het kruispunt met de Bethlehemweg, zijn 84
overstekende voetgangers en 253 overstekende fietsers geteld. Daarnaast
meldt de gemeente dat er 20.000 fietsers per etmaal gebruik maken van de
Amsterdamsestraatweg, waarvan 1.400 fietsers tijdens het spitsuur (zie
Afbeelding 5).
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Afbeelding 5. Verkeersintensiteiten Amsterdamsestraatweg in 2015.

In de Rekentool telwaarden (Gemeente Utrecht, 2015) zijn ook verkeers-
intensiteiten geteld op wegen in de nabije omgeving. Deze gegevens zijn
weergegeven voor een avondspits van twee uur (zie Afbeelding 6).
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Afbeelding 6. Telgegevens avondspits (mvt/2uur) 2015, Gemeente Utrecht.

Vooralsnog is het SWOV onbekend of het Mobiliteitsplan 2025 (Gemeente
Utrecht, 2016) een zodanige ‘modal shift’ (verschuiving van auto naar fiets
en ov) bewerkstelligt dat de intensiteiten van het autoverkeer kunnen dalen
onder 11.000 mvt/uur. Hier is nader verkeerskundig onderzoek voor nodig
waarin, naast voorgestelde netwerkmaatregelen zoals extra capaciteit op d
stedelijke verbindingswegen en dynamisch verkeersmanagement (DVM),

e

ook de beoogde ‘modal shift’ wordt doorgerekend. Vooralsnog ontbreekt een
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goed inzicht in de effecten van de herinrichting op de verplaatsingen en de
daaruit volgende intensiteiten op de Amsterdamsestraatweg, de omliggende
stedelijke verbindingswegen en de erftoegangswegen in het verblijfsgebied.

3.3. Fietsnetwerk

De Amsterdamsestraatweg is opgenomen in het hoofdfietsnetwerk en loopt
parallel aan de toekomstige doorfietsroute nabij het spoor. In het
Mobiliteitsplan 2025 stelt de gemeente Utrecht dat de huidige fietspad-
inrichting van de Amsterdamsestraatweg nog niet overeenkomt met de
toekomstige functie als hoofdfietsroute. De aspecten veiligheid, comfort,
ruimte en herkenbaarheid worden hierbij genoemd als indicators.
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Afbeelding 7. Toekomst netwerk fiets 2025 (Mobiliteitsplan 2025, Gemeente Utrecht, 2016).
Het zuidelijke deel tussen Marnixlaan-St.-Josephlaan en Paardenveld (Daalsesingel) is rood
omcirkeld.

3.4. De fietsstraat

In ontwerpvariant A (zie Paragraaf 1.1 en Hoofdstuk 4) wordt het zuidelijke
deel van de Amsterdamsestraatweg ingericht als fietsstraat. Een fietsstraat
is een straat waarop (minimaal) twee functies gecombineerd worden.
Enerzijds een stroomfunctie voor doorgaand fietsverkeer en anderzijds een
erftoegangsfunctie voor zowel fiets- als autoverkeer (CROW, 2015 en
2016a). Fietsstraten zijn niet monofunctioneel en vallen eerder in de
categorie ‘grijze wegen’ (Dijkstra et al., 2007). Fiets- en autoverkeer maken
gezamenlijk gebruik van de fietsstraat, waarbij de fietser een prominente rol
in neemt. Idealiter is er alleen lokaal verkeer aanwezig in de fietsstraat. Het
is daarom van belang dat de fietsstraat niet aantrekkelijk is voor doorgaand
gemotoriseerd verkeer. Auto- en fietsintensiteiten hebben een grote invioed
op het functioneren van een fietsstraat. Op basis van ervaringen uit de
praktijk stelt het CROW-Fietsberaad als bovengrens 2.500 mvt/etmaal voor
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3.5.

3.5.1.

3.5.2.

3.6.

het autoverkeer (CROW, 2016a). Gezien de huidige en voorspelde
intensiteiten op de Amsterdamsestraatweg is deze weg volgens CROW niet
geschikt om in te richten als fietsstraat. Tevens conflicteert de stroomfunctie
voor de fiets met de vele overstekende bewegingen passend bij een
winkelstraat (uitwisselfunctie).

Fietsstraten worden nog beperkt toegepast, waardoor de richtlijnen nog in
ontwikkeling zijn. De CROW-publicatie Fietsstraten in hoofdfietsroutes
(CROW, 2015b) gaat in op de functie en algemene vormgeving. In
voorbereiding op een nieuwe richtlijn heeft CROW-Fietsberaad een
Discussienotitie fietsstraten binnen de kom (CROW, 2016a) opgesteld. Deze
nota wordt hier gebruikt als ‘concept’-CROW-richtlijn voor fietsstraten.
Bijlage C en Bijlage D gaan iets dieper in op het concept van de fietsstraat.

Alternatieve ontwerpprincipes

Shared Space

LARGAS

Een interessant ontwerpprincipe om te vergelijken met Duurzaam Veilig is
de Shared Space-visie op ruimtelijke ordening en wegontwerp (Monderman,
2004; CROW, 2011; SWQV, 2013). Deze visie heeft betrekking op de
vorming en vormgeving van verblijfsgebieden (in feite alleen de erftoegangs-
wegen), al wordt het concept soms ook op andere wegtypen toegepast.
Shared Space gaat uit van het standpunt dat verblijfsgebieden 'gedeelde
ruimtes' zijn van verblijvende mensen en wegverkeer. Het verkeer is er te
gast en de inrichting moet duidelijk maken dat het gebied primair bedoeld is
om te verblijven. De inrichting van de drie pleinen waar de voetgangers-
gebieden visueel doorgetrokken zijn over de rijbaan, lijkt geinspireerd op
Shared Space. Bijlage E gaat iets dieper in op de overeenkomsten en
verschillen tussen Shared Space en Duurzaam Veilig.

Langzaam Rijden Gaat Sneller (LARGAS) is een concept waarbij verkeers-
regelinstallaties (VRI's) vervangen worden door rotondes of zogenoemde
voorrangspleintjes (Van der Harst & de Jong, 2012). Voorrangspleintjes
worden steeds vaker toegepast en zijn een soort afgeplatte rotonde met
linksaf-vakken, waarbij geen directe oversteek mogelijk is vanuit zijstraten.
Hierdoor worden dwarsconflicten beperkt. Afhankelijk van de mate van
uitbuiging bij de middengeleider/eilanden wordt de snelheid van het
doorgaande verkeer geremd, waardoor deze dwarsconflicten bij een veilige
snelheid kunnen plaatsvinden. Op wegvakken worden de rijstroken
gescheiden door een middenberm (2x1), waardoor conflicten met
tegenliggers en dwarsconflicten op wegvakken door oversteken uit de
zZijstraten onmogelijk worden gemaakt, net als keren op de rijpaan door
parkerende auto’s. Bijlage F gaat iets dieper in op LARGAS.

Toetsing huidige situatie en ontwerpvarianten aan DV-eisen

De drie oorspronkelijke principes van Duurzaam Veilig (DV) — functionaliteit,
homogeniteit en herkenbaarheid — zijn eind jaren negentig vertaald naar
twaalf zogenoemde functionele eisen (zie Bijlage A). De eerste vier daarvan
zijn DV-eisen op het niveau van het wegennetwerk:
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zo groot mogelijk aaneengesloten verblijfsgebieden realiseren;

een minimaal deel van de rit over relatief onveilige wegen laten lopen;
ritten zo kort mogelijk maken;

de kortste en veiligste rit laten samenvallen.

PN~

Deze vier DV-eisen kunnen gebruikt om zowel de huidige situatie als de
twee ontwerpvarianten te beoordelen. Uit voorgaande paragrafen blijkt
echter dat we nog geen goed beeld hebben van de effecten van de
herinrichting en de verschillen tussen de twee ontwerpvarianten op de
verplaatsingen en de daaruit volgende intensiteiten op de Amsterdamse-
straatweg, de omliggende stedelijke verbindingswegen en de erftoegangs-
wegen in het verblijffsgebied. Hierdoor is ook niet te bepalen wat het
veiligheidsniveau is van de ontwerpvarianten. Mengen van langzaam en
snelverkeer, zoals gebeurt bij Variant A en in mindere mate bij Variant B,
kan alleen bij lage intensiteiten. Daarom kan onderstaande tabel niet
volledig ingevuld worden. Hiervoor is meer onderzoek vereist. Daarnaast
dient opgemerkt te worden dat de DV-eisen vooral opgesteld zijn met de
focus op autoverkeer en dat het fietsnetwerk een aparte beoordeling vereist.
In Tabel 1 worden deze vier eisen gekoppeld aan zowel de huidige situatie
van de Amsterdamsestraatweg weg (als 50km/uur-gebiedsontsluitingsweg,
GOWS50) als aan ontwerpvariant A (30km/uur-erftoegangsweg, ETW30) en
B (30km/uur-gebiedsontsluitingsweg, GOW30). Omdat we in dit stadium nog
geen goed beeld hebben van de effecten van de twee ontwerpvarianten,
kunnen we de tabel niet volledig invullen. Ook zijn de DV-eisen vooral
opgesteld met de focus op autoverkeer; het fietsnetwerk vraagt om een
aparte beoordeling.

Tabel 1. DV-eisen op het niveau van het wegennetwerk.

Huidige situatie | Variant A: Variant B
DV-eisen GOWS50 ETW30 GOW30
DV-eis 1. Zo groot mogelijk aaneengesloten verblijfsgebieden realiseren - ++ +/-
DV-eis 2. Minimaal deel van de rit over relatief onveilige wegen laten lopen nb nb nb
DV-eis 3. Ritten zo kort mogelijk maken nb nb nb
DV-eis 4. Kortste en veiligste rit samen laten vallen nb nb nb

Nb: kan op basis van de beschikbare informatie niet bepaald worden.

3.7. Belangrijkste bevindingen ten aanzien van netwerk en intensiteiten

De Amsterdamsestraatweg loopt van het centrum in het zuidoosten naar de
buitenring in het noordwesten. Het zuidelijke deel van de Amsterdamse-
straatweg (tussen de Marnixlaan en Paardenveld) speelt een belangrijke rol
in het ontsluiten van de omliggende verblijfsgebieden. Daarnaast is de
Amsterdamsestraatweg ook aantrekkelijk voor doorgaand verkeer, omdat
het een lange rechte weg is die toegang geeft tot het centrum. De Amster-
damsestraatweg kan getypeerd worden als een gebiedsontsluitingsweg. Dit
beeld wordt bevestigd als we kijken naar de verkeersintensiteiten.

Volgens het Mobiliteitsplan 2025 van de gemeente Utrecht (2016) zal de
Amsterdamsestraatweg geen onderdeel uitmaken van de radiale stedelijke
verbindingswegen en wordt de weg getypeerd als wijkontsluitingsweg.

26 SWOV-rapport R-2017-6
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV — Den Haag



Maatregelen zouden de verkeersintensiteit moeten laten dalen naar 9.000
mvt/etmaal in het jaar 2025. Wat deze maatregelen precies inhouden, wordt
in het Mobiliteitsplan 2025 niet vermeld. In ieder geval is deze intensiteit
hoger dan 5.000 mvt/etmaal, wat als richtlijn geldt voor een weg met
erftoegangsfunctie. De geplande herontwikkeling van het voormalig
bedrijventerrein 2e Daalsedijk heeft echter gevolgen voor de verkeers-
afwikkeling op de Amsterdamsestraatweg. Hierdoor is het de verwachting
dat de intensiteit 10.300 mvt/etmaal zal bedragen, en niet zal dalen zonder
drastischer ingrepen zoals een alternatieve ontsluiting van de wijk of een
‘knip of knijp’ in de Amsterdamsestraatweg.

Vooralsnog is het onbekend of de voorgestelde ‘knijp’ het doorgaande
verkeer voldoende kan tegengaan. Bij Variant A en B (zie Paragraaf 1.1)
wordt het autoverkeer ‘geknepen’ op drie pleinen, waar het moet mengen
met fietsers en voorrang moet verlenen aan bij het zebrapad overstekende
voetgangers.

In Variant A wordt een fietsstraat over de volledige lengte van het zuidelijke
deel van de Amsterdamsestraatweg voorgesteld. In deze variant wordt de
weg opgenomen in een Zone 30. Met het oog op de oversteekbaarheid is
dat alleen mogelijk bij intensiteiten van maximaal 5.000 mvt/etmaal en
snelheden van 30 km/uur. Het autoverkeer wordt net als in Variant B
‘geknepen’ op de drie pleinen waar het voorrang moet verlenen aan verkeer
van rechts en bij het zebrapad overstekende voetgangers. Op de wegvakken
van de fietsstraat moet het autoverkeer mengen met fietsers, wat door
CROW aanbevolen wordt bij intensiteiten van maximaal 2.500 mvt/etmaal
en een veilige snelheid van 30 km/uur.

Als de hierboven genoemde intensiteiten niet gerealiseerd kunnen worden,
moet in overweging worden genomen om in plaats van de voorgestelde
‘knijp’ een echte ‘knip’ aan te brengen in de Amsterdamsestraatweg,
waardoor alleen nog bestemmend autoverkeer er gebruik van zal maken
(doorgaand fietsverkeer blijft wel mogelijk). Er moeten voorzieningen worden
getroffen om het doorgaande verkeer te faciliteren. Hiervoor is echter meer
onderzoek nodig om het netto-effect op zowel de doorstroming als de
verkeersveiligheid te bepalen. Het is SWOV niet bekend of het omliggende
wegennetwerk voldoende capaciteit biedt om dit extra verkeer vlot en veilig
af te kunnen voeren. Het is ook niet bekend of de maatregelen uit het
Mobiliteitsplan 2025 zorgen dat de intensiteiten van het autoverkeer in
voldoende mate zullen dalen. Hier is nader verkeerskundig onderzoek voor
nodig waarin, naast netwerkmaatregelen zoals extra capaciteit en dynamisch
verkeersmanagement (DVM), ook de beoogde ‘modal shift’ naar andere
vervoerwijzen wordt doorgerekend.
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4. Beoordeling van de huidige situatie en de twee
ontwerpvarianten

In dit hoofdstuk beoordelen we eerst de huidige situatie en vervolgens de
twee ontwerpvarianten A en B. Dat doen we aan de hand van de Duurzaam
Veilig-principes en de CROW-richtlijnen en -aanbevelingen voor wegontwerp.
De belangrijkste ontwerpaspecten hierin zijn snelheid op oversteekpunten
en snelheid op wegvakken met menging van snel- en langzaam verkeer.

