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Samenvatting 

In 1992 Îs de aanzet gegeven iot een nieuwe aanpak van de verkeerson
veiligheid in Nederland, die gericht is op het tot stand brengen van een 
duurzaam-veilig wegverkeerssysteem. Om deze aanpak bij zo veel moge
lijk betrokkenen ingang te doen vinden ligt het in de bedoeling een duur
zaam-veilig wegennet op beperkte schaal in een aantal voorbeeldprojecten 
te realiseren. 
In dit rapport worden de uitgangspunten voor zo 'n duurzaam-veilig wegen
net behandeld, met als belangrijk element daarin een monofunctionele 
categorie-indeling van de wegen. De uitgangspunten leiden tot meer con
crete functionele vomlgevingseisen voor het wegennet en zijn onderdelen. 
In een apart hoofdstuk wordt beschreven welke gegevens nodig zijn om in 
een bepaalde regio tot het ontwerpen en uitvoeren van een duurzaam
veilig wegermet te komen: gegevens betreffende het wegermet, de weg
functies, de verkeers- en wegkenmerken, de verkeersonveiligheid en de 
kosten van de te nemen maatregelen. Voor zover mogelijk wordt telkens 
ook vermeld door wie de gegevens kunnen worden geleverd. 
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Summary 

Draft design requirements for a sustainably safe road network 

Interim report on the 'preliminary study of a pilot design for sustainably 
safe regional raad neMorks' 

In 1992, the impetus was given for a new approach towards mad hazard 
in the Netherlands, aimed at realizing a sustainably safe mad traffic sys
tem. In order to ensure that this approach would fiod favour with the 
maximum number of parties iovolved, it is intended to realize a sustain
ably safe road network on a limited sc ale through a number of demons tra
tion pmjects. 
In this report, the principles of such a sustainably safe road network are 
discussed, with as major element a monofunctional categorization of the 
roads. These principles lead to more concrete functional design require
ments for the mad network and its parts. 
A seprate chapter describes which data are required to amve at the design 
and implementation of a sustainably safe mad network in a particular 
region: data concerning the mad network, the mad function, the traffic 
and mad characteristics, the actual mad hazard and Ihe costs associated 
with the measures to be taken. Insofar possible, it is also mentioned each 
time which party is able to supply the data. 
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1. Inleiding 

In de Nationale Verkeersveiligheidsverkenning voor de jaren 1990-2010 
'Naar een duurzaam-veilig wegverkeer' (SWOV, 1992) wordt een nieuwe 
visie op de aanpak van de verkeersonveiligheid in Nederland ontvouwd. 
Kernachtig gezegd is een wegverkeerssysteem duurzaam-veilig als de 
verkeersomgeving zodanig is aangepast aan de mogelijkheden en de be
perkingen van de verkeersdeelnemers dat er nauwelijks nog conflicten 
voorkomen en menselijke fouten geen ernstige gevolgen hebben. Het 
ministerie van Verkeer en Waterstaat staat achter de nieuwe visie. 

Om de visie ook bij de andere betrokkenen op het gebied van de verkeers
veiligheid ingang te doen vinden is een praktische toepassing van deze 
'duurzaam-veilig' -aanpak gewenst. De keuze daarvoor is gevallen op een 
gedeelte van de regionale weginfrastructuur, onder meer omdat op dar 
niveau alle in Nederland voorkomende wegtypen in samenhang kunnen 
worden beschouwd. In dit kader is er onder meer behoefte aan een proce
dure waarmee de totstandkoming van een duurzaam-veilig verkeers- en 
vervoersysteem in een vervoerregio zowel in bestuurlijke als in technische 
zin kan worden bevorderd. 

Om deze procedure te kunnen opstellen en vervolgens uit te dragen, is het 
gewenst het technische deel van het proces in een voorbeeldproject ('pilot
ontwerp') tot uitvoering te brengen, met als doelen: 
• Het komen tot criteria/basiseisen voor de indeling en de vormgeving 
van het wegennet en de wegen, als vertaling van het streven naar een 
duurzaam-veilig verkeers- en vervoersysteem. 
• Het verkrijgen van inzicht in de mate waarin de 'ideaalbeelden' van een 
duurzaam-veilig verkeers- en vervoersysteem kunnen worden verwezen
lijkt, en welke bijdrage daarmee wordt geleverd aan het uiteindelijke doel. 
• Het verkrijgen van inzicht in de procedure om in een vervoerregio te 
komen tot een duurzaam-veilig verkeers- en vervoersysteem. 
• Het verkrijgen van inzicht in de kosten van een duurzaam-veilig ver
keers- en vervoersysteem en in de inpasbaarheid ervan in andere projec
ten. 

Gelet op de omvang van het voorbeeldproject en de daarbij te verwachten 
problemen is besloten het voorbeeldproject te verdelen in een vooronder
zoek en een hoofdonderzoek. In het vooronderzoek wordt het proces glo
baal doorlopen. Het resultaat van het vooronderzoek is een beschrijving 
van het daarna uit te voeren hoofdonderzoek. In het geheel kUImen dus in 
chronologische zin worden onderscheiden: 
- het vooronderzoek in de regio Arnhem-Nijmegen 
- het hoofdonderzoek in de regio Arnhem-Nijmegen 
- de praktijk in een willekeurige regio. 

