























samenhang - Deze laatste is immers geen doel op zich. Natuurlijk hangt alles
met alles samen. Maar als die samenhangen niet gespecificeerd kunnen wor-
den komen we daarmee niet zoveel verder. Hier zal dus getracht worden deze
zaken simpel te houden. Waarbij in het algemeen blijkt dat ook die zaken
die in principe redelijk eenvoudig liggen in hun uitwerking nog aardig in-
gewikkeld kunnen worden.

Als wij dit, om nog maar weer eens een andere term te laten vallen, zouden
willen zien als een systeembenadering, dan gaat het er vooral om deze een
operationele vorm te verschaffen. Simplificaties zijn dan onvermijdelijk,

oversimplificaties ongewenst.

Een goed voorbeeld in deze levert de aanleg van nieuwe autosnelwegen, of
de verbetering van of de oplossing van knelpunten in het bestaande net.
Zulke maatregelen genereren nieuw verkeer (McKinsey'’s latente vraag). Dit
verkeer beweegt zich niet slechts over de (althans per voertuigkilometer)
relatief veilige autosnelweg, maar heeft een oorsprong en bestemming daar -
buiten. Daarvoor moet het over veel onveiliger wegen. Anderzijds zullen

er bestaande verplaatsingen over het secundaire wegennet zijn, die over-
geplaatst worden naar de autosnelweg. Dit levert veiligheidswinst op.
Inzicht in de manier waarop er van de nieuwe of verbeterde wegen gebruik
zal worden gemaakt maakt dus een (veiligheids)winst- en verliesrekening
mogelijk.

Het is op zich natuurlijk al niet zo eenvoudig om zulk gebruik te prognos-
tiseren en er veiligheidsconsequenties van te kwantificeren.

Ingewikkelder wordt het nog wanneer gepoogd wordt te voorspellen hoe zulke
oplossingen zich onder condities van groeiende mobiliteit in de wat verdere
toekomst zullen gedragen. Het is tenslotte zeer wel denkbaar dat eerst
nieuwe verplaatsingen over dat deel autosnelweg worden gegenereerd en ver-
volgens, wanneer dat ook weer ‘volloopt’, er niet wordt afgezien van die
verplaatsingen, maar een deel van het verkeer vervolgens weer uitwijkt
naar het secundaire wegennet. Er is dan niet een vaste prognose maar een
in de tijd veranderende. Nog weer ingewikkelder wordt het wanneer ook nog

rekening wordt gehouden met in de tijd veranderende risico's.

Vanuit de oorspronkelijke invalshoek kan de ’‘systeembenadering’ hier opera-
tioneel gemaakt worden door het verbinden van veiligheidseffectrapportages

aan zulke voorgenomen projecten.
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Schaalvergroting

De eerste vraag in relatie tot de schaal van toepassing is in feite een
mobiliteitsvraag. Men zou het zo kunnen zien dat ook een verplaatsing per
gemotorizeerd voertuig bestaat uit een voortransport (van oorsprong naar
de dichtstbijzijnde verkeersader), eigenlijke (snelle) verplaatsing over
een daartoe ingericht wegennet en natransport (van dat net naar de bestem-
ming). Dit geheel naar analogie van de verplaatsing per openbaar vervoer.
Ook op het wegennet vinden overstapjes plaats.

De volgende vraag is dan welke tijdinvestering in dat voor- en natransport
redelijkerwijs gevraagd zou mogen worden. Een rekenvoorbeeld: stel zowel
het voor- als natransport op 5 minuten maximaal (hetgeen niet overdreven
veel lijkt). Stel de maximum snelheid tijdens dat transport op 25 km/uur
en de gemiddelde snelheid op ongeveer de helft daarvan. Onder die voor-
waarden kan dan ongeveer 1 km worden afgelegd. Wanneer het verste punt

in zo'n voor-, resp. natransportzone niet meer dan 1 km van het verkeers-
wegennet waarin het is ingebed is verwijderd, dan is gemakkelijk in te
zien dat men komt tot gebieden van minimaal zo’'n 3 & 4 km?. Bij een recht-

hoekige vorm kan dit in principe nog veel groter zijn.