In Afbeelding 8 is het studiegebied te zien, van Paardenveld (rechts) tot aan
het kruispunt met de Marnixlaan (links). Bij de herinrichting is speciale

aandacht besteed aan de ontwikkeling van drie pleinen op de Amsterdamse-
straatweg, ter hoogte van de Watertoren, de Plantage en het Bethlehemplein.
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- Watertoren Plantage = Bethlehemplein

Afbeelding 8. Plangebied zuidelijk deel Amsterdamsestraatweg tussen Paardenveld (rechts) en
Marnixlaan (links) (bron: Nieuwe inrichting Amsterdamsestraatweg Gemeente Utrecht, 2017).

4.1. Beoordeling huidige situatie
4.1.1. Beschrijving huidige situatie

In de huidige situatie heeft de Amsterdamsestraatweg een snelheidslimiet
van 50 km/uur met verplichte vrijliggende fietspaden. Alle kruispunten met
zZijstraten zijn consistent vormgegeven met een uitritconstructie, ook als er
een VRI-installatie aanwezig is. In alle gevallen gaat het om kleine zijstraten
die in het Mobiliteitsplan 2025 (Gemeente Utrecht, 2016) worden beschouwd
als erftoegangswegen (ETW). De zijstraten zijn in de huidige situatie
ingericht als Zone 30 of als erftoegangsweg met een limiet van 50 km/uur
(ETW50).

Op de volgende kruispunten is de voorrang (gedeeltelijk) anders geregeld

dan met een uitritconstructie:

— Acaciastraat (T-kruispunt). De Acaciastraat is geen Zone 30 maar een
ETWS50. Het kruispunt is geregeld met een VRI.

— Ondiep-Zuidzijde en Egelantierstraat (4-takskruispunt). De
Egelantierstraat is Zone 30. De Ondiep-Zuidzijde is een ETW50. Het
kruispunt is geregeld met een VRI.
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Ten opzichte van de situatie in voorgaande jaren het volgende gewijzigd:

— Bethlehemweg en 1° Daalsedijk (Bajonetkruispunt). De VRI en GOP zijn
vervangen door een zebrapad. De beide zijstraten zijn Zone 30 met een
uitritconstructie.

— Blokstraat (T-kruispunt). De VRI is vervangen door een zebrapad. De
Blokstraat zelf is Zone 30 met een uitritconstructie.

Om een indruk te krijgen van de huidige verkeerssituatie, heeft SWOV een
weginspectie uitgevoerd op donderdag 2 maart 2017 in de avondspits.
Daarbij is op twee locaties van de Amsterdamsestraatweg het dwarsprofiel
opgemeten, zijn filmopnames en foto’s gemaakt. De dwarsprofielen zijn te
zien in Afbeelding 9, Afbeelding 10, Afbeelding 11 en Afbeelding 12.
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Afbeelding 9. Dwarsprofiel locatie 1 (ter hoogte van het kruispunt met de Oppenheimstraat), richting
Marnixlaan.

Afbeelding 10. Dwarsprofiel locatie 1 (ter hoogte van het kruispunt met de Oppenheimstraat), richting
Marnixlaan.
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Afbeelding 11. Dwarsprofiel locatie 2 (ter hoogte van zebrapad bij de Blokstraat), richting Marnixlaan.
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Afbeelding 12. Dwarsprofiel locatie 2 (ter hoogte van zebrapad bij de
Blokstraat), richting Marnixlaan.

De afmetingen die volgen uit de straatmeting, tonen enige variatie omdat de
totale breedte van het dwarsprofiel varieert over de lengte van de straat. De
gemeente Utrecht gaat uit van de wegindeling in Afbeelding 13.

225m 2.00m 050 I’I 200m 275m 1.00m 275m 200m 050m 200m 225m
B

Afbeelding 13. Huidig ontwerp van de Amsterdamsestraatweg volgens de gemeente Utrecht.
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4.1.2. Beoordeling dwarsprofiel huidige situatie

Het door de gemeente Utrecht aangeleverde dwarsprofiel geeft een soort
gemiddelde waarvan in de praktijk wordt afgeweken. Van het aangeleverde
dwarsprofiel voldoet alleen de schrikstrook” aan de minimale richtlijn, de
overige wegelementen zijn allemaal te smal.

SWOV heeft op twee punten van de Amsterdamsestraatweg metingen
gedaan. De opgemeten elementen verschillen qua grootte en zijn niet
consistent over de lengte van de weg. Het is dus mogelijk dat de afmetingen
op andere delen van de weg ook afwijken van de gemeten waarden.

— De waargenomen breedte van het voetpad varieert tussen de 1,4 en
2,25 m en voldoet daarmee niet aan de minimale obstakelvrije breedte®
van 2,4 m zoals voorgeschreven in de CROW-publicatie Lopen loont
voor pleinen en winkelstraten met meer dan 100 voetgangers per uur
(CROW, 2014a). Daarbij komt dat er geregeld obstakels te vinden zijn
op het voetpad in de vorm van illegaal geparkeerde fietsen, uitstallingen
van winkels et cetera. Uit tekeningen van de huidige situatie volgt dat
het voetpad 2,25 m bedraagt. De praktijkmetingen tonen echter aan dat
deze waarde lang niet overal wordt gehaald.

— De breedte van het fietspad op de Amsterdamsestraatweg ligt tussen de
2,0 en 2,16 m, wat lager is dan de richtlijn voorschrijft, ongeacht de
keuze voor intensiteit (CROW 2016b). Bij fietspaden tot 2,5 m moet er
een overrijdbare berm aanwezig zijn die fietsers de mogelijkheid geeft
om uit te wijken. In het geval van de Amsterdamsestraatweg grenst het
fietspad direct aan het voetpad of aan een parkeervak.

— De schrikstrook is breder dan 0,5 m en voldoet daarmee aan de richtlijn
(op locatie 2 zijn geen parkeervakken aanwezig dus ook geen tussenstuk)
(CROW, 2012).

— De parkeervakken langs de Amsterdamsestraatweg (alleen bij locatie 1
aanwezig) hebben een breedte rond de 2 m, waardoor deze niet aan de
richtlijn voldoen (CROW, 2012). Tijdens de schouw was te zien dat
auto’s dikwijls buiten het parkeervak staan vanwege de geringe breedte.

— De breedtes van de rijstroken variéren tussen de 2,7 en 3,3 m. Hierbij
voldoet één van de wegvakken aan de richtlijn maar er zijn ook
wegvakken die niet voldoen aan de richtlijn (CROW, 2012).

— De middenberm is op verschillende manieren vormgegeven in de lengte
van de weg, van onderbroken en doorgetrokken belijning tot moeilijk
overrijdbaar. De breedte van de middenberm varieert tussen de 1 en
1,4 m, waarmee deze niet voldoet aan de richtlijn van minstens 1,5 m
(CROW, 2012).

4.1.3. Toetsing huidige situatie aan DV-eisen

De drie oorspronkelijke principes van Duurzaam Veilig — functionaliteit,
homogeniteit en herkenbaarheid — zijn vertaald naar twaalf functionele eisen
(zie Bijlage A). In Paragraaf 3.6 noemden de we de eerste vier op het niveau
van weggennetwerk. De eisen 5 t/m 12 gelden voor wegvakken, kruispunten
of overgangen tussen wegcategorieén. Deze acht DV-eisen worden
hieronder gebruikt om de huidige situatie te beoordelen.

" De ‘schrikstrook’ voorkomt dat een fietser geraakt wordt door het plotseling openen van een
portier van een geparkeerd voertuig.
®De obstakelvrije breedte op het voetpad is de vrije doorgang voor voetgangers.
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Tabel 2. Beoordeling van de huidige situatie aan de hand van acht DV-
eisen.(* Afhankelijk van ontwerp rijrichtingscheiding)

DV-eisen Huidige situatie
DV-eis 5. Wegcategorieén herkenbaar maken ++
DV-eis 6. Aantal verkeersoplossingen beperken en uniformeren ++
DV-eis 7. Conflicten vermijden met tegemoetkomend verkeer +/-*
DV-eis 8. Conflicten vermijden met kruisend en overstekend verkeer -
DV-eis 9. Snelheid reduceren op conflictpunten -
DV-eis 10. Zoekgedrag vermijden -

DV-eis 11. Scheiden voertuigsoorten ++
DV-eis 12. Vermijden obstakels -

Wegcategorieén herkenbaar maken (DV-eis 5):
De huidige vormgeving van de Amsterdamsestraatweg komt overeen met
een gebiedsontsluitingsweg met een snelheidslimiet van 50 km/uur.

Aantal verkeersoplossingen beperken en uniformeren (DV-eis 6):
Is ingericht als gebiedsontsluitingsweg met uniform ingerichte kruispunten
(altijd een uitritconstructie bij zijstraten).

Conflicten vermijden met tegemoetkomend verkeer (DV-eis 7):

Smalle rijstrook in combinatie met geparkeerde auto's en smalle middenberm
kan leiden tot frontale botsing tussen autoverkeer. Aan deze eis wordt niet
voldaan.

Conflicten vermijden met kruisend en overstekend verkeer (DV-eis 8):
Kruisend verkeer op wegvak en kruispunt waarbij de voorzieningen vaak
ontbreken. Op een gebiedsontsluitingsweg moet op wegvakken worden
gestroomd met uitwisseling op de kruispunten. In de huidige situatie wordt
op wegvakken veel (in)formeel overgestoken. Aan deze eis wordt niet
voldaan.

Snelheid reduceren op conflictpunten (DV-eis 9):

Geen snelheidsremmers aanwezig op de hoofdrichting, uitritconstructies bij
Zijstraten. Op routes met ov-lijnen zijn wegbeheerders doorgaans
terughoudend met het aanleggen van drempels of plateaus. Alleen van deze
verticale snelheidsremmende maatregelen is bewezen dat ze effectief zijn.
Gezien de vele (in)formele oversteekbewegingen zijn dit echter de enige
maatregelen die een veilige snelheid van 30 km/uur kunnen afdwingen op
de formele oversteekpunten voor fiets en voetgangers (waaronder de 2
zebrapaden) nabij uitritconstructies van zijstraten. Aan deze eis wordt niet
voldaan.

Zoekgedrag vermijden (DV-eis 10):

Zoekgedrag (naar parkeerplaatsen of bestemming) komt zowel voor in de
huidige situatie als in beide ontwerpvarianten, omdat de parkeervoorzieningen
langs de Amsterdamsestraatweg grotendeels behouden blijven.
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Parkeergelegenheden voor winkels zijn gelegen aan beide zijden, naast de
weg. Aan deze eis wordt beperkt voldaan.

Scheiden voertuigsoorten (DV-eis 11):
Langzaam en snel verkeer zijn van elkaar gescheiden door toepassing van
vrijliggende fietspaden en voetpaden. Aan deze eis wordt voldaan.

Vermijden obstakels (DV-eis 12):

Geparkeerde auto's direct naast de rijstrook en op korte afstand (0,5 m) van
het fietspad. Straatlantaarns, elektriciteitskasten en fietsenstallingen naast
het fietspad. Aan deze eis wordt niet voldaan.

4.2. Beoordeling ontwerpvariant A
421. Ontwerpvariant A

Bij ontwerpvariant A wordt de Amsterdamsestraatweg over de gehele lengte
van het plangebied (tussen de Marnixlaan en Paardenveld) ingericht als een
fietsstraat. Hierbij wordt een enkele rijloper gedeeld door fietsers en auto-
verkeer waarbij de fietser een prominente rol speelt en de auto te gast is. Er
wordt extra ruimte gecreéerd voor fietsers en voetgangers, wat ten koste
gaat van ruimte voor autoverkeer. Het mengen van fietsers en autoverkeer
kan alleen op de voorwaarde dat de snelheid van het autoverkeer afgeremd
wordt tot 30 km/uur. Het hele plangebied moet daarbij ingericht worden als
30km/uur-weg. De inrichting van de drie pleinen ter hoogte van de
Watertoren, Plantage en het Bethlehemplein komen wat betreft de inrichting
overeen met de inrichting van ontwerpvariant B. In Afbeelding 14 is de
nieuwe indeling te zien van de Amsterdamsestraatweg als fietsstraat.

Afbeelding 14. Inrichting Amsterdamsestraatweg als fietsstraat
ontwerpvariant A (bron: Gemeente Utrecht).

4.2.2. Onderzoek naar fietsstraten

In Nederland zijn tot op heden een beperkt aantal fietsstraten toegepast met
grote variatie in het ontwerp, wat ten koste gaat van de herkenbaarheid voor
de weggebruikers. Het werkelijke gedrag van weggebruikers op een fietsstraat
verschilt van het door verkeerskundige nagestreefde gedrag (Delbressine,
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2013). Voornamelijk op tweestrooksfietsstraten wordt er veelvuldig
ingehaald door autoverkeer, waardoor ook de snelheid hoger komt te liggen.
Uit casestudies met enkel- en tweestrooksfietsstraten is gebleken dat 85%
van het gemotoriseerd verkeer de veilige snelheidslimiet van 30 km/uur
overschrijdt. De fietsintensiteit beinvlioedt de snelheid van het autoverkeer
op tweestrooksfietsstraten, dit geldt niet voor enkelstrooksfietsstraten. Hoe
meer fietsers, hoe lager de snelheid van het autoverkeer. Vooral een
enkelstrooksfietsstraat (zonder scheiding in het midden) draagt bij aan de
verkeersveiligheid voor fietsers. De fietsers zijn geneigd om meer in het
midden van de straat te fietsen, waardoor ze een prominentere positie
verkrijgen en de obstakelvrije afstand® wordt vergroot. De grootte van dit
effect is echter beperkt doordat fietsers angst hebben voor achteropkomend
autoverkeer. Daardoor zijn ze geneigd om alsnog aan de zijkant van de weg
te fietsen (CROW, 2016a).