Het totale proces om te komen tot een duurzaam-veilig regionaal wegen
net zal in de praktijk kUImen worden verdeeld in zeven stappen (0 tot en 
met 6), waarvan in de rechter kolom van de volgende tabel een korte 
karakterisering wordt gegeven. 
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Vooronderzoek 
Arnhem- Nijmegen 

Hoofdonderzoek 
Arnhem-Nijmegen 

Praktijk 

Oa: Nota concept-ontwerpeisen 

OiJ: Streefheeld wegennet 0: Streefbeeld wegennet 
(llÎerin deelstap: gegevens
verzameling m.b. v. verkeers
modellen 

0: Streefbeeld wegennet 
(en wegemlet concept-RVVP) 

1: Discrepanties streefbeeld 
versus nu (en streefbeeld 
versus concept-RVVP) 

1: Discrepanties streefbeeld 
versus nu 

1: Discrepanties streetbeeld 
versus nu 

2: Detailkaart venmderin
gen vonngeving wegen 

2: Detailkaart veranderin
gen vonngeving wegen 

2: Detailkaart veranderin
gen vonngeving wegen 

4: EtTectberekening ver
keersveiligheid 

3: Lijst van aanvullende 
lokale maatregelen 

4: Effectberekening ver
keersveiligheid (scenario 's) 

3: Lijst van aanvullende 
lokale maatregelen 

4: Effectberekening ver
keersveiligheid (scenario's) 

5: Lijst van duurzaam-veilig 
maatregelen 

5: Lijst van duurzaam-veilig 
maatregelen 

5: Lijst van duurzaam-veilig 
maatregelen 

6: Uitvoering maatregelen 6: Uitvoering maatregelen 

7: Eindrapport vooronderzoek 7: Evaluatie pilot-project 

Het pilot-project in de vervoerregio Arnhem-Nijmegen is bedoeld als 
voorbeeldproject voor de praktijk. Aangezien echter op dit moment in 
deze regio een Regionaal Verkeers- en Vervoerplan (RVVP) in de maak 
is, treedt een zekere mate van interferentie op tussen het ideale proces om 
tot een duurzaam-veilig wegennet te komen, en de aan de gang zijnde 
ontwikkeling op het gebied van de vervoerplanning. 

Het hoofdonderzoek in het pilot-project (zie de middelste kolom) zal wel 
in beginsel dezelfde stappen doorlopen als in de toekomstige praktijk zijn 
voorzien. Het kent echter nog een extra activiteit 7: Evaluatie van het 
pilot-project. 

Het vooronderzoek van het pilot-project (zie de linker kolom in de tabel) 
onderscheidt zich weer op de hierna genoemde punten van het hoofdon
derzoek. Allereerst gaat in het vooronderzoek aan de eigenlijke stap 0: 
Streefbeeld wegennet (in het vooronderzoek Ob genoemd) nog een deel
stap Oa vooraf: Nota concept-ontwerpeisen. De inhoud daarvan heeft een 
algemeen karakter en is dus niet specifiek van toepassing op de vervoer
regio Arnhem-Nijmegen. De nota wordt gevonnd door de hoofdstukken 2 
en 3 van dit rapport. Met het oog op de grotere reikwijdte zijn in de tekst 
van de hoofdstukken 2 en 3 van dit rapport zo min mogelijk verwijzingen 
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naar de vervoerregio Arnhem-Nijmegen opgenomen, en waar dit toch is 
gebeurd, in voetnoten. 

In stap Ob van het vooronderzoek wordt behalve een streefbeeld voor een 
duurzaam-veilig wegennet ook het wegennet in beschouwing genomen 
zoals aangegeven in het bestaande concept-RVVP. Beide worden in stap 1 
vergeleken met de bestaande situatie. Bij het hoofdonderzoek wordt in 
stap 0 alleen het streefbeeld voor een duurzaam-veilig wegennet opgesteld, 
zodat daarna in stap 1 maar één vergelijking wordt gemaakt. In de praktijk 
zal het mogelijk zijn dat meer dan één scenario wordt onderscheiden, 
zodat meerdere streefbeelden ontstaan, die elk met de bestaande situatie 
moeten worden vergeleken. 

Het vooronderzoek is bedoeld om zo veel mogelijk te signaleren waar zich 
later bij het hoofdonderzoek knelpunten zullen kunnen voordoen. Daartoe 
wordt, zoals gezegd, het hele proces globaal doorlopen, echter met uitzon
dering van de stappen 3: Lijst van aanvullende maatregelen, en 6: Uitvoe
ring maatregelen. In het vooronderzoek zal voorts gebruik worden ge
maakt van schattingen en aangenomen waarden. ingeval betrouwbare 
gegevens ontbreken. Ook wordt minder aandacht geschonken aan de be
invloeding van de mobiliteitsbehoefte en de vervoerswijzekeuze dan in hel 
hoofdonderzoek zal worden gedaan (zie par. 3.2.2). 

