























2. De infrastructuur is en wordt wvanuit bovengenoemd oogmerk ontworpen en

beheerd.

3. Aangenomen wordt dat ook de individuele verkeersdeelnemer een veilige,

vlotte, goedkope en comfortabele verplaatsing beoogt.

4. De veilige verplaatsing kan gezien worden als het gevolg van het stre-
ven van de mens om potentieel gevaar af te wegen tegen het "nut" van de
verplaatsing en het teveel aan gevaar weg te regelen. Voorwaarde is wel
dat potentieel gevaar tijdig opgemerkt en ingeschat wordt en het juiste
gedragsrepertoir gekozen wordt om het gesignaleerde gevaar te beheersen.
In deze gedachte blijft er altijd een deel van het gevaar bestaan, name-
lijk het geaccepteerde deel en het niet-opgemerkte en/of niet-tijdig en
niet-goed ingeschatte deel.

5. Voor de wegontwerper en -beheerder is de infrastructuur veilig als zij
veilig functioneert: een zo gering mogelijk aantal ongevallen en inciden-
ten. Hier is mogelijk sprake van een collectieve acceptatie en zeker ook
van een niet-geregistreerd deel van de verkeersonveiligheid. De functie
van de infrastructuur wordt hier gedefinieerd als het mogelijk maken van
verplaatsingen met een beoogde kwaliteit; de velligheid is daar een aspect
van. De gewenste functie, "de bedoeling" van de infrastructuur, kan in
strijd zijn met de feitelijke functie, het gedrag van de verkeersdeel-
nemers. Deze discrepantie uit zich onder meer in verkeersongevallen. Door
verandering van de structuur van het wegennet en de vormgeving van de
verkeersvoorzieningen kan het verkeersgedrag eerder aan de functionele

vereisten voldoen.

6. Het verkeer, gezien als het somgedrag van verkeersdeelnemers, kan eisen
stellen waaraan de infrastructuur plaatselijk of tijdelijk niet kan vol-

doen.

7. Het gedrag van de verkeersdeelnemers wordt niet alleen door de momen-
tane verkeerssituatie bepaald. Het is een resultante van eerdere erva-

ringen met de situatie en soortgelijke situaties en van de ervaring die
vlak voor de situatie is opgedaan eerder op de route. De lange-termijn-
ervaring vormt de basis voor bewuste en onbewuste verwachtingen (routi-

nes). De sequentie van verkeerssituaties speelt daarbij mogelijk een
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Naast de twee zijden van de driehoek die in de voorgaande paragrafen zijn
besproken, is er nog de tak "functie-gebruik". Over deze relatie is op te
merken dat weggebruikers een idee kunnen krijgen van de bedoeling van de
infrastructuur door informatie vooraf, bijvoorbeeld door educatie. Een
dergelijke educatie geeft een diepere betekenis aan de actuele informatie

die uit de vormgeving volgt. Zo bezien is de driehoek compleet.

3.5. Opzet van een experiment "Wegontwerp en gedrag"

Onderzoek naar wegkenmerken heeft zich tot op heden in belangrijke mate
gericht op de relatie tussen snelheid en wegkenmerken. Met name zijn er
verbanden gevonden tussen snelheid en fysiek beschikbare ruimte, zicht
afstanden, vrije baanbreedte, en manoeuvreerinspanning. Onduidelijk is of
snelheid inderdaad zo direct gerelateerd is aan fysieke ruimte. Een be-
langrijk aspect in snelheidskeuze 1lijkt (normatief gezien) de mogelijke
gebeurtenissen en ontmoetingen in relatie tot toegestane manoeuvres. Het
is mogelijk dat niet het wegbeeld op zichzelf de snelheid in hoge mate
bepaald, maar dat het wegbeeld de weggebruiker verwijst naar bovengenoemde

mogelijke ontmoetingen.

Het effect van het wegbeeld als verwijzer naar "mogelijke ontmoetingen"
kan onderzocht worden in een experiment waarin aan (mogelijk onervaren
versus ervaren) proefpersonen wegbeelden (dia’s of video) gepresenteerd
worden en hen gevraagd wordt een veilige snelheid te noemen. Daarna wordt
hen gevraagd aan te geven welke "mogelijke ontmoetingen" zij verwachten
gezien het wegbeeld, waarna zij nogmaals een veilige snelheid kunnen
kiezen. Door verschillende wegbeelden aan te bieden kan vergeleken worden
welke kenmerken directe verwijzers lijken te zijn (geen verandering in
veilige snelheid na het opsommen van lijst in vergelijking tot voor het
genereren van de lijst) en welke kenmerken dat niet blijken te zijn (wel
verschillen tussen voor en na). De volgorde van de lijst zou laten zien

met welke gebeurtenis het meest rekening gehouden wordt.