Het inhalen door autoverkeer is toegestaan mits dit met beperkte snelheid
en op veilige afstand wordt gedaan. Idealiter worden er geen drempels
aangelegd op fietsstraten, omdat dit ongewenst is voor fietsers. De
afwezigheid van snelheidsremmende maatregelen kan ertoe leiden dat
autoverkeer, maar bijvoorbeeld ook bromfietsen en speed-pedelecs met een
te hoge snelheid op de fietsstraat rijden, wat de verkeersveiligheid negatief
beinvloedt. Daarnaast moet de straat worden verbreed zodat bussen (en
vrachtverkeer) elkaar kunnen passeren. Het verbreden van de weg heeft
weer als gevolg dat autoverkeer sneller kan gaan rijden.

4.2.3. Beoordeling lengteprofiel ontwerpvariant A

— Op de drie pleinen (uitwisselzones) na is de Amsterdamsestraatweg een
lange rechte weg die het autoverkeer uitnodigt om harder dan 30 km/uur
te rijden. In de ontwerptekening is het onduidelijk hoe deze snelheidslimiet
ondersteund zal worden. Met name aan het begin en einde van de straat
moet het voor de automobilist duidelijk zijn dat de snelheidslimiet 30
km/uur is en dat de weg gedeeld wordt met fietsers.

— Hoe hoger de intensiteiten, des te belangrijker het is om de snelheids-
verschillen tussen auto en fiets zo klein mogelijk te houden in verband
met een toename aan inhaalmanoeuvres.

— Ter hoogte van het spoorviaduct wordt het fiets- en autoverkeer
gescheiden en daarna weer samengevoegd. Bij het samenvoegen moet
er voorrang zijn voor de fietser, het is immers een fietsstraat. Dit moet
duidelijk zijn voor de automobilisten, die van een tijdelijke eigen rijstrook
terugkeren naar een gedeelde fietsstraat waar ze te gast zijn.

— Zebrapaden worden doorgaans niet vaak toegepast op erftoegangs-
wegen met een snelheidslimiet van 30 km/uur. De aanleg van zebrapaden
gebeurt in ontwerpvariant A niet consistent op een plateau; op een
aantal (2) locaties ontbreken de plateaus.

— Daarnaast is de locatie van de zebrapaden van belang. Een oversteek-
plaats tussen parkeervakken is slecht zichtbaar voor verkeer op de
rijpaan. Voetgangers die willen gaan oversteken, moeten op voldoende
afstand zichtbaar zijn voor zowel naderende automobilisten als fietsers.

— Aan het begin van de fietsstraat aan beide zijden van het traject wordt
het vrijliggende fietspad samengevoegd met de rijpbaan (Afbeelding 15,

® De obstakelvrije afstand is de afstand tot de rijstrook waarbinnen geen obstakels mogen
voorkomen.
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Afbeelding 16 en Afbeelding 17). Dit kan leiden tot conflicten tussen
fietsers en gemotoriseerd verkeer met hogere kans op ongevallen. Dit
potentiéle verkeersveiligheidsprobleem komt slechts 4 keer voor (dus
minder dan de 6 keer bij de pleinen in ontwerpvariant B, zie Paragraaf
4.3), maar wel twee keer kort na een overgang van limiet van 50 km/uur
naar 30 km/uur en zonder fysieke snelheidsremmende maatregelen
zoals een drempel. Het is voor de weggebruikers onduidelijk wie hier
voorrang heeft. Wellicht kan overwogen worden om de fietsers en
snelverkeer eerst aan elkaar te laten ‘wennen’ door het fietspad
geleidelijk via een fietsstrook over te laten gaan op de gemengde rijbaan
van de fietsstraat, zoals in 3 gevallen op de pleinen van Variant B wordt
toegepast (zie Afbeelding 20). Ook verdient het aanbeveling om de
invoegende fietsers ‘in de rug te dekken’ volgens de richtlijn van CROW,
door een bij voorkeur fysieke geleider (CROW, 2012; zie ook Afbeelding
22). Bij beide invoegingen bij het spoorviaduct is sprake van een
gedeeltelijke rugdekking, terwijl CROW een volledige rugdekking
aanbeveelt. De invoeging nabij de Marnixlaan is nog niet uitgewerkt in
een ontwerp en kan hier dus niet beoordeeld worden.

\ ______ . ©
r ————  Berkstraat [ ‘__—ﬂr_—__

Afbeelding 15. Begin van de fietsstraat aan Paardenveld-zijde (Berkstraat),
waar het fietspad wordt samengevoegd met de rijbaan zonder rugdekking
(bron: conceptontwerptekening Goudappel Coffeng).

BUSHALTE A ARAATWEG
— R

Afbeelding 16. Begin van de fietsstraat bij spoorviaduct (Harpstraat), waar
het fietspad wordt samengevoegd met de rijbaan met enige rugdekking
(bron: conceptontwerptekening Goudappel Coffeng).
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Afbeelding 17. Begin van de fietsstraat bij spoorviaduct (noordzijde), waar
het fietspad wordt samengevoegd met de rijbaan met enige rugdekking
(bron: conceptontwerptekening Goudappel Coffeng).

4.2.4. Beoordeling dwarsprofiel ontwerpvariant A

De gehele inrichting van ontwerpvariant A moet zijn gebaseerd op een
snelheidslimiet van 30 km/uur, omdat in deze variant sprake is van gemengd
verkeer op de rijpaan. Fietsstraten worden nog beperkt toegepast waardoor
de richtlijnen nog in ontwikkeling zijn. Enkele hieronder genoemde
wegelementen wijken af van de ‘concept’-CROW-richtlijn voor fietsstraten
(CROW, 2016a).

— De breedte van het voetpad bedraagt 2,85 m en is daarmee breder dan
de 2,4 m die de CROW-publicatie Lopen loont voorschrijft voor pleinen
en winkelstraten met mer dan 100 voetgangers per uur (CROW, 2014a).
Daarnaast is er nog 0,9 m beschikbaar als ‘strookje’, dat daarmee ruimte
biedt voor winkels om hun waren uit te stallen.

— Derrijlopers voor de fiets bedragen 3,0 m per rijrichting en zijn daarmee
breder dan de 2,25 m die als bovengrens is gegeven (CROW, 2016a).
De bovengrens is bedoeld om het inhalen van autoverkeer tegen te
gaan en de snelheid van het autoverkeer laag te houden.

— In de tekeningen is alleen een schrikstrook te zien aan de kant van het
voetpad. De breedte is opgenomen in de breedte van het parkeervak.
Aan de kant van de fietsstraat is geen schrikstrook aanwezig, terwijl je die
juist aan deze kant van het parkeervak zou verwachten. De minimum-
breedte voor een schrikstrook bedraagt 0,5 m (CROW, 2016a).

— De breedte van het parkeervak bedraagt 2,5 m, waarmee aan de richtlijn
van minimaal 2,2 m wordt voldaan (CROW, 2012). Deze breedte is
echter inclusief de schrikstrook die is ingetekend aan de kant van het
voetpad en die volgens de richtlijn 0,5 m moet zijn. Bij een beschikbare
breedte van 2,5 m kan niet voldaan worden aan beide eisen.

— De straatbreedte bedraagt 7,0 m en ligt daarmee tussen de 5,4 en 7,2 m
van de richtlijn (CROW, 2016a).

— De middenberm bedraagt 1,5 m en komt daarmee overeen met de
maximale grenswaarde (CROW, 2016a).

Ontwerpvariant A voldoet redelijk aan de geldende CROW:-richtlijnen en kan
met kleine aanpassingen nog beter worden ingericht. In het huidige ontwerp
zijn de rijlopers voor de fietsers te breed en ontbreken de zogenoemde
rabatstroken aan de zijkant (stroken van een afwijkend materiaal of andere
kleur). De zijkant van de rijloper kan veranderd worden in een rabatstrook
van 0,5 m. Bij voorkeur mogen fietsers niet op de rabatstrook rijden,
waardoor er een fiets-vrije ruimte van 0,5 m ontstaat naast geparkeerde
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auto’s. Dit zorgt ervoor dat fietsers minder snel tegen openzwaaiende
autodeuren aanrijden. De schrikstrook aan de kant van het voetpad kan
verlegd worden naar de kant van de fietsstraat. Het enige punt dat overblijft,
is de beperkte breedte van het parkeervak, al wordt dit deels
gecompenseerd door de aanwezigheid van schrikstrook en rabatstrook.

Hoewel de fietsstraat volgens de CROW-richtlijnen breed genoeg is voor
medegebruik door bussen, passen halterende lijnbussen niet bij de
stroomfunctie van de fietsstraat, noch bij de uitwisselfunctie van de
erftoegangsweg.

Tabel 3. Toetsing dwarsprofielen gemengd verkeer ontwerpvariant A aan
CROW:-richtliinen voor fietsstraat (N: voldoet niet); (CROW, 2016a, 2016b,
2012, 2014); 2 (Gemeente Utrecht, 2014).

Wegelement Richtlijn (fietsstraat)’ Variant A?
Voetpad (m) 224 2,85 + 0,9 (strookje)
Rijloper fiets (m) 2,0-2,25 3,0
Schrikstrook (m) 0,5-0,75 0 (N)
Parkeervak (m) 22-25 2,5
Rijbaanbreedte (m) 54-7,2 7,0
Rabatstrook zijkant (m) 0,3-0,6 0 (N)
Rabatstrook midden (m) 0,8-1,5 1,5
Totaal (m) >16,4 20,0
(minimaal)

Toetsing ontwerpvariant A aan DV-eisen

In Tabel 4 beoordelen we ontwerpvariant A aan de hand van de acht
functionele DV-eisen voor wegvakken, kruispunten of overgangen (zie
Paragraaf 4.1.3 en Bijlage A).

Tabel 4. Beoordeling van ontwerpvariant A aan de hand van acht DV-eisen
(** is op basis van de ontwerptekeningen niet goed te scoren).

DV-eisen (nummer en beschrijving) Variant A
DV-eis 5. Wegcategorieén herkenbaar maken -
DV-eis 6. Aantal verkeersoplossingen beperken en uniformeren ++
DV-eis 7. Conflicten vermijden met tegemoetkomend verkeer -
DV-eis 8. Conflicten vermijden met kruisend en overstekend verkeer +
DV-eis 9. Snelheid reduceren op conflictpunten +
DV-eis 10. Zoekgedrag vermijden -
DV-eis 11. Scheiden voertuigsoorten -
DV-eis 12. Vermijden obstakels x*
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Wegcategorieén herkenbaar maken (DV-eis 5):

De vormgeving van de Amsterdamsestraatweg in ontwerpvariant A komt
overeen met een fietsstraat met een snelheidslimiet van 30 km/uur. De
vormgeving wijkt hiermee af van een reguliere erftoegangsweg in een
verblijfsgebied (Zone 30). Fietsstraten worden beperkt toegepast, nog niet
iedereen is ermee bekend en de vormgeving verschilt per gemeente en per
locatie. Aan deze eis wordt niet voldaan.

Aantal verkeersoplossingen beperken en uniformeren (DV-eis 6):

De inrichting is uniform over de gehele lengte van de Amsterdamsestraat-
weg, alleen ter hoogte van het viaduct wordt verkeer gescheiden. Bij de drie
pleinen is een bredere middengeleider toegepast en verandert de kleur van
de rijstrook. Aan deze eis wordt voldaan.

Conflicten vermijden met tegemoetkomend verkeer (DV-eis 7):

Frontale botsingen zijn mogelijk tussen autoverkeer en fietsers, ook onderling.
Smal profiel in combinatie met een overrijdbare middenberm. Aan deze eis
wordt niet voldaan.

Conflicten vermijden met kruisend en overstekend verkeer (DV-eis 8):
Kruisend verkeer op wegvak en kruispunt. Meer voorzieningen ten opzichte
van de huidige situatie aanwezig voor kruisend verkeer, met name op de
drie pleinen maar ook op de wegvakken. Aan deze eis wordt voldaan.

Snelheid reduceren op conflictpunten (DV-eis 9):

Drempels worden aangelegd op de hoofdrijbaan, bij de drie pleinen en bij
zebrapaden op wegvakken. Twee van de vier zebrapaden liggen niet op een
plateau. Alle zijstraten zijn vorm gegeven met een uitritconstructie. Aan deze
eis wordt voldaan.

Zoekgedrag vermijden (DV-eis 10):

Zoekgedrag (naar parkeerplaatsen of bestemming) komt zowel voor in de
huidige situatie als in beide ontwerpvarianten, omdat de parkeervoorzieningen
langs de Amsterdamsestraatweg grotendeels behouden blijven.
Parkeergelegenheden voor winkels zijn gelegen aan beide zijden, naast de
weg. Aan deze eis wordt niet voldaan.

Scheiden voertuigsoorten (DV-eis 11):
Over de gehele lengte wordt auto- en fietsverkeer gemengd, behalve ter
hoogte van het spoorviaduct. Aan deze eis wordt niet voldaan.

Vermijden obstakels (DV-eis 12):
Geparkeerde auto's bevinden zich direct naast de rijstrook voor fietsers en
auto's. Aan deze eis wordt niet voldaan.

4.3. Beoordeling ontwerpvariant B
4.3.1. Ontwerpvariant B

Variant B komt overeen met de huidige situatie als het gaat over de

wegvakken. De nieuwe schetsontwerpen geven een meter extra ruimte aan
fietsers, ten koste van het autoverkeer. Ter plekke uitgevoerde dwarsprofiel-
metingen wijzen uit dat er in de praktijk nogal wat variatie zit in de afmetingen
van de wegelementen. In ontwerpvariant B blijft op de wegvakken langzaam
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en snel verkeer gescheiden. De snelheidslimiet wordt verlaagd naar

30 km/uur, wat niet geloofwaardig is gezien de inrichting van de weg.
Waarschijnlijk ligt de snelheid op de wegvakken hoger dan de toegestane
30 km/uur, waardoor auto’s moeten afremmen bij een zebrapad.

De drie pleinen in ontwerpvariant B, ter hoogte van de Watertoren, Plantage
en het Bethlehemplein, worden heringericht waarbij het verkeer gemengd
wordt op de rijpbaan. De drie pleinen lijken in eerste instantie ingericht met
een rijpaan voor gemengd verkeer, in zwart asfalt dat contrasteert met de
klinkerverharding zoals in Afbeelding 18. Een verder uitgewerkt ontwerp van
het voetgangersgebied bij het Bethlehemplein laat echter zien dat er geen
contrast is tussen rijpbaan en trottoir, doordat hetzelfde materiaal
wegverharding is gebruikt (zie Afbeelding 19).
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Afbeelding 18. Nieuwe inrichting kruispunt Bethlehemplein in ontwerpvariant B, (bron:
conceptontwerptekening Goudappel Coffeng). Duidelijk contrast tussen voetgangersgebied aan beide
zijden en rijbaan voor gemengd verkeer. Pijlen geven rijrichting aan in huidige situatie en letters E en
F de invoeging van het fietspad op de rijbaan.