Ten slotte kan de laatste stap van het vooronderzoek nog niet, zoals bij 
het hoofdonderzoek, een evaluatie van het hele pilot-project inhouden; 
daarom heet stap 7 in het vooronderzoek 'Eindrapport vooronderzoek'. 
Het zal in feite de aanbevelingen bevatten voor de aanpak van het hoofd
onderzoek. 
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2. Uitgangspunten en voorwaarden voor een duurzaam-veilig 
wegennet 

2.1. Inleiding 

De grondbeginselen van 'duurzaam-veilig' zijn enkele jaren geleden gefor
muleerd (Roszbach, 1990) en verder uitgewerkt in de 'Nationale verkeers
veiligheidsverkenning' (SWOV, 1992). Aansluitend daarop is door de 
SWOV in twee onderzoekprojecten een begin gemaakt met het concreti
seren van deze beginselen (Van Minnen, 1992; Janssen e.a., 1992). De 
praktische uitgangspunten en voorwaarden die in de volgende paragrafen 
van dit hoofdstuk worden gegeven, zijn onder meer gebaseerd op de ge
noemde literatuur, in dit geval gericht op een essentieel onderdeel van een 
duurzaam-veilig verkeers- en vervoersysteem: het wegennet. 

De verschillende genoemde bronnen maken steeds melding van drie 
grondbeginselen voor een duurzaam-veilig wegennet: 
- voorkom onbedoeld gebruik van de infrastructuur; 
- voorkom ontmoetingen met grote snelheids- en richtingsverschillen; 
- voorkom onzeker gedrag van verkeersdeelnemers. 

Met name het laat<;tgenoemde rapport geeft een eerste vorm van concreti
sering van deze beginselen, door een overzicht te geven van de mogelijke 
maatregelen. Voor het doel dat nu aan de orde is, komen daarvan de ru
brieken 3 t/m 9 geheel of gedeeltelijk in aanmerking: 

3. Beïnvloeding modal split 
4. Reductie feitelijk afgelegde afstanden 
5. Verkeer dirigeren naar veiliger wegen 
6. Kans op riskante ontmoetingen verminderen 
7. Kans op riskant gedrag verminderen 
8. Gevolgen van riskant gedrag verminderen 
9. De ernst van ongevallen verminderen. 

In par. 2.3 wordt een aantal praktische uitgangspunten geformuleerd die 
hieruit voortvloeien voor de vormgeving van een duurzaam-veilig wegen
net. Een nadere uitwerking daarvan in de vorm van concrete eisen die aan 
het wegennet en de wegen kunnen worden gesteld, wordt gegeven in par. 
2.4. Eerst wordt echter ingegaan op het begrip categorie-indeling, dat voor 
het tot stand brengen van een duurzaam-veilig wegennet zeer essentieel is. 

Categorie-indeling 

2.2.1. Verkeersfunctie 

Alle gedragingen van het rijdende verkeer op een weg kunnen in beginsel 
worden onderscheiden in: 
- het blijven volgen van de weg, en 
- het oprijden of verlaten van de weg (hieronder wordt ook datgene gere-

kend wat gebeurt wanneer het begin- of eindpunt van een rit op de weg 
zelf is gelegen). 
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Wordt het blijven volgen van de weg optimaal mogelijk gemaakt, dan 
spreekt men van 'stromen'; het oprijden of verlaten van de weg wordt 
gekarakteriseerd als ·uitwisselen'. Om op een weg te kUIll1en rijden, moet 
deze kUIll1en worden opgereden en verlaten. Deze laatste twee verrich
tingen kunnen in beginsel plaatshebben op een kruispunt in die weg of op 
een wegvak tussen de kruispunten. 

Stromen en uitwisselen zijn uit een oogpunt van verkeersveiligheid slecht 
verenigbaar. In de 'duurzaam-veilig'-filosofie (SWOV, 1992) wordt ernaar 
gestreefd dat op een bepaalde plaats door alle verkeersdeelnemers slechts 
één van deze twee activiteiten wordt verricht. Waar een combinatie onver
mijdelijk is, dient de situatie zo te worden ingericht dat één van de activi
teiten duidelijk prioriteit heeft boven de andere. Dat wil zeggen dat de 
ondergeschikte activiteit alleen wordt getolereerd als de activiteit die de 
prioriteit heeft gekregen. zo min mogelijk wordt verstoord. 

De gewenste situatie kan worden bereikt door een indeling van alle wegen 
naar hun verkeersfunctie in drie monofunctionele categorieën. 

Op de eerste categorie wegen wordt op de wegvakken wel stromen, maar 
geen uitwisselen geaccepteerd. Op de kruispunten in deze wegen wordt 
het uitwisselen alleen toegestaan met minimale beïnvloeding van het 
stroomproces: het stromen krijgt prioriteit. Dit worden de stroomwegen 
genoemd. Op deze wegen dient het verkeer zo goed mogelijk, dat wil 
zeggen met zo min mogelijk verstoringen, te kunnen doorstromen, ook 
over de kruispunten. 

Op de tweede categorie wegen wordt op de wegvakken ook nog geen uit
wisselen geaccepteerd; maar op de kruispunten krijgt nu het uitwisselen 
prioriteit boven het stromen. Dit worden de (gebieds)ontsluitingsrvegen 
genoemd. Op deze wegen dient de nadruk te worden gelegd op de moge
lijkheid dat er op de kruispunten veelvuldig uitwisseling van verkeer 
plaatsheeft van en naar andere wegen. 