De schaal van zulke 25 km/uur-zones is drastisch groter dan die waarop de
huidige 30 km/uur-zones worden toegepast. Laten we deze schaal even als
uitgangspunt nemen. Een aantal neveneffecten wordt dan tegelijkertijd ook
zichtbaar:

- Een redelijk deel van wat nu verkeersweg is zal op deze manier verdwij -
nen. De veiligheidsconsequenties gaan dus veel verder dan beinvloeding van
het aantal ongevallen dat nu in woonstraten plaats vindt. Ook zou een deel
van de zgn. ontsluitingswegen, die nog wel eens veiligheidsproblemen
opleveren, weggesaneerd kunnen worden. Dit verkeer moet dan overplaatst
worden naar een net dat beperkter van omvang is en zwaarder wordt belast.
De kwestie wordt hier ‘van onderop’ bekeken, maar er ontstaat natuurlijk
ook een veranderend circulatieprobleem op een wijdmaziger wegenstructuur -
- Een tijdsbedrag van 5 & 10 minuten op elke verplaatsing per gemotori-
seerd voertuig zal een rem zetten op het gebruik voor de korte verplaat-
sing.

- Er zullen, meer dan nu het geval is, alternatieve routes (ten opzichte

van de hoofdwegen) voor het fietsverkeer ontstaan.
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worden gezocht. Langs lijnen van geleidelijkheid is daarbij te denken aan:
- stelselmatige uitbreiding van aantal en omvang der 30 km/uur-zones;

- per geval bepalen van minimaal noodzakelijke fysieke aanpassingen,
waarbij nog niet al te zwaar behoeft te worden getild aan de vraag of in
die (30 km/uur-)conditie snelheden ook feitelijk niet al te veel hoger
zijn;

- per geval bepalen van gevolgen voor de verkeerscirculatie;

- bepaling van minimaal noodzakelijke totale omvang om tot verandering van
regelgeving over te gaan;

- omschakeling, met alles dat daar weer aan vast zit (voorlichting, door-
werking in verkeerseducatie en rijopleiding, limietverandering naar bij-

voorbeeld 25 km/uur teneinde verwarring te voorkomen, etc.).

Inbedding

Voor het wegennet waarin een dergelijke zonale struktuur zou zijn ingebed
gelden dan drie hoofdvragen:

1. Waar moet gescheiden worden (langzaam-snelverkeer) en waar niet (resp.
kan dat laatste nog)?

2. Waar volstaan statische oplossingen (voorrangskruispunten, -wegen,
rotondes etc.) en waar moet (dynamisch) geregeld worden?

3. Welke snelheidsregimes horen bij deze (categorieén van) oplossingen?

In de uitwerking daarvan spelen twee bijzondere problemen:

o De bromfiets, omdat deze eigenlijk noch tot het langzaam, noch tot het
snelverkeer kan worden gerekend. Dit is in feite al vanaf z'n introductie
een zorgenkindje geweest en gebleven. Legio pogingen zijn ook gedaan om
hiervoor tot (immer onbevredigende) oplossingen te komen. Wellicht dat een
poging om dit in een breder kader te doen - waarbij de bestaande infra-
structuur niet als vast gegeven behoeft te worden aangenomen - de moeite
waard is. Het ware dan overigens aan te bevelen om bij het begin te
beginnen en eerst te bezien aan welke mobiliteitsvraag de bromfiets nog
voldoet, resp. of dit wel altijd een vraag naar mobiliteit is:

Als bij de onveiligheid van de bromfiets een spelfunctie in het geding
zou zijn, dan is evident dat elke oplossing waarbij getracht wordt de
bromfietser op zijn verkeers - of verplaatsingsgedrag aan te spreken, tot
mislukken gedoemd is.

o Tijdafhankelijk verkeersaanbod. Als de zaken zo geconcipiéerd kunnen
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5. PROCESBEHEERSING: AUTOMATISERING, INFORMATIE EN COMMUNICATIE.