In onderstaande Afbeelding 19 is de nieuwe inrichting van het Bethlehemplein
te zien. Het voetgangersgebied aan beide zijden van de weg loopt visueel
naadloos in elkaar over. Doordat voor rijstroken en trottoir hetzelfde materiaal
is gebruikt, is het verschil tussen beide moeilijk te zien, waardoor het oogt
als een Shared Space-ontwerp (zie Paragraaf 3.5.1 en Bijlage E). Van
Shared Space is bekend dat het goed werkt zolang de intensiteiten niet te
hoog zijn en de rijsnelheden laag blijven (SWOV, 2013)
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Afbeelding 19. Nieuwe inrichting kruispunt Bethlehemplein in ontwerpvariant B (bron: Gemeente
Utrecht). Voetgangersgebied aan beide zijden loopt visueel naadloos in elkaar over.

4.3.2.  Beoordeling lengteprofiel ontwerpvariant B

40

Over de gehele lengte van de weg worden fietsers en autoverkeer
gescheiden, met uitzondering van de drie pleinen. Voor de gehele weg
geldt een snelheidslimiet van 30 km/uur. De inrichting van de wegvakken
blijft nagenoeg hetzelfde, waardoor de snelheid naar verwachting de
limiet zal overschrijden.

Het samenvoegen van fietspad en rijstrook bij de drie pleinen is niet
overal uniform vormgegeven. De rijstrook van de auto wordt door middel
van een middengeleider afgebogen naar buiten en het fietspad voor de
samenvoeging doorgetrokken als fietsstrook tot aan het langgerekte
plateau met zebra (zie Afbeelding 20). Dit gebeurt in drie van de zes
situaties.

UL
q’l{

|
o |

\1
|

Afbeelding 20. Samenvoegen fiets- en snelverkeer via fietsstrook voor
plateau. (In Afbeelding 18 aangegeven met de letter F; bron:
conceptontwerptekening Goudappel Coffeng).

De automobilist wordt hierdoor bewust gemaakt van de aanwezigheid
van fietsers op de rijpaan en moet eerst afremmen voordat snel- en
langzaam verkeer gaat mengen op het plateau.

In de andere drie (van de zes) situaties wordt een ander alternatief
toegepast, waarbij de fietser moet invoegen van rechts. Dit kan tot
onduidelijkheid over de voorrangsregeling leiden, omdat dwars
overstekende fietsers wel voorrang moeten verlenen aan het snelverkeer
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op de rijpbaan (haaientanden zijn overigens niet in getekend, zie
Afbeelding 21).

(]

|

=

Afbeelding 21. Samenvoegen fiets- en snelverkeer direct op rijpbaan na
plateau (In Afbeelding 18 aangegeven met de letter E; bron:
conceptontwerptekening Goudappel Coffeng).

Het beéindigen en samenvoegen van een fietspad met een rijstrook, moet
volgens CROW worden vormgegeven zoals te zien is in Afbeelding 22. In de
afbeelding is te zien dat het snelverkeer voor de samenvoeging wordt
afgeremd door een versmalling van de rijstrook. Het is ook wenselijk om ter
hoogte van de versmalling het plateau van het plein te laten beginnen.
Nadat het snelverkeer voldoende is afgeremd, vindt de samenvoeging
plaats. De fietser hoeft hier niet in te voegen maar wordt geleidelijk op de
weg geintroduceerd en wordt daarbij ‘in de rug gedekt’ door een bij voorkeur
fysieke geleider.

B~ 1>15,00m

R = 10, 00 m (afhankelijk
van ontwerpsnelheid)

e
-

Afbeelding 22. Beéindiging fietspad, met rugdekking en suggestiestrookje;
(bron: CROW, 2012).

— De snelheid bij het op- en afrijden van het plein mag niet hoger zijn dan
30 km/uur. De plateaus bij de pleinen zijn lang gerekt (75 m bij het
Bethlehemplein tot 110 m bij de andere twee pleinen), waarbij de
snelheid ter hoogte van het zebrapad kan oplopen tot boven de veilige
snelheid van 30 km/uur.

— Een aantal zebrapaden op de wegvakken zijn gelijkvloers (geen verticaal
verschil met het wegdek), waardoor de veilige snelheid van 30 km/uur
niet wordt afgedwongen. De inrichting van de Amsterdamsestraatweg
blijft nagenoeg ongewijzigd en komt overeen met die van een
gebiedsontsluitingsweg. Door de ongewijzigde inrichting zal de snelheid
waarschijnlijk hoger liggen dan de 30km/uur-limiet, waardoor fysieke
snelheidsremmende maatregelen als drempels en plateaus noodzakelijk
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zZijn. Volgens de Basiskenmerken wegontwerp (CROW, 2012b) passen
solitaire voetgangersoversteekplaatsen niet op wegvakken van een
gebiedsontsluitingsweg: voetgangers dienen over te steken bij een
kruispunt.

— Daarnaast is de locatie van de zebrapaden van belang. Een oversteek-
plaats tussen parkeervakken is slecht zichtbaar voor automobilisten.
Voetgangers die willen gaan oversteken, moeten op voldoende afstand
zichtbaar zijn voor naderend snelverkeer.

— Door de smallere rijpaan en de plateaus op de drie pleinen waar het
verkeer mengt op de rijbaan, zal de ‘weerstand’ voor doorgaand verkeer
om de Amsterdamsestraatweg te gebruiken toenemen. Om de
oversteekbaarheid ter hoogte van de pleinen te verbeteren, moet de
intensiteit van het autoverkeer dalen tot 5.000 mvt/etmaal. De huidige
intensiteit halveren lijkt echter zonder ingrijpende veranderingen in het
wegennetwerk niet realistisch en verdient nader onderzoek.

4.3.3. Beoordeling dwarsprofiel ontwerpvariant B

In ontwerpvariant B is de snelheidslimiet verlaagd naar 30 km/uur, zonder
dat er grote aanpassingen worden gemaakt aan de inrichting van de weg.
De snelheidslimiet wordt niet ondersteund door vormgeving als erftoegangs-
weg, noch door toepassing van fysieke snelheid reducerende maatregelen
op conflictpunten van een gebiedsontsluitingsweg.

— Hieronder beoordelen we ontwerpvariant B op basis de CROW-
richtlijnen voor gebiedsontsluitingswegen binnen de bebouwde kom
(CROW, 2012). De breedte van het voetpad bedraagt 2,25 m en is
daarmee smaller dan de richtlijn van 2,4 m. Daarnaast is niet duidelijk of
het extra ‘strookje’ is inbegrepen in de 2,25 m. Het strookje wordt vaak
gebruikt als uitstalruimte voor winkels of er zijn kasten van nutsbedrijven
in geplaatst, en het is dan niet beschikbaar om over te lopen.

— De breedte van het fietspad bedraagt 2,5 m, waarmee aan de minimum-
breedte van de richtlijn wordt voldaan. De fietsintensiteit zal rond de
750" fietsers per uur liggen. Bij voorkeur wordt er meer ruimte
gereserveerd voor de fietser. Bij intensiteiten groter dan 750 fietsers/uur,
wordt een minimale breedte van 3,5 tot 4 m aanbevolen.

— Eris geen breedte gegeven voor de schrikstrook. Het is onduidelijk of
deze is opgenomen in de breedte van het parkeervak.

— De breedte van de parkeervakken bedraagt 2,4 m en voldoet daarmee
aan de minimale breedte van 2,2 m in de richtlijn. Het is onduidelijk of
een deel van deze breedte wordt vormgegeven als schrikstrook. Voor
een schrikstrook is minimaal 0,5 m nodig. Er kan dus niet aan allebei de
richtlijnen voldaan worden. Bij brede voertuigen of bij slecht inparkeren
kan het voorkomen dat de geparkeerde auto buiten het parkeervak komt
waardoor verkeer op de rijstrook moet uitwijken of in botsing komt.

— De breedte van de rijstrook bedraagt 2,6 m en is daarmee smaller dan
de minimale breedte van 2,9 m in de richtlijn (die uitgaat van een ontwerp-
voertuig bus/vrachtauto van 2,55 m breed). Een smallere rijstrook geeft
de automobilist minder mogelijkheid om uit te wijken. In combinatie met

"% Drukste spitsuur: 1.400 fietsers/uur in beide richtingen samen. Waarschijnlijk is de spits
asymmetrisch en zal de spitsintensiteit per richting dus boven de 750 fietsers/uur liggen, dus
fietspad minimaal 3,5 en bij voorkeur 4 m. Omdat wij niet over prognoses per richting
beschikken, gaan we vooralsnog bij de beoordeling uit van 750 fietsers/uur.
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de beperkte breedte van de parkeervakken kan dit leiden tot remmend
verkeer en botsingen.

— De breedte van de middenberm bedraagt 1,0 m en is daarmee smaller
dan de minimale breedte van 1,5 m in de richtlijn.

In ontwerpvariant B voldoet alleen het fietspad aan de minimale richtlijn als
er wordt uitgegaan van een fietsintensiteit van minder dan 750 fietsers/uur.
De exacte gegevens zijn niet bekend, maar het is zeer waarschijnlijk dat
deze intensiteit hoger ligt, waardoor ook de breedte van het fietspad niet aan
de richtlijnen voldoet.

— Hieronder beoordelen we ontwerpvariant B op basis de CROW-
richtlijnen voor erftoegangswegen binnen de bebouwde kom (CROW,
2012). De breedte van het voetpad bedraagt 2,25 m en is daarmee
smaller dan de richtlijn van 2,4 m. Daarnaast is niet duidelijk of het extra
‘strookje’ is inbegrepen in de 2,25 m.

— Op erftoegangswegen zijn geen fietsvoorzieningen aanwezig, de rijbaan
wordt gedeeld.

— Eris geen breedte gegeven voor de schrikstrook. Het is onduidelijk of
deze is opgenomen in de breedte van het parkeervak.

— De breedte van de parkeervakken bedraagt 2,4 m en voldoet daarmee
aan de minimale breedte van 2,0 m in de richtlijn. Het is onduidelijk of
een deel van deze breedte wordt vormgegeven als schrikstrook.

— De breedte van de rijstrook bedraagt 2,6 m. Een erftoegangsweg is
vormgegeven door middel van een enkele rijloper zonder middenstreep.

— Op een erftoegangsweg is geen middenberm en asmarkering aanwezig.

Aan de hand van bovenstaande punten kan geconcludeerd worden dat de
weginrichting op hooguit één van de punten voldoet aan de richtlijn van
CROW. Daarnaast geeft CROW nog aanbevelingen om te kiezen voor een
open wegverharding, om geen bussen langer dan acht meter toe te laten op
de weg en om korte rechtstanden te hanteren. De conclusie is dat de
huidige inrichting overeenkomt met een hogere wegcategorie, namelijk een
gebiedsontsluitingsweg. Het is dan ook aannemelijk dat de gereden snelheid
in de praktijk de snelheidslimiet van 30 km/uur zal overschrijden.
Ontwerpvariant B is daarom alleen getoetst aan de richtlijnen die gelden
voor een gebiedsontsluitingsweg.
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Tabel 5. Toetsing dwarsprofielen gescheiden verkeer huidige situatie en

ontwerpvariant B aan CROW-richtlijnen (N: voldoet niet).

Wegelement Richtlijn (GOW)' Huidig? Variant B®
Voetpad (m) 224 1,4-2,2(N) 2,25 (N)
Fietspad (m) 25-40 2,1-2,2(N) 2,5
Schrikstrook (m) 0,5-0,75 0,5-0,6 2,4 (totaal) (N)
Parkeervak (m) 22-25 2,0-2,1(N)
Rijstrook (m) 29-35 2,7-3,3(N) 2,6 (N)
Middenberm (m) 215 0,9-1,4 (N) 1,0 (N)
Totaal (m) 2225 21,0-21,2(N) 20,5 (N)
(minimaal) (excl. strookje)

(CROW, 2016b), (ASVV, 2012), (CROW, 2014).
2 Gebaseerd op twee straatmetingen, variatie is mogelijk.
% (Gemeente Utrecht, 2014).

4.3.4. Toetsing Variant B aan DV-eisen

In Tabel 6 beoordelen we ontwerpvariant B aan de hand van de acht
functionele DV-eisen voor wegvakken, kruispunten of overgangen (zie
Paragraaf 4.1.3 en Bijlage A).

Tabel 6. Beoordeling van ontwerpvariant B aan de hand van acht DV-eisen.
(* Uitgaande van een fysieke vorm van rijrichtingscheiding; ** is op basis van
de ontwerptekeningen niet goed te scoren.)

DV-eisen Variant B
DV-eis 5. Wegcategorieén herkenbaar maken +/-
DV-eis 6. Aantal verkeersoplossingen beperken en uniformeren +
DV-eis 7. Conflicten vermijden met tegemoetkomend verkeer +/-*
DV-eis 8. Conflicten vermijden met kruisend en overstekend verkeer +/-
DV-eis 9. Snelheid reduceren op conflictpunten +/-
DV-eis 10. Zoekgedrag vermijden -
DV-eis 11. Scheiden voertuigsoorten +/-
DV-eis 12. Vermijden obstakels +/-**

Wegcategorieén herkenbaar maken (DV-eis 5):

De vormgeving van de wegvakken van de Amsterdamsestraatweg in
ontwerpvariant B komt overeen met een gebiedsontsluitingsweg met een
snelheidslimiet van 50 km/uur. De snelheidslimiet van 30 km/uur past niet bij
de inrichting en verwachting van weggebruikers. Aan deze sub-eis wordt niet
voldaan. De vormgeving wekt wel de verwachting van scheiding van
snelverkeer en fietsers. Aan deze sub-eis wordt wel voldaan.
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4.4.

Aantal verkeersoplossingen beperken en uniformeren (DV-eis 6):

De Amsterdamsestraatweg is ingericht als gebiedsontsluitingsweg met
uniform ingerichte kruispunten (altijd een uitritconstructie bij zijstraten). Dat
is hetzelfde als in de huidige situatie. Op de drie pleinen is de inrichting
veranderd naar een Shared Space-achtige Zone 30, waar snel en langzaam
verkeer mengen. Aan deze eis wordt voldaan.