De derde categorie wegen is de enige waarop ook op de wegvakken uit
wisselen wordt toegestaan. Zowel op de wegvakken als op de kruispunten 
heeft het uitwisselen daar prioriteit. Dit worden de (erf)toegangswegen 
genoemd. Op deze wegen dienen de verkeersdeelnemers over de volle 
lengte rekening te houden met verkeer dat langs die weg zijn herkomst of 
bestemming heeft. 

Onder 'erf' in 'erftoegangsfunctie' wordt in de eerste plaats elk niet-open
baar gebied verstaan. Dat kan een boerenerf zijn, maar ook een fabrieks
terrein. Het kan ook een pand zijn zonder open terrein eromheen, zoals 
een garage. Onder de erven worden ook gerekend de woon- en winkeler
ven (erven in de zin van de Wegenverkeerswet), dat wil zeggen ruImten 
die wel openbaar zijn, maar die voor het rijdende verkeer alleen maar 
dienen als begin- of eindpunt van een rit. Ten slotte ook parkeerterreinen 
en dergelijke, die eveneens geen andere functie hebben dan het bieden van 
gelegenheid om auto's achter te laten. 
Al deze soorten erven blijven hier zelf verder buiten beschouvving; het 
gaat er nu alleen om dat ze toegankelijk moeten zijn. 
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2.2.2. Verblijfsfunctie 

Nadat de wegen in een van de drie categorieën zijn ingedeeld, moet wor
den bereikt dat elke weg in werkelijkheid ook die ene functie vervult en 
geen andere. Met uitzondering van het merendeel van de autosnelwegen 
(die geschikt zijn voor stroom weg) zijn de bestaande wegen over het alge
meen ongeschikt om zonder aanpassingen één van de drie genoemde 
functies te vervullen. Het streetbeeld kan alleen worden bereikt door ver
anderingen in de vormgeving van het wegennet en van de afzonderlijke 
wegen. 'Vormgeving' moet hier ruim worden opgevat; ook de verkeers
regeling wordt hieronder begrepen. De toestand is pas ideaal als van elke 
weg de feitelijke functie (het gebruik) overeenkomt met de functie die in 
het kader van de 'duurzaam-veilig' -benadering aan die weg is toebedeeld 
(de 'beoogde functie'). 

Voor wegen buiten de bebouwde kom is op dit moment een categorie
indeling in gebruik (bekend als de RONA-indeling) die er nog niet dUide
lijk van uitgaat dat elke weg maar één van de beschreven verkeersfuncties 
heeft. Een combinatie van twee of van alle drie de genoemde verkeers
functies komt veel voor. Voor zover er bij de RONA-indeling over func
ties wordt gesproken, corresponderen deze ook niet precies met de hier
voor genoemde verkeersfuncties. 

Aan elke RONA-categorie is een aantal vormgevingskenmerken verbonden 
die als richtlijn voor het ontwerpen van de desbetreffende wegen in acht 
moeten worden genomen. In feite onderscheiden wegen die niet in dezelf
de RONA-categorie zijn ingedeeld, zich wel duidelijk van elkaar in voml
geving, maar niet altijd in functie(combinatie). Bij de categorie-indeling 
volgens 'duurzaam-veilig' hoort ook een duidelijk verschil in vormgeving, 
maar dit berust helemaal op een verschil in functie. 

De vormgeving van de bestaande wegen voldoet intussen niet altijd aan de 
RONA-richtlijnen. Toch kan van de meeste bestaande wegen wel worden 
aangegeven tot welke RONA-categorie ze kunnen worden gerekend. Dit is 
nuttig bij de uitvoering van stap 1 van het totale proces. 

Binnen de bebouwde kom hebben wegen en straten op dit moment, behal
ve een verkeersfunctie, in de meeste gevallen ook een meer of minder 
sterke verblijfsfunctie. Dat wil zeggen dat er op deze wegen en in deze 
straten activiteiten plaatshebben die niets te maken hebben met de ver
plaatsingen van mensen of het vervoer van goederen, maar het gevolg zijn 
van de aanwezigheid van bebouwing in de onmiddellijke omgeving (win
kelen, hond uitlaten, auto wassen, spelen van kinderen, parkeren van 
auto's, enz.). In de praktijk kan de verkeersfunctie worden vereenzelvigd 
met rijdend verkeer, en de verblijfsfunctie met de voetgangers. 

Verkeersfunctie en verblijfsfunctie verdragen elkaar slecht. Alleen als de 
verkeersfunctie zeer ondergeschikt is, kan hij worden gecombineerd met 
een verblijfsfunctie. Dit is de grondgedachte achter het woonerf en het 
winke I erf. In alle andere gevallen is het gebruikelijk om voor de twee 
functies in beginsel elk een 'eigen' ruimte te bieden: rijbanen en fiets
paden voor de verkeersfunctie, en trottoirs voor de verblijfsfunctie. 
In dit rapport worden vooralsnog alleen de ruimten in beschouwing geno
men die in de eerste plaats bestemd zijn voor het rijdende verkeer. Met de 
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2.3. Uitgangspunten 

aanwezigheid van een (sterke of minder sterke) verblijf::,functie wordt 
alleen rekening gehouden doordat in bepaalde gevallen de mogelijkheid 
wordt onderkend dat over de rijbaan in die straten door voetgangers 
wordt overgestoken. 
De erven in de zin van de Wegenverkeerswet, waar - ook in wettelijk 
opzicht - een ander regime heerst, werden om die reden in par. 2.2.1 al 
buiten beschouwing gelaten. 