Tussen de hiervoor geschetste twee uitersten bevindt zich het perspectief
op de beheersing en regeling van verkeersprocessen. Over de richtingen
waarin men dit zou moeten zoeken kunnen de gedachten echter nogal uit-
eenlopen, en zijn soms wat diffuus. De volgende uiteenzetting heeft ten-

minste de pretentie helder te zijn:

Het voertuiggebonden overnemen van deeltaken van de automobilist begint in
deze discussie weer een prominente plaats in te nemen. De discussie over
voertuigautomatisering is echter al oud, en herhaalt zichzelf voortdurend
zonder dat wezenlijk nieuwe informatie naar voren komt. Deze discussie is
sinds de jaren zestig regelmatig gevoerd en wordt nu gevoerd onder invloed
van projecten als DRIVE en PROMETHEUS. Zelfs kunnen (in de USA) projec-
ties van voor de tweede wereldoorlog op het verkeer van de jaren zestig
worden gevonden, die uitgaan van automatisch rijstrook- en afstand-tot-
voorligger -houden. De problemen hierbij in vogelvlucht:

- de inspanningen om zulke systemen als zodanig in hun totaliteit werke-
lijk 'fail-safe’ te maken en zowel individueel als collectief falen te
voorkomen zijn gigantisch;

- er zijn extra complicaties bij de overgang van geautomatiseerd naar niet
geautomatiseerd (onder de veronderstelling dat die automatisering niet tot
in het woonerf doorgaat);

- er zijn extra compatibiliteitsproblemen bij menging van automatische en
menselijke bestuurders;

- welke automobilist zou hiervoor hoeveel willen betalen? De automobilist
die plezier in autorijden heeft in elk geval niets. Marktgebonden 1lijkt
hier niet veel perspectief in te zitten, verplichtingen zijn vooralsnog

niet aan de orde.

Of, wat meer concreet: als men de uitvoeringsvorm zou willen koppelen aan
het voorhanden zijn in alle voertuigen, dan is men gebonden aan de ver-
nieuwing van het voertuigpark en is men zo 15 jaar verder, vanaf het
moment dat alle besluitvorming (inclusief internationale afspraken) heeft
plaatsgevonden, het systeem is gekozen en de implementatie 'op de rails
gezet'.

Als men de uitvoeringsvorm aan gemengde automatische en menselijke

bestuurders zou willen koppelen, dan zijn er nog allerlei onopgeloste
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Zo is op zich eenvoudig te zien dat met het leggen van detectiepunten waar
slechts massa en tijdstip van passerende voertuigen worden geregistreerd,
al bijzonder veel mogelijk is. Niet alleen biedt dit de wegbeheerder in-
formatie over het gebruik van zijn weg, naar categorie voertuig. Ook kun-
nen volgtijden en frequenties, en het verloop daarvan in de tijd, benut
worden om dreigende congesties en daarmee samenhangende snelheidsver-
anderingen te constateren. Koppeling van opeenvolgende detectiepunten
maakt het konstateren van nog weer ingewikkelder stroomkenmerken mogelijk,

koppeling van punten op kruisende wegen conflict ’'management’, etc.

De uitwerking van een dergelijke strategie zou zich daarbij moeten richten
op een stapsgewijze benadering waarbij zowel gebruik gemaakt wordt van
actuele ’'state-of-the-art’-techniek als aangesloten kan worden op toe-
komstige ontwikkelingen zonder dat dan weer ingrijpende of volledige sys-
teemherzieningen nodig zijn. Dit kan bijvoorbeeld door uit te gaan van
een modulaire opbouw, waarbij reeds ontwikkelde en operationele systemen
als subsysteem kunnen worden opgenomen in systemen van grotere complexi-

teit of zich uitstrekkend over grotere delen van het wegennet.

