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sering tot aanmerkelijk veranderde overige inrijcondities zal leiden.
Voor het hoofdwegennet betekent dit dat homogeniseringsystemen op zich
niet tot aanpassingen van bestaande constructies nopen.

'Tidal flow'’-systemen met wisselstroken kunnen daarentegen nog wel tot
nieuwe voorzieningen leiden. Gegeven het voorgaande zullen die nieuwe
voorzieningen echter niet aan zwaardere botscondities worden onderworpen

en zal een oplossing binnen bestaande concepten waarschijnlijk zijn.

Een vierde overweging geldt het effect van toenemende verkeersintensitei-
ten op onderhoudswerkzaamheden. Naarmate die verkeersintensiteit toeneemt
en ook, over de dag verdeeld, langer hoog blijft, zal het verstorende
effect van onderhouds- en reparatiewerkzagmheden steeds sneller tot onaan-
vaardbare congestie leiden. Voor het ontwerp van beveiligingsconstructies
betekent dit dat moet worden gestreefd naar vrijwel onderhoudsvrije con-
cepten die bovendien niet snel sterk beschadigen. Als ze dan beschadigd
zijn moeten ze eenvoudig en snel gerepareerd kunnen worden of deels zelf-

herstellend zijn.

Zulke eigenschappen, samen met een overigens aanvaardbare werking bij
aanrijding, zijn naar de huidige stand van kennis maar ten dele voorhan-
den; zowel betonconstructies, waarvoor vaak deze combinatie van eigen-
schappen wordt geclaimd, als sommige metalen voorzieningen schieten toch
in het algemeen te kort als het om het gehele spectrum van eisen gaat.
Hier ligt nog een terrein van ontwikkeling waar moet worden bepaald of de
gevraagde combinatie van eigenschappen wel in een concept te verenigen is
en zo nee, hoe optimalisatiecriteria kunnen worden geformuleerd voor de

beste keus onder wisselende omstandigheden.
3.2.3. Niet -autosnelwegen buiten de bebouwde kom

De wegen buiten de bebouwde kom zijn op dit moment in zeer beperkte mate
voorzien van afscherming. De nog steeds toenemende automobiliteit, en de
daardoor ook te verwachten toename van bermongevallen, noopt hier op zijn
minst tot nadere overweging en herinrichting van (verkeerstechnisch) kri-
tische gedeelten van dit wegennet. Het ontbreken van alternatieven 'op
maat’ (zowel verkeerstechnisch, financieel en milieutechnisch toepasbaar)
voor afscherming maakt de verhoging van de bermveiligheid hierbij extra

moeilijk.
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3.3.1. Tijdelijke voorzieningen

Als we naar de ontwikkelingen sinds 1985 kijken, valt als eerste op dat
er nogal wat aandacht is besteed aan constructies voor tijdelijke of semi-
permanente voorzieningen zoals de bescherming van wegwerkzaamheden. Even-
eens opvallend daarbij is dat het merendeel is gebaseerd op één of andere
vorm van geleidingsprofiel zoals de New Jersey-barrier. De gebruikte mate-
rialen lopen daarbij uiteen van beton- via staalconstructie, naar plastic.
Voor nadere gegevens betreffende de betonnen, verplaatsbare New Jersey-
barrier, de stalen New Jersey-barrier van Rijkswaterstaat en de eveneens
stalen VECU-SEC wordt hier verwezen naar recente SWOV-consulten hierom-
trent (Van der Pol, 1990a en b; 199la en b).

Als andere recente ontwikkelingen van deze aard kunnen hier nog worden
genoemd de Varioguard en Miniguard (niet van het NJB-profiel afgeleid) en
de door Prins Dokkum ontworpen constructies die beide bij de SWOV in on-
derzoek zijn.