Voor wegen binnen de bebouwde kom bestaat thans niet. zoals voor 
wegen buiten de bebouwde kom, een categorie-indeling die algemeen is 
geaccepteerd. In veel gevallen wordt een ad hoc indeling in verkeersaders 
en woonstraten gehanteerd, waarbij de grens daartussen niet altijd duide
lijk wordt aangegeven. 

Op grond van de drie principes die in par. 2.1 zijn vermeld, kunnen nu 
uitgangspunten voor een duurzamn-veilig wegennet worden gefornmleerd. 
Deze zullen hierna in het kort worden besproken; aan het slot van de 
paragraaf is een genummerd overzicht opgenomen. De traditionele princi
pes, zoals uniformiteit van de infrastructuur, continuïteit van de verkeers
stromen en consistentie in het weg beeld, zijn hierin verwerkt. 

1. Zolang niet alle wegen even veilig zijn, kan de kans op een ongeval 
worden beperkt door van elke rit een zo kort mogelijk deel over de minst 
veilige wegen af te leggen. Buiten de bebouwde kom zijn dat in het alge
meen de 80 km/h-wegen. Het wegennet en de aansluitingen zullen hierop 
moeten worden afgestemd, in feite een optimaliseringsproces, waannee 
ook kan worden bereikt dat functie en gebruik van wegen met elkaar in 
overeenstemming zijn. 

2. Naarmate een weggebruiker meer kilometers in het verkeer atlegt, zal 
hij ook meer kans hebben bij een ongeval betrokken te raken; zijn 'expo
sitie' neemt toe. Het is daarom nuttig te zorgen voor zo kort mogelijke 
ritten. Dit geldt in principe voor alle weggebruikers, dus ook voor tiet-;ers 
en voetgangers. 

3. Een weggebruiker is meestal geneigd de kortste route (in tijd) naar zijn 
bestemming te kiezen. We zullen daarom het wegennet zodanig moeten 
uitvoeren dat de kortste route in het algemeen ook de veiligste route is. 
Ook dit uitgangspunt is minstens even belangrijk voor het langzaanl ver
keer en de voetganger. 

4. Maar de weggebruiker moet die kortste weg ook zonder problemen 
kunnen vinden, zodat onnodig rijden wordt vermeden. (Zoeken naar de 
juiste weg is ook om andere redenen ongewenst; men kan dan minder 
aandacht aan het verkeer besteden en wordt nogal eens verleid tot relatief 
gevaarlijke manoeuvres zoals keren.) 

5. De categorie-indeling van wegen is primair bedoeld om in een netwerk 
de vlotste route te kunnen onderscheiden van de minder vlotte routes. Het 
tweede oogmerk is om binnen elke categorie een zo uniform mogelijk 
verkeersgedrag te bereiken, waardoor de voorspelbaarheid van dat gedrag 
toeneemt. De weggebruiker wordt dan niet zo gauw meer verrast Joor 
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onverwachte situaties of gedragingen. Een belangrijke voorwaarde voor 
aangepast en uniform gedrag is de herkenbaarheid van de wegcategorie; 
onzekerheid daarover dient te worden vermeden. 

6. Samenhangend met het vorige dient slechts een beperkt aantal oplossin
gen voor de elementen van het wegennet te worden toegepast (knooppun
ten, kruisingen, oversteken, regelingen, enz.). Ook daardoor neemt de 
voorspelbaarheid toe en bij consequente toepassing van dit uitgangspunt is 
te verwachten dat ook het leerproces van de minder ervaren verkeersdeel
nemer sneller verloopt. 

7. Ongevallen tussen elkaar tegemoetkomende voertuigen maken ongeveer 
9% uit van alle letselongevallen buiten de bebouwde kom. Ze zijn vaak 
ernstig als gevolg van de hoge snelheden van de betrokken voertuigen. 
Een ander gevolg van de hoge snelheid is de korte tijd die een weggebrui
ker heeft om bij een dreigende aanrijding nog te kunnen corrigeren. Het is 
daarom van belang de kans op frontale ontmoetingen te verminderen of 
uit te sluiten op wegen met hogere snelheden. in het algemeen de wegen 
met een stroomfunctie. 

8. Ook kruisend verkeer geeft aanleiding tot veel en soms ernstige onge
vallen. De relatieve snelheid kan groot zijn en de inzittenden van (perso
nen)auto zijn van opzij slecht beschermd. De kans op conflicten tussen 
kruisend snelverkeer zal daarom sterk moeten worden gereduceerd. 