Conflicten vermijden met tegemoetkomend verkeer (DV-eis 7):

Een smalle rijstrook in combinatie met geparkeerde auto's en een smalle
middenberm kan leiden tot frontale botsingen tussen autoverkeer.
Afhankelijk van de vormgeving van rijrichtingscheiding zal, bij minder ruimte
voor de auto dan in huidige situatie, de kans op frontale botsingen kunnen
toenemen. Uitgaande van een fysieke vorm van rijrichtingscheiding
(eventueel wel overrijdbaar, bijvoorbeeld bol bestraatte kinderkopjes)

wordt aan deze eis voldaan.

Conflicten vermijden met kruisend en overstekend verkeer (DV-eis 8):
Kruisend verkeer op wegvak en kruispunt. In de huidige situatie wordt op
wegvakken informeel overgestoken. Het ontwerp voor variant B biedt meer
voorzieningen ten opzichte van de huidige situatie, met name op de drie
pleinen maar ook op vier zebrapaden op de wegvakken. Aan deze eis wordt
beperkt voldaan.

Snelheid reduceren op conflictpunten (DV-eis 9):

Alle zijstraten zijn vorm gegeven met een uitritconstructie. Drempels worden
aangelegd op de hoofdrijbaan: plateaus bij de drie pleinen en bij twee van
de vier zebrapaden op wegvakken. Ondanks de aanwezigheid van ov-lijnen
moet hier een veilige snelheid van 30 km/uur afgedwongen worden op de
formele oversteekpunten voor fiets en voetgangers. Aan deze eis wordt
beperkt voldaan.

Zoekgedrag vermijden (DV-eis 10):

Zoekgedrag (naar parkeerplaatsen of bestemming) komt zowel voor in de
huidige situatie als in beide ontwerpvarianten, omdat de parkeervoorzieningen
langs de Amsterdamsestraatweg grotendeels behouden blijven.
Parkeergelegenheden voor winkels zijn gelegen aan beide zijden naast de
weg. Aan deze eis wordt niet voldaan.

Scheiden voertuigsoorten (DV-eis 11):

Langzaam en snel verkeer zijn op de wegvakken van elkaar gescheiden
door toepassing van vrijliggende fietspaden. Op de drie pleinen worden
fietsers en autoverkeer gemengd op de rijstrook. Aan deze eis wordt beperkt
voldaan.

Vermijden obstakels (DV-eis 12):

Geparkeerde auto's direct naast de rijstrook en op korte afstand (0,5 m) van
het fietspad. Als de straatlantaarns, elektriciteitskasten en fietsenstallingen
naast het huidige fietspad worden verwijderd, kan aan deze eis gedeeltelijk
worden voldaan.

Beoordeling inrichting pleinen

Als voorbeeld van hoe de drie pleinen in detail vormgegeven zullen worden,
is de bestaande inrichting van het Van Ostadeplein gebruikt (Afbeelding 23).
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Het voetgangersgebied aan beide zijden van de Adriaen van Ostadelaan
loopt hier, net als bij de drie pleinen op de Amsterdamsestraatweg, in elkaar
over. Trottoir en rijbaan zijn uitgevoerd in roodbruine klinkers en slechts
gescheiden door brede — gelijkvloerse — donkergrijze opsluitbanden. Uit
oogpunt van esthetiek is dit een prima ontwerp dat de leefbaarheid
waarschijnlijk sterk verbetert. Voor de pleinen in de Amsterdamsestraatweg
is het de bedoeling om eenzelfde inrichting toe te passen.

Afbeelding 23. Bestaande inrichting kruispunt Adriaen van Ostadelaan als
voorbeeld. Voetgangersgebied aan beide zijden loopt in elkaar over. Trottoir
en rijpbaan zijn gescheiden door brede gelijkvioerse opsluitband. (Bron: foto
van Google Streetview).

De voorrangssituatie is echter niet correct vormgegeven. Zo zijn de
aansluitingen met de zijwegen (links Bosboomstraat; rechts Vossegatselaan)
bedoeld als uitritconstructie waarbij verkeer op de Van Ostadelaan voorrang
zou moeten krijgen. Het ontwerp hiervan voldoet niet aan CROW-richtlijn
voor uitritconstructies (CROW, 2014b). Zo zijn er onder andere geen
inritblokken toegepast en loopt het trottoir niet door in duidelijk contrasterende
kleur en type wegverharding. Als de pleinen in de Amsterdamsestraatweg
ook op deze wijze worden uitgevoerd, dan zal dit bij de weggebruikers tot
verwarring leiden over de geldende voorrangsituatie. Als de gelijkvloerse
opsluitbanden vervangen worden door inritblokken en er contrasterende
wegverharding wordt toegepast, wordt wel aan de CROW-richtlijnen voldaan
en zal de vormgeving meer uniform zijn met de andere uitritconstructies bij
de andere zijwegen in de Amsterdamsestraatweg.

De iets noordelijker gelegen zijtak van rechts (Jan van Scorestraat) is
vormgegeven als gelijkwaardig T-kruispunt (‘rechts heeft voorrang’). Dit
ontwerp past beter bij een erftoegangsweg (ETW30) en een Shared Space-
vormgeving. Gelijkwaardige kruispunten komen in de ontwerpvarianten voor
de Amsterdamsestraatweg niet voor.

De voetgangersoversteekplaats is vormgegeven door een zebrapad zonder
plateau of middengeleider/eiland en verschilt hiermee met de voorgestelde
vormgeving van de drie pleinen in de Amsterdamsestraatweg.
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4.5.

Samenvatting beoordeling huidige situatie en ontwerpvarianten

In dit hoofdstuk zijn zowel de huidige situatie als de twee ontwerpvarianten
beoordeeld aan de hand van CROW-richtlijnen en DV-eisen. Bij
ontwerpvariant A wordt het zuidelijke deel van de Amsterdamsestraatweg
ingericht als fietsstraat. Hiertoe moet de gebiedsontsluitingsweg omgebouwd
worden tot erftoegangsweg. Op een fietsstraat mengt het verkeer bij een
maximale snelheid 30 km/uur en een auto-intensiteit 2.500 mvt/etmaal. Het
autoverkeer moet daarbij voldoende worden geremd door infrastructurele
maatregelen. Hoewel op een fietsstraat bij voorkeur geen drempels worden
toegepast, verdient het aanbeveling om alle zebrapaden op een plateau te
leggen. Ontwerpvariant A voldoet redelijk aan de CROW- richtlijnen. In het
ontwerp voor de wegvakken zijn de rijlopers voor de fietsers te breed en
ontbreken de rabatstroken aan de zijkant. Dit kan met kleine aanpassingen
opgelost worden.

Ontwerpvariant A scoort slecht op de DV-eisen herkenbaarheid (nieuw type
wegontwerp) en homogeniteit (met name op het gebied van conflicten met
tegenliggers en het scheiden van voertuigsoorten).

In ontwerpvariant B is de weg op wegvakken vormgegeven als een
gebiedsontsluitingsweg met vrijliggende fietspaden, en op de drie pleinen als
erftoegangsweg met gemengd verkeer. De verlaagde snelheidslimiet wordt
niet ondersteund door de inrichting, waardoor de limiet overschreden wordt.
Mogelijk gaat de gemiddelde snelheid wel iets omlaag. Variant B voldoet niet
op alle onderdelen aan de CROW-richtlijnen voor gebiedsontsluitingswegen.
Variant B is op wegvakken hoogstens een kleine verbetering voor fietsers
ten opzichte van de huidige situatie vanwege het bredere fietspad. Op de
drie pleinen moeten fietsers mengen met autoverkeer en bij de zebrapaden
moeten ze voorrang geven aan de overstekende voetgangers. Daarnaast
zijn de samenvoegingen niet consistent uitgevoerd op de verschillende
pleinen. Ook moet de snelheid op de rijbaan bij conflictpunten zoals
zebrapaden (twee van de vier niet op plateau) verlaagd worden tot een
veilige snelheid van 30 km/uur. Het verlagen van de snelheid ter hoogte van
conflictpunten is nodig omdat de weginrichting zelf geen lage snelheid
afdwingt.

Op de DV-eis homogeniteit scoort ontwerpvariant B voldoende, maar er zijn
extra maatregelen nodig om de beoogde snelheid van 30 km/uur af te
dwingen. De verlaagde snelheidslimiet van 30 km/uur op wegvakken past
minder goed bij de weginrichting en zorgt ervoor dat de Amsterdamse-
straatweg minder scoort op herkenbaarheid.

In Tabel 7 beoordelen we zowel de huidige situatie als de beide
ontwerpvarianten aan de hand van de acht functionele DV-eisen voor
wegvakken, kruispunten of overgangen (zie ook Bijlage A).

SWOV-rapport R-2017-6 47
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV — Den Haag



Tabel 7. Beoordeling van de huidige situatie en de twee ontwerpvarianten
aan de hand van acht DV-eisen. (* Uitgaande van een fysieke vorm van
rijrichtingscheiding; ** is op basis van de ontwerptekeningen niet goed te
scoren.)

DV-eisen Huidige situatie | Variant A | Variant B

5. Wegcategorieén herkenbaar maken ++ - +/-

6. Aantal verkeersoplossingen beperken en ++ ++ +

uniformeren

7. Conflicten vermijden met *

tegemoetkomend verkeer +- = +-

8. Conflicten vermijden met kruisend en

- + +/-

overstekend verkeer

9. Snelheid reduceren op conflictpunten - + +/-

10. Zoekgedrag vermijden - - -

11. Scheiden voertuigsoorten ++ -- +/-

12. Vermijden obstakels -- i +[**
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5.

5.1.

5.2.

Conclusies en aanbevelingen

Conclusies ten aanzien van het netwerk

De Amsterdamsestraatweg loopt van het stadscentrum in het zuidoosten
naar de Marnixlaan (binnenring Utrecht) in het noordwesten. Het zuidelijke
deel van de weg vervult een dubbele functie: het ontsluit de omliggende
wijken en het zorgt het voor een snelle verbinding tussen het centrum en de
binnenring voor doorgaand verkeer.

Volgens de gemeente Utrecht is de Amsterdamsestraatweg een
wijkontsluitingsweg en geen stedelijke verbindingsweg. In de gemeentelijke
toekomstvisie voor 2025 wordt het netwerk van stedelijke verbindingswegen
verder uitgebreid, waarmee alternatieve routes voor de Amsterdamse-
straatweg ontstaan. Andere naast gelegen radiale verbindingen worden
echter ook afgewaardeerd. De Amsterdamsestraatweg is één lange rechte
weg die toegang geeft tot het centrum en het is de vraag of automobilisten
willen omrijden via de alternatieve routes.

De ligging en functie van de Amsterdamsestraatweg in het Utrechtse
netwerk komen overeen met die van een gebiedsontsluitingsweg. Zowel de
gemeten als voorspelde auto-intensiteiten liggen rond de 11.000 mvt/etmaal
en zijn kenmerkend (hoog) voor een gebiedsontsluitingsweg. De weg is ook
een belangrijke schakel in het hoofdfietsnetwerk, met 20.000 fietsers/etmaal.

Conclusies ten aanzien van ontwerpvariant A

Bij ontwerpvariant A wordt het dwarsprofiel aanzienlijk aangepast. Het
zuidelijke deel van De Amsterdamsestraatweg wordt veranderd in een
fietsstraat, waarbij de fiets een prominente rol krijgt. Het ontwerp van de
fietsstraat voldoet in grote lijnen aan de CROW-richtlijnen en kan met kleine
aanpassingen dusdanig worden ingericht dat aan alle eisen wordt voldaan.

De uitdaging bij ontwerpvariant A is de functieverandering van gebieds-
ontsluitingsweg naar erftoegangsweg. De huidige Amsterdamsestraatweg is
een gebiedsontsluitingsweg met een snelheidslimiet van 50 km/uur en
gescheiden verkeer. Een fietsstraat gaat uit van gemengd verkeer met een
snelheidslimiet van 30 km/uur. Het autoverkeer moet worden geremd door
infrastructurele maatregelen zoals drempels en verspringingen. Uit onderzoek
naar fietsstraten volgt dat de maximale auto-intensiteit 2.500 mvt/etmaal
moet zijn, omdat anders het effect van de fietsstraat teniet wordt gedaan.

De Amsterdamsestraatweg kent een auto-intensiteit van 11.000 mvt/etmaal
en deze blijft in de komende jaren nagenoeg gelijk. Om ontwerpvariant A toe
te passen, moeten er dus verdere maatregelen getroffen worden om de
snelheid op de Amsterdamsestraatweg te beperken tot 30 km/uur en om de
hoeveelheid (doorgaand) autoverkeer te verminderen. Hoewel de fietsstraat
volgens de CROW-richtlijnen breed genoeg is voor medegebruik door
bussen, passen halterende lijnbussen niet bij de stroomfunctie van de
fietsstraat noch bij de uitwisselfunctie van de erftoegangsweg.
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Ontwerpvariant A scoort slecht op de DV-eisen herkenbaarheid (nieuw type
wegontwerp) en homogeniteit (met name op het gebied van conflicten met
tegenliggers en het scheiden van voertuigsoorten).

Samengevat zijn de belangrijkste conclusies voor ontwerpvariant A:

1. Ook als het zuidelijke deel van de Amsterdamsestraatweg wordt
ingericht als fietsstraat, is het onzeker of de intensiteiten en snelheden
voldoende afnemen om het verkeer veilig te kunnen laten mengen op de
rijpaan. Zonder een significante afname van het aandeel doorgaand
verkeer en gezien de huidige en voorspelde verkeersintensiteiten, is het
niet verantwoord om fiets- en snelverkeer te laten mengen.

2. De Amsterdamsestraatweg heeft een dominante verkeersfunctie met
daarbij ook een uitwisselfunctie, waardoor de weg als een grijze weg
bestempeld kan worden.

3. Door de weg in te richten als fietsstraat en verder alleen een 30km/uur-
bord te plaatsen, zonder fysieke snelheidsremmende maatregelen op de
wegvakken, is het onwaarschijnlijk dat de snelheid naar een veilig
niveau zal dalen.

4. Door de overgang van de vrijliggende fietspaden naar de rijbaan bij het
begin van de fietsstraat, worden nieuwe conflicten geintroduceerd.
Hierbij is het onduidelijk wie er moet invoegen of voorrang moet
verlenen: de auto of de fietser.