Een andere maat voor verwijzingssterkte kan gevonden worden door de snel-
heid waarmee een gebeurtenis of verkeersdeelnemer opgemerkt en geidentifi-
ceerd wordt. Hiermee is dan ook een relatie gelegd met onderzoek naar

"herkennen van verkeerssituaties" met de beperking dat in dit onderzoek de
"wegkenmerken" als "stimulus" en "primer" worden gebruikt om een zoektaak

uit te voeren.
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Inhoudelijke doelstellingen

Categorisering wordt pas een inhoudelijke kwestie als de wegbeheerder
tracht de verkeersinfrastructuur zo in te delen dat de vormgeving van elk
onderdeel in overeenstemming is met de daarvoor geldende doelstellingen en
kwaliteitseisen. Deze overeenstemming is wellicht theoretisch mogelijk in
een verkeersinfrastructuur die niet is gecategoriseerd. Een aldus niet-
gecategoriseerde infrastructuur is waarschijnlijk zo gevarieerd in zijn
verschijningsvorm dat niemand in staat is de juiste verwachting te vormen
omtrent drie, door Janssen (1974) genoemde, kenmerken: de grenzen aan de
eigen bewegingsruimte, de mogelijke aanwezigheid van andere verkeersdeel-
nemers, en de mogelijke manoeuvres van de aanwezige voertuigen. Categori-
sering beperkt de verschijningsvormen van de verkeersinfrastructuur en
biedt weggebruikers de mogelijkheid de juiste verwachting op te bouwen
omtrent de genoemde kenmerken. De veronderstelling is dat door een juiste

verwachting zowel de veiligheid als de doorstroming verbeteren.

Een categorisering van wegen met een, gaande van hogere naar lagere cate-
gorie, afnemende doorstroming, is essentieel in de filosofie van het
"hiérarchische wegennet". Deze filosofie is een verbijzondering van de
categorisering. Zij koppelt de kwaliteitseisen verkeersveiligheid en af-
wikkeling direct aan een categorisering van wegen. Een hiérarchisch wegen-
net is zo opgebouwd dat de vormgeving van de weg is afgestemd op de hoe-
veelheid te verwachten verkeer, terwijl wegen met de doelstelling "verbin-

den" zoveel mogelijk gescheiden zijn van wegen die "ontsluiten".

De filosofie van "verkeersruimten en verblijfsgebieden" gaat daarentegen
juist niet uit van een al te grote invloed van de doorstroming op de vorm-
geving. Deze filosofie heeft als principe dat verkeersruimten zijn bedoeld
voor het "verbinden" en de verblijfsgebieden de gelegenheid moeten bieden
voor de doelstelling "ontsluiten" van de verkeersinfrastructuur en de
doelstelling "verblijven" van de overige openbare ruimte. Binnen een ver-
blijfsgebied is het niet gewenst speciale aandacht te geven aan de door-

stroming.

Eisen aan categorisering
Janssen (1974) stelt vier eisen aan categorisering: Binnen een categorie

moet de aanwezigheid van kenmerken consistent en continu (in langsrich-
ting) zijn, en dient elk kenmerk weinig te variéren (uniformiteit). Tevens

moeten categorieé&n herkenbaar zijn voor de weggebruiker.
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4.1.3. Evaluatie

De uiteindelijke bedoeling is om het effect van categorisering op de vei-
ligheid vast te stellen. Andere effecten van categorisering, op de door-

stroming en het comfort, zijn hier minder relevant. Alvorens conclusie en
aanbevelingen te geven, volgt eerst nog een korte opsomming van de veelbe-
lovende punten uit buitenlandse voorbeelden (Dijkstra, 1991b) die aankno-
pingspunten moeten bieden voor een verbetering van de huidige richtlijnen
(wegen buiten de bebouwde kom), en voor de opzet van de toekomstige richt-

lijnen (wegen binnen de bebouwde kom).