9. Het is niet alleen de snelheid of het snelheidsverschil tussen voertuigen 
dat de kans op ongevallen en de ernst daarvan bepaalt. Ook de aard van 
de bij ongevallen betrokken voertuigen en verkeersdeelnemers is belang
rijk. Dat geldt zowel voor de kans op aanrijdingen als voor de afloop 
daarvan. De kans op aanrijdingen wordt ongunstig beïnvloed door ver
schillen in opvallendheid, manoeuvreerbaarheid, remvermogen, enz. De 
gevolgen zijn meestal ernstiger als de massaverhouding van de betrokken 
voertuigen groot is (zoals aanrijdingen met zwaar verkeer) en/of als er 
onbeschermde en kwetsbare verkeersdeelnemers bij betrokken zijn. Dit 
leidt tot het voor duurzaam-veilig verkeer essentiële uitgangspunt dat 
verschillende verkeerssoorten zo veel mogelijk moeten worden gescheiden. 

10. Wanneer scheiding van tegemoetkomend of kruisend verkeer niet 
gewenst of niet mogelijk is, is het zaak dat de rijsnelheid van het verkeer 
sterk wordt teruggebracht tot een niveau waarop de weggebruiker voldoen
de mogelijkheden heeft voor waarnemen, reageren en zo nodig corrigeren. 
Als het desondanks tot een aanrijding komt, zijn de gevolgen voor de 
weggebruiker meestal minder ernstig. Een soortgelijke snelheidsverlaging 
is ook van bel,mg in situaties waar auto's en fietsers, en mogelijk ook 
overstekende voetgangers, samen voorkomen, zoals in woon- en winkel
straten. 

11. Obstakels langs de rijbaan kunnen de ernst van een ongeval doen 
toenemen. Het systematisch vermijden van de aanwezigheid van obstakels 
kan daarom ook als een uitgangspunt voor een duurzaam-veilig wegennet 
worden aangemerkt. Daarmee wordt immers bereikt dat fouten van wegge
bruikers niet altijd onmiddellijk worden afgestraft. 
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Er kunnen nog wel meer uitgangspunten voor een veilig wegennet worden 
opgesteld. Denk aan het noodzakelijke uitzicht, goed geconstrueerde 
bogen, de noodzakelijke verlichting bij duisternis, wegdek van voldoende 
stroefheid, enz. Deze zijn echter niet typisch voor de duurzaam-veilig 
oplossing. Ze zijn niet minder belangrijk, maar in het kader van dit project 
zullen deze 'traditionele' veiligheidseisen niet uitgebreid aan de orde 
komen. 

De geformuleerde uitgangspunten worden hierna nog eens opgesomd. 
De nummers worden in par. 2.4 gebruikt voor verwijzing. 
1 - minimaal deel van de rit over relatief onveilige wegen 
2 - zo kort mogelijke ritten 
3 - kortste en veiligste route laten samenvallen 
4 - zoekgedrag vermijden 
5 - wegcategorieën herkenbaar maken 
6 - aantal oplossingen beperken/uniformeren 
7 - conflicten tussen tegemoetkomend verkeer vermijden 
8 - conflicten tussen kruisend verkeer vermijden 
9 - scheiden van verkeerssoorten 
10 - snelheid reduceren op potentiële conflictpunten 
11 - vennijden van obstakels langs de rijbaan 

2.4. Functionele voorwaarden 

De uitgangspunten die in de vorige paragraaf werden geformuleerd, zullen 
moeten worden vertaald in meer concrete voorwaarden die men aan het 
wegennet en de samenstellende delen kan stellen. Bij de bespreking in 
deze paragraaf wordt om praktische redenen een andere indeling en volg
orde gehanteerd. In de eerste plaats wordt onderscheid gemaakt tussen 
binnen en buiten de bebouwde kom, omdat het verkeer in die twee situa
ties nogal verschilt. Beide gebieden zullen achtereenvolgens aan de orde 
komen. 

Daarnaast wordt onderscheid gemaakt tussen de kenmerken van een we
gennetwerk en die van de samenstellende delen daarvan, zoals wegvakken, 
kruispunten en fietspaden. 

Het verband tussen de te stellen voorwaarden en de uitgangspunten in de 
vorige paragraaf wordt zo goed mogelijk aangegeven, waar nodig door 
nummerverwijzing tussen haakjes. 

De voorwaarden, of eisen, die in de rest van dit hoofdstuk aan het duur
zaam-veilig wegennet worden gesteld, zijn in een aantal gevallen als 
streng te kenschetsen. De mogelijkheid bestaat dat deze eisen tot vonnge
vingen leiden, die niet realistisch worden geacht. Vormgevingen die geen 
enkele kans van slagen hebben, kunnen beter niet worden gepropageerd. 
Het kan daarom nodig zijn op een zeker ogenblik in het proces bepaalde 
eisen te versoepelen, bijvoorbeeld door afwijkingen van opgegeven maten 
te tolereren. Omdat in dit stadium nog niet kan worden overzien op welke 
punten een en ander zich zal toespitsen, wordt het minder juist geacht om 
al bij voorbaat bij de verschillende eisen marges aan te geven. 

Verkeerslichteninstallaties worden in de volgende onderdelen van deze 
paragraaf maar zeer spaarzaam genoemd. Hoewel ze in theorie voor be-
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paalde kruispunten een goede voorziening kunnen vormen, hebben ze het 
principiële nadeel dat ze alleen veilig functioneren, als de weggebruikers 
zich aan de regels houden. Een 'duurzaam-veilig'-vormgeving houdt in dat 
de weggebruikers praktisch geen fouten meer kunnen maken. maar dat is 
bij verkeerslichteninstallaties nu juist wel het geval. Een overeenkomstige 
opmerking kan worden gemaakt ten aanzien van voorrangskruispunten. 
Ook daarvoor geldt dat het goed functioneren ervan sterk afhangt van het 
correcte verkeersgedrag van de weggebruikers. 