5. Bij de zijstraten op de pleinen is de voorrangssituatie onduidelijk. De
beoogde uitritconstructie is niet vormgegeven conform de CROW-
richtlijn: er zijn geen inritblokken en voor trottoir en rijpanen van hoofd-
en zijstraten wordt hetzelfde materiaal gebruikt.

6. Voor fietsers is het minder veilig om op de rijpaan te mengen met
snelverkeer en voorrang te moeten geven aan voetgangers op zebrapad;
dat past ook niet op een hoofdfietsroute.

5.3. Conclusies ten aanzien van ontwerpvariant B

In ontwerpvariant B is de weg op wegvakken ingericht als gebieds-
ontsluitingsweg en op de drie pleinen als erftoegangsweg, in beide gevallen
met een snelheidslimiet van 30 km/uur. Op wegvakken komt het ontwerp
grotendeels overeen met de huidige situatie. De voornaamste aanpassing
op wegvakniveau is het verbreden van het fietspad ten koste van de
rijstrook- en parkeerbreedte. Net zoals in de huidige situatie voldoet ook
ontwerpvariant B niet aan de richtlijnen voor een gebiedsontsluitingsweg en
al helemaal niet aan de richtlijnen van een erftoegangsweg met een
maximumsnelheid van 30 km/uur.

Op de wegvakken geldt een snelheidslimiet van 30 km/uur, maar deze wordt
niet ondersteund door de weginrichting. De snelheidslimiet van 30 km/uur is
daardoor niet realistisch en zal worden overschreden. Dat betekent dat het
autoverkeer ter hoogte van oversteekplaatsen moet worden afgeremd. Bij
een aantal zebrapaden ontbreken de drempels of plateaus die daarvoor
nodig zijn. Op de drie pleinen wordt het fiets- en autoverkeer, dat
gescheiden was op de wegvakken, weer gemengd. Uitgaande van het
homogeniteitsprincipe is het mengen van verkeer niet wenselijk bij
snelheden hoger dan 30 km/uur.

De uitwisselfunctie (van een erftoegangsweg) kan vervuld worden tot een
intensiteit van 5.000 mvt/etmaal, daarboven wordt bijvoorbeeld oversteken
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te moeilijk. Daarnaast zijn de samenvoegingen voor de verschillende pleinen
niet consistent uitgevoerd. Ontwerpvariant B voldoet daarmee niet geheel
aan de CROW-richtlijnen. Door het iets bredere fietspad is er wel een kleine
verbetering voor fietsers ten opzichte van de huidige situatie. Daar staat
tegenover dat fietsers op de drie pleinen moeten mengen met autoverkeer en
bij de zebrapaden voorrang moeten geven aan overstekende voetgangers.

Op de DV-eis homogeniteit scoort ontwerpvariant B beter dan de huidige
situatie. Doordat de weg deels is ingericht als gebiedsontsluitingsweg en
deels als erftoegangsweg (op de drie pleinen) met een limiet van 30 km/uur,
scoort variant B iets minder goed op de DV-eis herkenbaarheid.

Samengevat zijn de belangrijkste conclusies voor ontwerpvariant B:

1. Hetis onzeker of de intensiteiten voldoende afnemen om verkeer te
kunnen laten mengen op de rijpbaan van de pleinen. Gegeven de huidige
functie van de weg en de huidige en voorspelde verkeersintensiteiten, is
het niet verantwoord om fiets- en snelverkeer te mengen, ook niet op de
pleinen.

2. De Amsterdamsestraatweg heeft een dominante verkeersfunctie met
daarbij ook een uitwisselfunctie waardoor de weg als een grijze weg
bestempeld kan worden.

3. Door de weg te onderbreken door de aanleg van drie pleinen en verder
alleen een 30km/uur-bord te plaatsen, zonder fysieke maatregelen op de
wegvakken, is het onwaarschijnlijk dat de snelheid (op conflictpunten)
naar een veilig niveau zal dalen.

4. Door de grote lengte van de plateaus bij de pleinen bestaat de kans dat
de snelheid bij de zebrapaden te hoog kan zijn.

5. Door de overgang van de vrijliggende fietspaden naar de rijbaan bij de
pleinen worden nieuwe conflicten geintroduceerd. De vormgeving
hiervan is niet consistent toegepast waardoor het op drie van de zes
samenvoegingen onduidelijk is wie moet invoegen of voorrang moet
verlenen: fiets of auto. Bij de andere drie samenvoegingen is de
rugdekking niet conform de aanbevelingen van CROW.

6. Bij de zijstraten op de pleinen is de voorrangssituatie onduidelijk. De
beoogde uitritconstructie is niet vormgegeven conform de CROW-
richtlijn: er zijn geen inritblokken en voor trottoir en rijpanen van hoofd-
en zijstraten wordt hetzelfde materiaal gebruikt.

7. Voor fietsers is het minder veilig om op de rijpaan te mengen met
snelverkeer en voorrang te moeten geven aan voetgangers op het
zebrapad; dat past ook niet op een hoofdfietsroute.

8. Ontwerpvariant B voldoet aan de minimale breedte van fietspaden en de
vereiste schrikstrook- en obstakelafstand kan worden gerealiseerd. De
fietsintensiteiten zijn echter dermate hoog dat bredere fietspaden
mogelijk noodzakelijk zijn.

54. Samenvattende conclusies ten aanzien van ontwerpvariant A en B

Samenvattend scoort variant A slechter dan de huidige situatie. Dat komt
vooral door de slechte herkenbaarheid van de fietsstraat en mogelijke
conflicten met tegenliggers door inhalen en het mengen van voertuigsoorten.
Variant B scoort iets beter dan de huidige situatie. Dit komt met name door
de wegvakken met bredere fietspaden en doordat conflicten met kruisend
verkeer op de drie pleinen plaatsvinden bij lagere snelheden. Daar tegenover
staat de introductie van een nieuw type conflict, waarbij fiets- en snelverkeer
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worden gemengd, met name aan het begin van de pleinen waar fietspad en
rijpaan samenvoegen.

5.5. Aanbeveling ten aanzien van het netwerk

Vanwege de ligging in het netwerk wordt de Amsterdamsestraatweg gebruikt
door doorgaand verkeer dat geen herkomst of bestemming heeft in
omliggende wijken. Mede daarom moet in overweging worden genomen om
in plaats van de in variant A en B voorgestelde ‘knijp’ een echte ‘knip’ aan te
brengen in de Amsterdamsestraatweg, waardoor alleen nog bestemmend
autoverkeer er gebruik van zal maken. Doorgaand fietsverkeer blijft wel
mogelijk. Hier is nader verkeerskundig onderzoek voor nodig, waarin naast
netwerkmaatregelen (zoals extra capaciteit en dynamisch verkeers-
management) ook de beoogde ‘modal shift’ naar andere vervoertypen wordt
doorgerekend.

5.6. Aanbevelingen ten aanzien van ontwerpvariant A

1. Voor een fietsstraat bedraagt de maximale snelheid 30 km/uur, omdat
kwetsbare fietsers zich op dezelfde rijloper bevinden als autoverkeer.
Daarom moeten er maatregelen worden genomen om de snelheid van
autoverkeer onder de 30 km/uur te houden. Een bewezen effectief
voorbeeld daarvan zijn drempels.

2. Om een fietsstraat zo goed mogelijk te laten functioneren, is er een
bovengrens gesteld aan de hoeveelheid autoverkeer. Deze intensiteit
bedraagt volgens CROW 2.500 mvt/etmaal: dat is aanzienlijk lager dan
de 11.000 mvt/etmaal in de huidige situatie. Daarom is het noodzakelijk
om de hoeveelheid autoverkeer te verlagen.

3. Op vier wegvakken van de Amsterdamsestraatweg zijn zebrapaden
aangelegd voor overstekende voetgangers. Deze zebrapaden liggen
echter tussen de parkeervakken zodat de zichtbaarheid niet optimaal is.
Daarom moeten er ook hier maatregelen worden genomen om het
autoverkeer tijdig af te remmen en het zicht op de voetgangers te
verbeteren.

4. Op verschillende plekken op de Amsterdamsestraatweg zijn oversteek-
voorzieningen voor fietsers voorzien. Hoewel het niet conform de
CROW-aanbevelingen voor fietsstraten is, is het (net als bij de
voetgangersoversteekplaatsen) aan te bevelen om ook deze
fietsoversteekvoorzieningen op een plateau aan te leggen om zo de
snelheid van het overige verkeer af te remmen.

5.7. Aanbevelingen ten aanzien van ontwerpvariant B

1. Gegeven de huidige functie van de weg en de huidige en toekomstige
verkeersintensiteiten, moet worden overwogen om de Amsterdamse-
straatweg in te richten als gebiedsontsluitingsweg met een limiet van
30km/uur, met vrijliggende fietspaden over de gehele lengte van de
straat en snelheidsremmers ter hoogte van VOP’s en andere belangrijke
conflictpunten. Deze variant is echter niet onderzocht en zal nader
uitgewerkt moeten worden.

2. Vlak voor de drie pleinen worden snel en langzaam verkeer
samengevoegd. Daarbij moet het voor de automobilist duidelijk te zijn
dat hij samenvoegt met fietsers en dat dit plaatsvindt bij lage snelheid.
Bij voorkeur wordt het autoverkeer daarom eerst afgeremd voordat het
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mengt met fietsverkeer en wordt de fietser in de rug gedekt conform de
aanbevelingen van CROW. Aanvullende maatregelen zijn hiervoor
nodig.

Met de aanleg van plateaus wordt de snelheid voor de drie pleinen plein
afgeremd. Door de lengte van die plateaus bestaat de kans dat
automobilisten daar alweer gaan versnellen, waardoor de snelheid bij de
zebrapaden te hoog is. Daarom is het te overwegen11 om in plaats van
een enkel langgerekt plateau meerdere drempels of plateaus aan te
leggen om zo de snelheid overal laag te houden.

Vanwege de zichtbaarheid en om de snelheid van gemotoriseerd
verkeer te verminderen, beveelt SWOV aan alle zebrapaden op een
plateau te situeren.

Op verschillende locaties zijn voorzieningen voor fietsers voorzien om
de Amsterdamsestraatweg over te steken. Hoewel het niet conform de
CROW-basiskenmerken voor gebiedsontsluitingswegen is, bevelen wij
aan om ook deze fietsoversteekvoorzieningen op een plateau aan te
leggen, eventueel gecombineerd met de voetgangersoversteekplaatsen.
De fietspaden moeten volgens CROW bij intensiteiten hoger dan 750
fietsers/uur breder zijn dan 3,5 m.

5.8. Aanbevelingen ten aanzien van pleinen

1.

Voordat de pleinen kunnen worden ingericht conform ontwerpvariant A
of B, moeten de verkeersintensiteiten aanzienlijk worden verlaagd. Het
effect van een ‘knip of knijp’ moet nader worden onderzocht. Dat geldt
ook voor de vraag of er voldoende capaciteit in het omliggende netwerk
is om het extra (doorgaande) verkeer op te vangen.

Op basis van de verkeersintensiteiten en de functie van de
Amsterdamsestraatweg is het wenselijk om de vrijliggende fietspaden
niet samen te voegen maar door te trekken over de (toekomstige)
pleinen. Zonder veranderingen in intensiteit en functie blijft de
Amsterdamsestraatweg een gebiedsontsluitingsweg waarbij vrijliggende
fietspaden worden aanbevolen, ook al wordt de snelheidslimiet verlaagd
naar 30 km/uur. Dit alternatief moet nog verder worden uitgewerkt.

Bij het samenvoegen van snel en langzaam verkeer wordt bij voorkeur
het snelverkeer eerst afgeremd, en wordt de fietser via een fietsstrook
naast het snelverkeer geleid en in de rug gedekt conform de
aanbeveling van CROW.

Met de aanleg van plateaus wordt de snelheid voor de drie pleinen plein
afgeremd. Door de lengte van die plateaus gaan automobilisten daar
mogelijk alweer versnellen, waardoor de snelheid bij de zebrapaden te
hoog is. Daarom is het te overwegen om in plaats van een enkel
langgerekt plateau meerdere drempels of plateaus aan te leggen om zo
de snelheid overal laag te houden.

Geef de beoogde uitritconstructies op de pleinen vorm conform de
CROW:-richtlijnen, bijvoorbeeld door het toepassen van inritblokken en
contrasterend kleur- en materiaalgebruik voor trottoir en rijpanen van
hoofd- en zijstraten.

" Aanrijtijden van hulpdiensten en reistijden en comfort van het ov zijn in deze notitie buiten
beschouwing gelaten. Bij een integrale afweging door de gemeente moeten deze samen met
verkeersveiligheid worden gewogen.
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Verantwoording

SWOV heeft veel ervaring met het geven van onafhankelijke adviezen en
second opinions. Ze hecht veel belang aan haar positie als onpartijdig
deskundige op het gebied van verkeersveiligheid. Dit blijkt ook uit de missie
van SWOV: “Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid
SWOV is het nationaal wetenschappelijk instituut voor verkeersveiligheids-
onderzoek. Het is onze missie om met kennis uit wetenschappelijk
onderzoek bij te dragen aan een veiliger wegverkeer. SWOV is inhoudelijk
onafhankelijk en SWOV-kennis is openbaar. Onze werkwijze is gericht op
interdisciplinaire samenwerking, zowel intern als met instellingen in binnen-
en buitenland.”

Welke activiteiten zijn verricht

Werkwijze

a. Bureauwerk voorafgaand aan de weginspectie:
Planning weginspectie in overleg met gemeente Utrecht. Voorinspectie met
behulp van Google Earth en Google Street View, CycloMedia GlobeSpotter.

b. Weginspectie:

Inspectie huidige verkeerssituatie, opmeten dwarsprofielen en maken foto’s
weginfrastructuur op 2 maart 2017. Observatie verkeer in spitsperiode
tussen 16.00-18.00 uur en maken video’s.

c. Bureauwerk na weginspectie:

Analyse gemeentelijke beleidsplannen, herinrichtingsplannen en
ontwerpvarianten. Literatuuronderzoek. Analyse huidige verkeerssituatie.
Schrijven rapportage. Interne kwaliteitstoets door SWOV-collega.