Deze en dergelijke constructies vertonen, los op de weg gezet, doorgaans
alleen een acceptabel botsgedrag als de elementen goed gekoppeld zijn.
Daarbij kan echter de zijdelingse verplaatsing nogal groot zijn (tot 2,3
m) . Beperking van de verplaatsing door verankering van twee of meer ele-
menten is dan ook meestal aan te bevelen hoewel dat voor tijdelijke voor-
zieningen vaak problematisch zal zijn. Verankering van begin en einde van
de constructie is overigens toch altijd gewenst omdat een aanrijding nabij
die punten anders tot nog veel grotere verplaatsingen dan de genoemde 2,3

m kan leiden.

Behalve recente stalen constructies, is er ook een nieuw type tijdelijke
of semi-permanente betonconstructie te melden die ook zijdelings ver-
plaatst kan worden in ’‘tidal flow’-toepassingen. Het gaat hier om een
oorspronkelijk Australische ontwikkeling die in de USA is gemodificeerd.
Het profiel van de barrier is essentieel een NJB-achtig geleideprofiel,
waarbij aan de bovenzijde van het steile deel een speciale ’'kop’ is aange-
bracht. Deze kop maakt het mogelijk dat de elementen door een speciale
rijdende installatie worden opgepakt en zijdelings verplaatst over de
breedte van een rijstrook. De elementen zijn 1 meter lang en met een spe-
ciale scharnierverbinding gekoppeld. Het gedrag van de barrier bij aanrij-
ding is met een aantal proeven onder verschillende condities getest en

kan, naar onze maatstaven en in vergelijking met voornoemde stalen bar-
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beveiligingsvoorzieningen die onder zeer zware botscondities nog goed
werken. De aanleiding voor dergelijke ontwikkelingen is meestal of het
creéren van een ondoordringbare middenbermafscheiding of het beveiligen

van bruggen en viaducten.

Een aantal van deze ontwikkelingen betreffen verdere ontwikkelingen in
betonconstructies waarbij vooral de ondoordringbaarheid belangrijk is.
Een interessante ontwikkeling hierin is dat men in de ‘botswereld’ in
toenemende mate geinteresseerd raakt in de betonconstructie zonder gelei-
deprofiel: een eenvoudige, vrijwel verticale wand. Deze blijkt in termen
van ernst van botsversnelling in veel gevallen niet veel slechtere resul-
taten op te leveren dan geleideprofielen en in het verloop van de voer-
tuigbewegingen juist betere resultaten. De botsing blijft echter, in ver-
gelijking tot ongevallen met de meeste metalen geleiderailconstructies,
relatief zwaar.

Het toepassingsgebied moet daarom vooral worden gezien als: snelwegcondi-
ties met weinig ruimte in de middenberm, waarbij de inrijhoek tot maximaal
20 graden is beperkt. Voor toepassing in scherpe bochten, zoals die op
niet-autosnelwegen nogal voorkomen, is de constructie daarom niet ge-
schikt. Voor toepassing op rechtstanden komt deze constructie echter, met
name door het geringe ruimtebeslag, langs niet-autosnelwegen wel degelijk

in aanmerking.

De ontwikkelingen in stalen 'high containment’-constructies zijn feitelijk
in twee categorieén te verdelen. Op de eerste plaats een categorie die
functioneel min of meer equivalent is aan de betonnen barrier, dat wil
zeggen: de primaire functie is ook zware voertuigen tegen te houden, ter-
wijl wat dat voor de personenauto’s gevolg heeft van minder belang is.
Voorbeelden zijn te vinden in de ontwikkelingen van de box-beamconstructie
voor de middenberm in Engeland en Zwitserland en een gecombineerde con-
structie van beton en stalen rail in de USA.

De tweede categorie is met name interessant omdat daar wordt getracht tot
configuraties te komen die zowel voor personenauto’s als voor zware vracht-
voertuigen bevredigend werken. De voornaamste ontwikkelingen op dit ge-
bied komen uit de USA en uit Italié.

In de USA gaat het om hoge en zeer stijve meergolfrailconstructie, waarvan
het onderste gedeelte verzwakt is ten bate van personenauto’s (TRB, 1990).

Een Italiaanse constructie maakt eveneens gebruik van een rail, maar die



