2.4.1. Buiten de bebouwde kom 

In par. 2.1 is al gesteld dat wordt uitgegaan van drie categorieën. geba
seerd op de drie functies; dat leidt tot een indeling in stroomwegen. ge
biedsontsluitingswegen en erf toegangswegen. Afhankelijk van de benodig
de capaciteit en van de omgeving (landelijk of in de buurt van een stad) 
kUImen binnen elke categorie enkele verschijningsvormen worden onder
scheiden. aan te duiden als wegtypen. 

De eerste categorie betreft de stroomwegen. Het verkeer op de stroomwe
gen heeft een betrekkelijk lage uitwisselingsgraad, of anders geformuleerd: 
het percentage invoegend en afslaand verkeer per km weglengte is lager 
dan een nog vast te stellen grenswaarde. 

De stroomwegen vormen zo veel mogelijk een gesloten netwerk. zodat 
een belangrijk deel van de rit zonder onderbreking over deze wegen kan 
plaats vinden (1). 

De dichtheid van het netwerk van stroomwegen (de 'maaswijdte') en de 
dichtheid van de aansluitingen op die wegen bepalen hoeveel tijd de weg
gebruiker maximaal op wegen van lagere categorieën moet rijden. Het 
gaat dan om de ritdelen tussen herkomst en stroomweg en tussen stroom
weg en bestemming. Als voorlopig de eis wordt gesteld dat bij 90% van 
de verplaatsingen niet langer dan 3 minuten nodig zijn op de erftoegangs
wegen en niet langer dan 3 à 5 minuten op de gebiedsontsluitingswegen 
(zie ook Van Minnen, 1992), dan zou de maaswijdte ca. 10 km moeten 
bedragen. De genoemde tijden zijn nog pas een eerste voorstel. In een 
concrete situatie zal het netwerk sterk worden bepaald door de verkeers
bewegingen in die regio en rekening houdend met de bestaande wegen die 
als stroom weg geschikt zijn. 

Bij de stroom wegen kunnen twee typen worden onderscheiden: de auto
snelwegen en de autowegen. De keuze wordt primair bepaald door het 
verkeersaanbod: boven een bepaalde grenswaarde, bijvoorbeeld 20.000 
voertuigen per etmaal, komt een autosnelweg in aanmerking. Omdat de 
doorstroming op de stroom wegen essentieel is, en de weggebruiker er ook 
op moet kunnen rekenen dat hij zonder oponthoud kan doorrijden. dient 
een veilig afwikkelingsniveau te worden verzekerd. Filevorming moet 
worden voorkomen (3). Ook dit is een reden om te zorgen voor voldoende 
capaciteit van deze wegen. Wanneer de capaciteit (tijdelijk) niet voldoende 
is. zal er toeritdosering moeten plaatshebben om de onbelemmerde door
stroming zo veel mogelijk te garanderen. 

Langzaam verkeer komt op beide wegtypen niet voor; daarvoor worden 
aparte voorzieningen getroffen, al of niet parallel aan de stroomwegen (9). 
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Vanzelfsprekend bevinden zich aan deze wegen ook geen erf toegangen. 
tenzij het om voorzieningen voor het wegverkeer gaat (restaurants, benzi
nestations, rustgelegenheden). Maar ook in dit geval is de overgang van 
de stroom weg naar het 'erf' niet abrupt. 

Het niveau van de rijsnelheden, de kruispuntdichtheid en vaak ook de 
benodigde ruimte leiden ertoe dat deze wegen maar zelden door bebouwde 
kommen lopen. Los van de toegestane maximwn snelheden ligt het snel
heidsniveau voor personenauto's op de autosnelwegen op 100 à 120 km/h 
en voor de autowegen op 80 à 100 km/h. onder meer afhankelijk van de 
aard van het gebied (ruraal of urbaan). Het snelheidsniveau van het vracht
verkeer zal ca. 20 km/h lager liggen. 

Ook op de autowegen worden gescheiden rijbanen voor de beide rijrich
tingen toegepast, dus twee rijbanen die elk slechts één rijstrook breed zijn 
(7). Op langere trajecten is er dan wel op nader vast te stellen onderlinge 
afstanden een inhaalvoorziening noodzakelijk, bijv. door de ene rijstrook 
over enige afstand tot twee te verbreden. Omdat hiermee toch weer een 
potentieel gevaarlijke situatie wordt geïntroduceerd, moet deze zorgvuldig 
worden ontworpen. Mogelijk kan ook, door een combinatie van maximum 
en minimum toegelaten snelheden, de behoefte om in te halen sterk wor
den beperkt. 