Het advies van SWOV richt zich op verkeersveiligheid en gaat in op de voor-
en nadelen van de door de gemeente Utrecht voorgestelde
ontwerpvarianten en de bijbehorende onderbouwingen. Het advies is
gebaseerd op:
— bezoek ter plaatse (huidige situatie) op 2 maart 2017;
— literatuuronderzoek en raadpleging richtlijnen;
— onderzoek van door de gemeente beschikbaar gestelde documenten op
het gebied van:
1) Gemeentelijk beleid:
2) Onderzoeken externe adviesbureaus
3) Schetsontwerp ontwerpvariant A en ontwerpvariant B.
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Bijlage A Duurzaam Veilig-principes

De kern van Duurzaam Veilig is om (ernstige) ongevallen te voorkomen, en
waar dat niet kan om ernstig letsel nagenoeg uit te sluiten. Duurzaam Veilig
kenmerkt zich door een proactieve aanpak. Dit houdt in dat de zwakke
plekken binnen het verkeerssysteem vooral generiek worden aangepakt. De
invoering van alle verschillende maatregelen die zijn gebaseerd op de
Duurzaam Veilig-visie, heeft veel verkeersdoden bespaard12. De maatregelen
zijn maatschappelijk rendabel gebleken (Weijermars et al, 2009).

Om tot een duurzaam veilig wegverkeer te komen, zijn vijf principes leidend
(zie Tabel 8). De principes hebben betrekking op de functionele indeling van
wegen (functionaliteit), de fysieke kwetsbaarheid van de mens (homogeniteit
en fysieke vergevingsgezindheid) en het voorkdmen van onveilige
handelingen (herkenbaarheid, statusonderkenning en sociale vergevings-
gezindheid) en zijn alle gefundeerd op wetenschappelijke theorieén en
onderzoek (SWQOV, 2012a).

Tabel 8. Principes van Duurzaam Veilig

Duurzaam Veilig Principe Beschrijving

Functionaliteit van wegen Monofunctionaliteit van wegen: 'stroomweg’,
'gebiedsontsluitingsweg' of 'erftoegangsweg' in
een hiérarchisch opgebouwd wegennet

Homogeniteit van massa’s en/of snelheid | Gelijkwaardigheid in snelheid, richting en

en richting massa bij matige en hoge snelheden

Herkenbaarheid van de vormgeving van Omgeving en gedrag van andere

de weg en voorspelbaarheid van weggebruikers die de verwachtingen van

wegverloop en van gedrag van weggebruikers ondersteunen via consistentie

weggebruikers en continuiteit van wegontwerp

Vergevingsgezindheid van de omgeving Letselbeperking door een vergevingsgezinde

(fysiek) en van weggebruikers omgeving en anticipatie van weggebruikers op

onderling(sociaal) gedrag van anderen

Statusonderkenning door de Vermogen om taakbekwaamheid te kunnen

verkeersdeelnemer " inschatten

Bij de beoordeling van de huidige situatie op de Amsterdamsestraatweg en
de twee ontwerpvarianten, zijn we uitgegaan van de Duurzaam Veilig-
principes. CROW heeft deze principes vertaald naar richtlijnen en
aanbevelingen voor wegontwerp. Binnen deze aanbevelingen zijn vaak nog
verschillende opties mogelijk. SWOV vindt het van groot belang dat er niet in
een vroeg stadium al ‘water bij de wijn’ wordt gedaan en beoordeelt nieuwe
ontwerpen op de ‘ideale inrichting’ zoals geschetst in de CROW-publicaties
Basiskenmerken wegvakken (CROW, 2012b), Basiskenmerken kruispunten
en rotondes (CROW, 2015) en ASVV (CROW, 2012).

"2 1n 2007 zijn 30% verkeersdoden bespaard ten opzichte van het scenario waarbij vanaf 1998
het beleid en de risico's ongewijzigd zouden zijn gebleven.

'3 Statusonderkenning wordt in dit advies niet verder uitgewerkt, omdat het op dit schaalniveau
geen rol speelt bij de beoordeling van een ontwerp.
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Functionaliteit

Het verkeer kent twee verkeerskundige functies: stromen en uitwisselen.
Deze functies verschillen sterk van elkaar en vragen zowel om een eigen
inrichting als om specifieke gebruikseisen om het verkeer veilig te kunnen
afwikkelen. Vanuit deze verkeerskundige indeling en geinspireerd op de
functionele indeling van wegen (Buchanan, 1963), is het Duurzaam Veilig-
principe van functionaliteit van wegen ontstaan (Janssen, 1974). Volgens
deze indeling vervullen wegen in het ideale geval één functie:
monofunctionaliteit (SWOV, 2010a) en moeten de functie, de vorm en het
gebruik met elkaar in overeenstemming zijn. De weginrichting (vorm) moet
zorgen dat het werkelijke gebruik (waargenomen gedrag) overeenkomt met
het beoogde gebruik. Voorwaarde hierbij is dat de functie eenduidig is.

@ @
Er worden drie typen wegen onderscheiden:

1. Stroomwegen dienen om het verkeer zo veel mogelijk te laten ‘stromen’
en zijn zodanig ingericht dat het verkeer veilig met hoge snelheden van A
naar B kan rijden. Dit type weg is bij uitstek geschikt voor doorgaand
verkeer. Bij voorkeur zou het verkeer voor het grootste deel van de route
over stroomwegen moeten rijden.

2. Erffoegangswegen dienen om toegang te verschaffen tot bestemmingen.
Op deze wegen mengt het snelverkeer zich met kwetsbare verkeers-
deelnemers, zoals voetgangers en fietsers. De functie ‘verblijven’ staat hier
centraal en het (snel)verkeer is er te gast. Ook dit vraagt om een eigen
inrichting.

3. Ten slotte zijn er verbindingswegen gedefinieerd: de gebiedsontsluitings-
wegen. Dit wegtype heeft een stroomfunctie op wegvakken en een
uitwisselfunctie op kruisingen en verbindt zowel stroomwegen met
erftoegangswegen als stroomwegen en erftoegangswegen onderling.

Hoe de verschillende wegtypen vorm kunnen krijgen in een netwerk, is te
zien in Afbeelding 24.
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Afbeelding 24. Drie functionele wegtypen als basis voor een duurzaam veilig
wegverkeer.

Volgens dit principe moet binnen de bebouwde kom het doorgaande verkeer
zo veel mogelijk gebruikmaken van gebiedsontsluitingswegen, terwijl alleen
herkomst- en bestemmingsverkeer toegang heeft tot erftoegangswegen in
gebieden met woon-, werk, school- of winkelfuncties (de verblijfsgebieden).
Door deze driedeling is de Duurzaam Veilig-categorisering van wegen veel
eenvoudiger dan die van Goudappel & Perlot (1965; Afbeelding 25).
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Afbeelding 25. Indeling van wegen en straten naar erf- en stroomfunctie: links volgens Goudappel &
Perlot (1965) en rechts volgens Duurzaam Veilig.
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Homogeniteit

Op basis van onderzoek naar botsingen tussen voetgangers en auto's en de
Zweedse verkeersveiligheidsvisie Vision Zero (Tingvall & Haworth, 1999),
heeft SWOV per wegtype veilige snelheden voorgesteld (zie Tabel 9) die zijn
overgenomen door CROW in de Basiskenmerken wegontwerp (CROW,
2012b).

Tabel 9. Veilige snelheden, gegeven de ontmoeting tussen verschillende verkeersdeelnemers (op
basis van Tingvall & Haworth, 1999).

Wegtypen in combinatie met toegestane verkeersdeelnemers Veilige snelheid

(km/uur)
Wegen met mogelijke conflicten tussen auto's en onbeschermde verkeersdeelnemers 30
Kruisingen met mogelijke dwarsconflicten tussen auto's 50
Wegen met mogelijke frontale conflicten tussen auto's 70
Wegen waarbij frontale of zijdelingse conflicten met andere verkeersdeelnemers onmogelijk zijn =100

Als in een verblijfsgebied binnen de bebouwde kom de 50km/uur-wegen
worden omgebouwd tot erftoegangswegen (ETW) met een snelheidslimiet
van 30 km/uur, dan ontstaat een Zone 30 en daalt het aantal letselongevallen
met een kwart en hebben ongevallen nog maar zelden een dodelijke afloop.
Bij deze snelheidslimiet kunnen langzaam verkeer en motorvoertuigen op
een veilige manier mengen. Ook is in dergelijke zones de leefbaarheid
groter. De beperkingen in een Zone 30 zijn vooral gericht op het autoverkeer.
De veelal infrastructurele maatregelen, zoals drempels, plateaus,
versmallingen of verleggingen van de wegas, zijn bedoeld om rechtstreekse
routes onmogelijk of onaantrekkelijk te maken en hiermee het doorgaande
gemotoriseerde verkeer (inclusief sluipverkeer) uit de verblijfsgebieden te
weren.

Fysieke vergevingsgezindheid

Naast functionaliteit en homogeniteit is fysieke vergevingsgezindheid
belangrijk bij het voorkomen van letsel, ook als de aanleiding van het
ongeval niet in de infrastructuur ligt. Een vergevingsgezinde omgeving zorgt
ervoor dat de fysieke gevolgen van gemaakte fouten beperkt blijven. Voor
gemotoriseerd verkeer is dit met name belangrijk in verkeerssituaties waar
hard wordt gereden. Binnen de bebouwde kom moet bij de uitwerking van dit
principe gedacht worden aan obstakelvrije afstanden of het botsvriendelijk
afschermen van obstakels (zoals kolommen wegwijzers of bovenleiding
tram). Voor fietsers en andere tweewielers kan hier gedacht worden aan
(hoge) stoepranden, palen langs de fietsvoorziening (bijvoorbeeld
verkeersborden of openbare verlichting) of paaltjes op het fietspad.

Het principe van vergevingsgezindheid kent ook een sociale invulling:
sociale vergevingsgezindheid.

Sociale vergevingsgezindheid verwijst naar de rol van verkeersdeelnemers
bij het voorkomen van ongevallen. Het principe wordt als volgt gedefinieerd
(SWOV, 2010e): ‘De bereidheid te anticiperen op een potentieel onveilige
handeling van een andere verkeersdeelnemer en zo te handelen dat
negatieve consequenties van deze potentieel onveilige handeling worden
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voorkomen of ten minste beperkt’. Zelfs in een goed ontwikkeld verkeers-
systeem maken mensen immers fouten en handelen ze onveilig. Andere
verkeersdeelnemers kunnen die onveilige handelingen opvangen door
sociaal vergevingsgezind te reageren: anticiperen op gedrag van de ander,
ruimte aan elkaar bieden en rekening met elkaar houden, zodat onveilige
situaties worden voorkomen, of de consequenties ervan ten minste beperkt
blijven.

Herkenbaarheid

Met een herkenbare inrichting van een weg worden onveilige handelingen in
het verkeer zo veel mogelijk voorkomen omdat verkeersdeelnemers hierdoor
beter weten wat ze kunnen verwachten (typen verkeersdeelnemers,
manoeuvres, wegverloop) en wat er van hen verwacht wordt (snelheid,
manoeuvres). Onderzoek toont aan dat mensen minder fouten maken als ze
moeten reageren op (verkeers)situaties die ze verwachten dan bij
onverwachte situaties. Ze kunnen dan meer handelen vanuit routine,
waardoor het aantal (gevaarlijke) fouten afneemt. Een herkenbare
vormgeving van wegen kan de voorspelbaarheid van een verkeerssituatie
helpen ondersteunen. Met name bij hoge snelheden is dit van vitaal belang.

Een herkenbare weginrichting kan worden bereikt door consistentie in het
wegontwerp en continuiteit in het wegverloop. Dit houdt in het ideale geval in
dat de vormgeving van de weg de verwachtingen van weggebruikers over
het gehele traject ondersteunt en dat alle elementen van het wegontwerp in
overeenstemming zijn met deze verwachtingen (SWOV, 2010c).

Het herkenbaarheidsprincipe raakt ook aan het concept van de
geloofwaardigheid van de weginrichting, zowel ten aanzien van de geldende
regels als van het gebruik van de weg. Een snelheidslimiet die geloofwaardig
is, is zodanig afgestemd op de weginrichting, dat deze de gewenste snelheid
min of meer automatisch oproept. Daarmee zorgt een geloofwaardige
snelheidslimiet voor een herkenbare wegomgeving. (SWOV, 2010d).

Functionele DV-eisen

De hierboven genoemde DV-principes worden in Hoofdstuk 3 en Hoofdstuk
4 meegewogen in de beoordeling van zowel de huidige situatie als beide
ontwerpvarianten. De drie oorspronkelijke principes van Duurzaam Veilig,
functionaliteit, homogeniteit en ook herkenbaarheid, zijn eind jaren negentig
vertaald naar twaalf zogeheten ‘functionele eisen’ (Janssen, 1997). Deze
eisen zijn later opgenomen in het CROW-handboek 116: Categorisering
wegen op duurzaam veilige basis — Deel 1 (CROW, 1997). De twaalf eisen
aan een duurzaam veilige indeling en inrichting van het wegennetwerk zijn:

Functionaliteit, voorspelbaarheid en homogeniteit:
1. Zo groot mogelijk aaneengesloten verblijffsgebieden realiseren.

Functionaliteit van het wegennet:

2. Minimaal deel van de rit over relatief onveilige wegen laten lopen.
3. Ritten zo kort mogelijk maken.

4. Kortste en veiligste rit samen laten vallen.

Voorspelbaar verkeersgedrag:
5. Zoekgedrag vermijden.
6. Wegcategorieén herkenbaar maken.
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7. Aantal verkeersoplossingen beperken en uniformeren.