Veelbelovende punten
De buitenlandse voorbeelden van categorisering bevatten enkele veelbelo-

vende punten:

- De Duitse opzet is een goed voorbeeld van aansluiting van de doelstel-
lingen en de kwaliteitseis doorstroming op de uiteindelijke categorieén
wegen. Consequent zijn enkele categorieén (wegen buiten de bebouwde kom en
ontsluitingstraten) uitgewerkt, terwijl binmenkort nog de resterende cate-
gorieén volgen.

- De Deense richtlijnen (voor wegen binnen de bebouwde kom) zijn duide-
lijk in de doelstellingen van de verkeersinfrastructuur; men kiest ervoor
de filosofie van de verkeersruimten en verblijfsgebieden. Een ander sterk
punt is het kiezen voor de snelheid als indicator van de kwaliteitseis
doorstroming, in plaats van de intensiteit. Minder duidelijk is de uitwer-
king van de gekozen filosofie. Al snel vervalt men in allerlei subcatego-
rieén die in hun vormgeving lang niet altijd ondubbelzinnig op een "ver-
keersader" of een "locale weg" lijken.

- De Australische richtlijnen zijn speciaal bedoeld voor het plannen van
een veilige verkeersinfrastructuur. Men kiest voor de filosofie van het
hiérarchisch opgebouwde wegennet. Naast verkeersplanologie schenkt men
aandacht aan de implicaties die de ruimtelijke planning (planologie) heeft
op de verkeersstromen en daarmee indirect op de verkeersveiligheid.

- Noorwegen heeft zijn categorisering in belangrijke mate laten bepalen
door de omgeving van de verkeersinfrastructuur: Naast het "gewone" onder -
scheid in binnen en buiten de bebouwde kom, is er als extra type omgeving
gekozen voor het verstedelijkt plattelandsgebied.

- Zweden heeft met zijn methode van standaards een unieke uitwerking aan

zijn richtlijnen gegeven. De Zweden kiezen voor snelheidsbeperking en
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voor een individu, maar voor het collectief. De vraag die dan beantwoord
moet worden is hoe belangrijk de individuele verschillen zijn en of deze
herleidbaar zijn tot een kenmerk waarin er minder grote verschillen be-
staan tussen personen. Het verdient aanbeveling "de mate en aard van indi-
viduele verschillen" expliciet in elke onderzoek naar categorisering van

wegen als onderzoekvraag te implementeren.

3. Riemersma (1988a en b) heeft de categorieén getoond (die min of meer
stabiel zijn) in een scherp omlijnde situatie. Zoals in de voorgaande
paragraaf reeds aan de orde is geweest, zijn de manieren van categoriseren
sterk afhankelijk van de context waarin dat gebeurt. In zijn experimenten
was die context sterk gestandaardiseerd. De vraag is wat mensen doen als
ze op een gewone dag aan het verkeer deelnemen; wordt dan de door hen
vertoonde (aannemende) veilige snelheid beinvloed door de categorie waar-
toe de weg behoort, en hoe beoordelen ze dan de kenmerken van elke weg?.
Hiermee is het belang aangeven van de context "het dagelijks leven", die

toch een andere is dan die van het laboratorium.

4. Het beschikbare onderzoek heeft zich voornamelijk gericht op het "oog-
punt” van de automobilist. Andere groepen verkeersdeelnemers zijn ten

onrechte buiten beschouwing gebleven.

5. Tenslotte heeft het onderzoek zich voornamelijk gericht op "locaties",
terwijl verkeer per definitie gekenmerkt wordt door "verplaatsingen". Er
wordt gereden via een route om van A naar B te gaan. Die route gaat over
verschillende wegen. Sommige van deze wegen zullen verkeerstechnisch tot
dezelfde categorie behoren, maar andere kunnen ook behoren tot verschil-
lende categorieé&n. Hetzelfde geldt voor de psychologische categorieén.
Context in deze is dan niet die specifieke weg, maar de plaats die dat
stukje weg heeft in de gereden route. Het is aannemelijk dat niet alleen
de interpretatie van de wegkenmerken beinvloed wordt door de lokale situa-
tie, maar ook door datgene wat men eerder op de route aan informatie heeft

verkregen.

4,2.3. Voorwaarden aan categoriseren

Al hoewel het niet mogelijk is in gedetailleerde vorm criteria te formu-
leren, is het wel mogelijk op basis van kennis over het menselijk functio-

neren voorwaarden te stellen waaraan een categorisering moet voldoen:










