Categorisering

De toepassing van zulke informatie- en regelstrategieéen zal zich richten
op een hoofdwegenstruktuur, binnen, maar vooral ook buiten de bebouwde
kom.

Zoals in Hoofdstuk 3 onder het kopje ’'inbedding’ vanuit de bespreking van
de woonomgeving naar het bovengeordende wegennet (binnen de bebouwde kom)
werd gekeken, zo kan hier in omgekeerde richting de ondergeordende wegen-
structuur (buiten de bebouwde kom) worden beschouwd. In de huidige ter-
minologie is dit de problematiek van de 80 km/uur-wegen, wegen waarvan

vaak gezegd wordt dat ze het ‘eigenlijke’ probleem vormen.

Allereerst moet geconstateerd worden dat hierbij geen sprake kan zijn van
een uniforme problematiek. De wegen die het hier betreft kunnen variéren
van wegen met een erffunctie tot belangrijke interregionale verbindingen,
die in feite onderdeel uitmaken van het hoofdwegennet. Als hier al eén
probleem zou zijn te onderkennen, dan is het probleem dat een uniform

snelheidsregime is gekoppeld aan een zo grote verscheidenheid van wegen.
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heidsgraden waarover de individuele verkeersdeelnemer beschikt. Hier wordt
de voorkeur gegeven aan de term vrijheidsgraden boven vrijheden, omdat

deze laatste soms, maar zeker niet altijd, in het geding zijn. De 'rechts-
voorrangregeling’ wordt ook niet besproken in termen van aantasting van

de vrijheden van hen die van links komen.

Inperking van beslissings- en handelingsvrijheid van de individuele weg-
gebruiker vraagt dat met hem rekening wordt gehouden teneinde maatschap-
pelijke acceptatie te creéren. Dit kan ook betekenen dat met die verkeers-
deelnemer compromissen moeten worden gesloten. De 100/120 km/uur-snelheids -

limiet kan bijvoorbeeld gezien worden als zo'n compromis.

Ook zal een verdergaande ordening en sturing eisen stellen aan de organi-
satie van het verkeersveiligheidsbeleid en de uitvoering ervan. Waar hier-
voor losjes is gesproken over een 'sturende instantie’ komt dan aan de
orde dat deze zich horizontaal en verticaal opsplitst in vele delen.

Noch centralisatie, noch decentralisatie kunnen hierbij een uitgangspunt
zijn, maar eerder, optimalisering van de formulering en uitvoering van een
gezamenlijk beleid vanuit de kenmerken van de organisatie als geheel. Ook
hier kunnen dan vrijheden in het geding komen, bijvoorbeeld in de zin dat
de speelruimte waarbinnen overheden verkeers- en verkeersveiligheidsbeleid
voeren nader wordt begrensd.

Inherent veilig betekent minder vrijblijvendheid, vrijblijvendheid die

nu de aanpak van de verkeersonveiligheid kenmerkt. Die vrijblijvendheid

is uitsluitend uit te bannen als het idee van inherent veilig grote maat-
schappelijke en politieke steun verwerft, zoals nu ten aanzien van bij -
voorbeeld milieubeleid is vast te stellen.

Te overwegen is bijvoorbeeld om de huidige bestuurlijke vrijheid, leidend
tot vrijblijvendheid, via "Een Wet op de Verkeersveiligheid" in te perken.
Hierbij is ook te denken aan een onderwerp als de ’'veiligheidseffect-
rapportage’. Interessant in dit verband is te leren van verschillende
andere beleidsterreinen: milieu, ruimtelijke ordening, stadsvernieuwing,

sociale vernieuwing, bestuurlijke aanpak van de criminaliteit etc.

Naast deze meer bestuurlijk getinte argumentatie is er nog een inhoude-
lijke reden voor meer ordening en sturing: inherent veilig betekent overal
en vooraf meer veiligheid inbouwen en verdraagt zich niet met de gedachte
dat eenieder (al-dan-niet) eigen oplossingen voor in essentie dezelfde

problemen gaat zoeken in een eigen tempo.