Homogeniteit:

8. Conflicten vermijden met tegemoetkomend verkeer.

9. Conflicten vermijden met kruisend en overstekend verkeer.
10. Verkeerssoorten scheiden.

11. Snelheid reduceren op potentiéle conflictpunten.

12. Obstakels langs de rijbaan vermijden.

De punten 1 t/m 4 zijn eisen op het niveau van het wegennetwerk en 5 t/m 7
op het niveau van routes. De eisen 6 t/m 12 gelden voor wegvakken, 5 t/m
12 ook voor kruispunten en 6 en 7 ook voor overgangen tussen
wegcategorieén.
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Bijlage B CROW-richtlijnen wegontwerp
gebiedsontsluitingsweg

In de huidige situatie geldt er op de Amsterdamsestraatweg een
snelheidslimiet van 50 km/uur. Op kruispunten en voetgangersoversteek-
plaatsen na is deze snelheid mogelijk omdat fietsers en voetgangers
gescheiden zijn van autoverkeer. Op basis van CROW-publicaties ASVV
(CROW, 2012) en Ontwerpwijzer fietsverkeer (CROW, 2016b) is gekeken in
hoeverre de verschillende inrichtingen voldoen aan de richtlijnen. De
dwarsprofielen bestaan uit de volgende elementen:

— Voetpad: de Amsterdamsestraatweg is gedefinieerd als een
winkelstraat. Er zijn geen voetgangersintensiteiten bekend, maar op
basis van de hoeveelheid winkels in de straat en de observaties tijdens
de weginspectie kan geconstateerd worden dat de intensiteit hoger ligt
dan 100 voetgangers in het maatgevende uur. De richtlijn voor de
obstakelvrije breedte moet in dit geval meer dan 2,4 m bedragen.

— Fietspad: het betreft hier een verplicht éénrichtingsfietspad met grijs
asfalt. Uit de richtlijnen volgt dat éénrichtingsfietspaden met een uur-
intensiteit tussen de 150 en 750 fietsers/uur een breedte moeten hebben
van 2,5 tot 3 m. Bij een intensiteit groter dan 750 fietsers/uur moet het
fietspad 3,5 tot 4 m breed zijn (CROW, 2016b). De maximale
spitsintensiteit op de Amsterdamsestraatweg bedraagt 1.400 voor beide
richtingen. In de ochtendspits zullen fietsers zich voornamelijk richting
centrum en centraal station verplaatsen en in de avondspits andersom.
Het is dus zeer de vraag of er is hier sprake is van een gelijke verdeling
per fietsrichting. Waarschijnlijk ligt de maatgevende intensiteit dan ook
boven de 750 fietsers/uur en wordt daarbij een breedte van 3,5 m
aanbevolen.

— Schrikstrook: de schrikstrook moet tussen de 0,5 en 0,75 m zijn om te
voorkomen dat fietsers in botsing komen met openzwaaiende deuren
van geparkeerde auto’s.

— Parkeervak: parkeervakken naast de weg. Bij afwezigheid parkeervak
wordt de beschikbare ruimte gebruikt als fietsenstalling of bushalte. Een
parkeervak heeft in de richtlijn een breedte van 2,2 tot 2,5 m (ASVV,
2012).

— Rijstrook: de richtlijn voor rijstrookbreedtes met een snelheidslimiet van
50 km/uur bedraagt 2,9 tot 3,5 m per rijstrook.

— Middenberm: de middenberm bij een weg met een snelheidslimiet van
50 km/uur moet minstens 1,5 m breed zijn.
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Bijlage C Het concept ‘fietsstraat’

Sinds de eeuwwisseling wordt een nieuwe vorm van weginrichting
toegepast: de fietsstraat. Fietsstraten zijn niet monofunctioneel en vallen
eerder in de categorie ‘grijze wegen’ (Dijkstra et al., 2007). Een fietsstraat is
een straat waarop (minimaal) twee functies gecombineerd worden: enerzijds
een stroomfunctie voor doorgaand fietsverkeer en anderzijds een
erftoegangsfunctie voor zowel fiets- als autoverkeer (CROW, 2016a). Fiets-
en autoverkeer maken gezamenlijk gebruik van de fietsstraat, waarbij de
fietser een prominente rol in neemt. Afgelopen jaren is er verkennend
onderzoek gedaan naar de gewenste inrichting van fietsstraten , waarvan
tussentijds verslag is gedaan in de Discussienotitie fietsstraten binnen de
kom (CROW, 2016a). Het is de verwachting dat in 2017 er een nieuwe
CROW:-richtlijn voor fietsstraten zal uitkomen.

Functie in het netwerk

De fietsstraat vervult vaak een missing link in het hoofdfietsnetwerk en
verbindt daarmee vaak woonwijken met het stadscentrum. De aantrekkelijk-
heid van een fietsstraat is afhankelijk van de locatie in het stedelijk netwerk.
Idealiter is er alleen lokaal verkeer aanwezig in de fietsstraat. Het is daarom
van belang dat de fietsstraat niet aantrekkelijk is voor doorgaand
gemotoriseerd verkeer. Auto- en fietsintensiteiten hebben een grote invlioed
op het functioneren van een fietsstraat. Uit praktijkervaring volgt dat een
intensiteit van 2.500 mvt/etmaal vaak als bovengrens wordt aangehouden
voor het autoverkeer (CROW, 2016a). Hoe hoger de intensiteiten, des te
belangrijker het is om de snelheidsverschillen tussen auto en fiets zo klein
mogelijk te houden in verband met een toename aan inhaalmanoeuvres.

Gedrag en ontwerp

Nederland heeft een beperkt aantal fietsstraten met variatie in ontwerp, wat
ten koste gaat van de herkenbaarheid en de reactie van weggebruikers. Het
werkelijke gedrag van weggebruikers op een fietsstraat verschilt van het
door verkeerskundige nagestreefde gedrag (Delbressine, 2013).
Voornamelijk op tweestrooksfietsstraten wordt er veelvuldig ingehaald door
autoverkeer waardoor ook de snelheid hoger komt te liggen. Uit casestudies
met enkel- en tweestrooksfietsstraten is gebleken dat 85% van het
gemotoriseerd verkeer de veilige snelheidslimiet van 30 km/uur overschrijdt.

De fietsintensiteit beinvioedt de snelheid van het autoverkeer op
tweestrooksfietsstraten, dit geldt niet voor enkelstrooksfietsstraten. Hoe
meer fietsers, hoe lager de snelheid van het autoverkeer. Vooral een
enkelstrooksfietsstraat (zonder scheiding in het midden) draagt bij aan de
verkeersveiligheid voor fietsers. De fietsers zijn geneigd om meer in het
midden van de straat te fietsen, waardoor ze een prominentere positie
verkrijgen en de obstakelvrije afstand wordt vergroot. De grootte van dit
effect is echter beperkt doordat fietsers angst hebben voor achteropkomend
autoverkeer. Daardoor zijn ze geneigd zijn om alsnog aan de zijkant van de
weg te fietsen (CROW, 2016a).

Het inhalen door autoverkeer is toegestaan mits dit met beperkte snelheid
en op veilige afstand wordt gedaan. Idealiter worden er geen drempels
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aangelegd op fietsstraten, omdat dit ongewenst is voor fietsers. De
afwezigheid van snelheidsremmende maatregelen kan ertoe leiden dat
autoverkeer, maar bijvoorbeeld ook bromfietsen en speed-pedelecs met een
te hoge snelheid op de fietsstraat rijden, wat de verkeersveiligheid negatief
beinvloedt. Daarnaast moet de straat worden verbreed zodat bussen (en
vrachtverkeer) elkaar kunnen passeren. Het verbreden van de weg heeft
weer als gevolg dat autoverkeer sneller gaat rijden.
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Bijlage D CROW-richtlijnen wegontwerp
fietsstraat

In ontwerpvariant A wordt het zuidelijke deel van de Amsterdamsestraatweg
omgebouwd tot fietsstraat. Voor het ontwerp van een fietsstraat gelden er
andere richtlijnen dan de ASVV (CROW, 2012). Fietsstraten worden nog
beperkt toegepast waardoor de richtlijnen nog in ontwikkeling zijn. De
CROW publicatie Fietsstraten in hoofdfietsroutes (CROW, 2015b) gaat in op
de functie en algemene vormgeving. In voorbereiding op een nieuwe richtlijn
heeft CROW-Fietsberaad een Discussienotitie fietsstraten binnen de kom
(CROW, 2016a) opgesteld. Deze nota is in dit rapport gebruikt als ‘concept’-
CROW:-richtlijn voor fietsstraten.

De gehele inrichting van ontwerpvariant A moet gebaseerd zijn op een
snelheidslimiet van 30 km/uur, omdat in deze variant sprake is van gemengd
verkeer op de rijbaan. Fietsstraten worden nog beperkt toegepast waardoor
de zekerheid van de richtlijnen lager is. Voor de volgende wegelementen
wijkt de richtlijn voor fietsstraten af of is een nieuwe richtlijn opgesteld.

— Rijloper fiets: de breedte per rijloper voor een fietsstraat met twee
rijlopers ligt bij voorkeur tussen de 2,0 en 2,5 m. Deze waarden komen
overeen met de aanbevolen breedtes van een vrijliggend
éénrichtingsfietspad.

— Rijbaanbreedte: het gaat hier om de breedte van de totale rijpbaan. Voor
fietsstraten met twee rijlopers voor fietsen is deze breedte tussen de 5,4
en 7,2 m. De breedte hangt voornamelijk af van het soort verkeer dat
elkaar passeert.

— Rabatstrook zijjkant: de rabatstrook benadrukt dat fietsers voldoende
afstand moeten houden van de trottoirband en is bij voorkeur 0,5 m
breed. Afwijkingen van de aanbevolen waarde moeten tussen de 0,3 en
0,6 m liggen.

— Rabatstrook midden: bij de fietsstraat met twee rijlopers voor fietsers
ontstaat er een middenstrook die gelegen is tussen de twee rijlopers.
Deze middenstrook moet smaller zijn dan een rijstrook voor het
autoverkeer en zal vooral gebruikt worden door snellere fietsers die
willen inhalen. De breedte van de middenstrook ligt tussen de 0,8 en
1,5 m.
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Bijlage E Shared Space

De Shared Space-visie (Monderman, 2004; CROW, 2011; SWOV, 2013)
heeft betrekking op de vorming en vormgeving van verblijffsgebieden (in feite
alleen de erftoegangswegen), al wordt het concept soms ook op andere
wegtypen toegepast. Shared Space gaat uit van het standpunt dat verblijfs-
gebieden 'gedeelde ruimtes' zijn van verblijvende mensen en wegverkeer.
Het verkeer is er te gast en de inrichting moet duidelijk maken dat het gebied
primair bedoeld is om te verblijven.

Shared Space heeft een aantal overeenkomsten en verschillen ten opzichte
van Duurzaam Veilig.

Overeenkomsten tussen Shared Space en Duurzaam Veilig:

— Beide visies stellen in verblijfsgebieden de veelal ongemotoriseerde
kwetsbare verkeersdeelnemer centraal.

— Volgens beide visies moet de inrichting de functie van de weg
ondersteunen; in feite gaat het dus om het bewerkstelligen van een
geloofwaardige inrichting en snelheidslimiet.

— Beide visies stellen een goed wegennetwerk als belangrijke voorwaarde
om geen sluipverkeer in verblijfsgebieden te krijgen. Door een goed
stroomwegennetwerk is er geen of minder doorgaand verkeer dat snel
van A naar B wil op het wegennet dat bedoeld is om veilig mengen van
verkeersdeelnemers te faciliteren; daarmee is er minder weerstand om
langzaam te rijden.

Verschillen tussen Shared Space en Duurzaam Veilig:

— In Shared Space wordt de geloofwaardigheid van een verblijfsgebied bij
voorkeur vormgegeven met natuurlijke, bij de weg passende, historische
elementen. Duurzaam Veilig sluit dergelijke oplossingen niet uit, maar
richt zich ook op van traditioneel verkeerskundige maatregelen
(drempels, plateaus, versmallingen) die bewezen effectief de snelheid
remmen.

— Een van de uitgangspunten van Shared Space is dat conflicten beter
opgelost kunnen worden door onzekerheid in de verkeerssituatie in te
bouwen (geen borden en verkeerstekens), zodat mensen beter opletten
en het met elkaar oplossen (door middel van oogcontact). Duurzaam
Veilig heeft juist ‘herkenbaarheid en voorspelbaarheid’ als uitgangspunt,
waarbij dit principe belangrijker is naarmate de snelheid hoger ligt.

Het ontbreekt momenteel nog aan goed uitgevoerd onderzoek dat licht werpt
op de verkeersveiligheidseffecten van Shared Space (SWOV, 2013). In
hoeverre een inrichting volgens de uitgangspunten van Shared Space een
mogelijke uitwerking van Duurzaam Veilig-principes is, zoals herkenbaarheid
en sociale vergevingsgezindheid, is nog onderwerp van nader onderzoek.
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Bijlage F Langzaam Rijden Gaat Sneller
(LARGAS)

Langzaam Rijden Gaat Sneller (LARGAS) is een nieuw concept gericht op
het terugdringen van de negatieve effecten van mobiliteit op stedelijke assen
en traversen. Herinrichting van wegvakken en kruispunten volgens LARGAS
zou moeten leiden tot een betere doorstroming, verkeersveiligheid en
ruimtelijke kwaliteit.

In het kader van het onderzoek ‘Langzaam Rijden Gaat Sneller: potentiélen
besparing CO, en verkeersveiligheid’ — dat loopt vanuit het EBIT-programma
van Novem — is een berekening gemaakt van de potenti€le reductie in CO,-
uitstoot bij invoering van het LARGAS-concept op landelijke schaal. Het
onderzoek richt zich op een aantal toepassingsgebieden waar verschillen in
effect verwacht worden. Een van die gebieden zijn kruispunten waarbij
verkeersregelinstallaties (VRI's) vervangen worden door rotondes of
zogenoemde voorrangspleintjes (Van der Harst & De Jong, 2012).
Voorrangspleintjes worden steeds vaker toegepast en zijn een soort
afgeplatte rotonde met linksaf-vakken, waarbij geen directe oversteek
mogelijk is vanuit zijstraten. Hierdoor worden dwarsconflicten beperkt.
Afhankelijk van de mate van uitbuiging bij de middengeleider/eilanden wordt
de snelheid van het doorgaande verkeer geremd, waardoor deze
dwarsconflicten bij een veilige snelheid kunnen plaatsvinden. Op wegvakken
worden de rijstroken gescheiden door een middenberm (2x1), waardoor
conflicten met tegenliggers en dwarsconflicten op wegvakken door
oversteken uit de zijstraten onmogelijk worden gemaakt, net als keren op de
rijpaan door parkerende auto’s.

Als de Amsterdamsestraatweg in het netwerk de functie van
gebiedsontsluitingsweg moet houden, zouden de voorrangspleintjes als
alternatief kunnen worden bestudeerd voor de drie pleinen in ontwerpvariant
Aen B.
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Bijlage G Afbeeldingen inrichting pleinen en
voorbeeld inrichting Van Ostadelaan
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