De afstanden tussen kruispunten van de stroomwegen onderling worden 
bepaald door de maaswijdte van het stroomwegennet, af te leiden uit de 
reistijdeisen; in urbane gebieden is het netwerk wat dichter en de kruIS
puntafstand geringer. De dichtheid van kruisingen en aansluitingen met de 
wegen van het onderliggende wegennet wordt eveneens bepaald door de 
reistijdeisen en de daarmee samenhangende maaswijdte van dat onderlig
gende wegennet. Kruispunten in stroomwegen worden in principe onge
lijkvloers uitgevoerd (8). 

Voor de knooppunten van autosnelwegen onderling dienen bij voorkeur 
uitvoeringen te worden gekozen met hoge capaciteit en geringe omwegen 
(2, 3). Uit het oogpunt van uniformiteit is het beter voor compact ontwor
pen knooppunten slechts één type toe te passen (6). Bij ingewikkelder 
knooppunten, waarvan de vormgeving door de weggebruiker niet gemak
kelijk kan worden overzien, dient ten minste het wegbeeld op de beslis
singspunten te worden geüniformeerd. 

Voor kruispunten van autosnelwegen en autowegen wordt gedacht aan een 
zodanige ongelijkvloerse oplossing dat er geen kruisende verkeersstromen 
voorkomen. Voor kruispunten van autowegen onderling komt zo 'n oplos
sing, gezien het ruimtebeslag en de kosten, niet in aanmerking. Een een
voudige ongelijkvloerse kruispuntoplossing, bijv. een haarlemmermeer. is 
hier echter ook niet goed mogelijk, omdat daarin altijd gelijkvloerse kruis
punten voorkomen. Daarom is in die gevallen een grote rotonde wellicht 
de meest geschikte oplossing (10). 

Kruispunten van stroomwegen met gebiedsontsluitingswegen kunnen wel 
op een eenvoudige ongelijkvloerse wijze worden uitgevoerd; de stroom
weg wordt dan voorzien van toe- en afritten, die gelijkvloers aansluiten op 
de gebiedsontsluitingsweg; dit laatste is op wegen van die categorie geen 
bezwaar. 
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De functie van de gebiedsontsluitingswegen is het vonnen van de verbin
ding tussen de stroomwegen en de erftoegangswegen, resp. bebouwde 
kommen. De betekenis van deze wegen kan ook worden aangeduid met 
begrippen als verzamel- en verdeelfunctie of distributiefunctie. Daaruit 
blijkt ook dat op deze wegen een relatief hoge uitwisselingsgraad mag 
worden verwacht, m het algemeen boven een nader vast te stellen grens
waarde. 

Ook deze wegen vonnen, in samenhang met de stroomwegen, een geslo
ten netwerk. of gaan over in erf toegangswegen, resp. in wegen binnen de 
bebouwde kom. De dichtheid van het netwerk wordt primair bepaald 
door de reistijdeis (bij 90% van de ritten naar bestemmingen buiten de 
bebouwde kom wordt niet meer dan 3 minuten achtereen op erftoegangs
wegen gereden, vice versa) (1). Het netwerk dient zo te worden gekozen 
dat er korte en directe verbindingen met de stroomwegen worden gevonnd 
(L 2). De feitelijke aanwijzing in een concrete situatie is te bepalen uit 
de verkeersvraag. zo veel mogelijk rekening houdend met de bestaande 
wegen. 

Afhankelijk van de omgeving (ruraal of urbaan) en van de mate van uit
wisseling (minder of meer) kunnen binnen deze categorie ten minste twee 
typen worden onderscheiden. De bijbehorende snelheidsniveaus liggen 
rond 80 km/h en 60 km/h. 

Bij het eerstgenoemde type is rijbaanscheiding aan te bevelen en dient 
landbouwverkeer te worden geweerd (7, 9); bij het tweede type zou geen 
rijbaanscheiding moeten worden verlangd en landbouwverkeer wel toege
laten kunnen worden. Fietsers maken in beide gevallen geen gebruik van 
de rijbaan, maar indien de weg past in het net voor fietsverbindingen zijn 
er vrij liggende fietspaden (9). 

De kruispunten met stroomwegen worden ongelijkvloers uitgevoerd, zoals 
bij de bespreking van die categorie al werd gesteld. Kruispunten van ge
biedsontsluitingswegen onderling dienen bij voorkeur als rotonde te wor
den uitgevoerd, waartoe zowel 3-armige als 4-annige pleinen in aaruner
king komen (10). 

De aansluitingen op erftoegangswegen worden zodanig uitgevoerd dat de 
gebiedsontsluitingsweg voorrang heeft. In bijzondere gevallen. bijvoor
beeld aansluitingen op wegen die toegang geven tot uitgebreide en inten
sief gebruikte parkeergelegenheden, zouden rotondes of verkeerslichten in 
aanmerking kUIUlen komen. Voor fietsers die deze wegen oversteken, 
worden geschikte voorzieningen getroffen, zoals: 
- ongelijkvloerse oplossingen bij hoge auto- en fietsintensiteiten; 
- vrijliggende fietspaden bij rotondes; 
- verkeerslichten voor de overstekende fietsers. 

Ook aan deze wegen bevinden zich geen erftoegangen; waar nodig worden 
hiervoor voorzieningen getroffen, bijvoorbeeld in de vonn van parallelwe
gen, die dan ook door het fïetsverkeer kunnen worden gebruikt. 

De wegen in de derde categorie, de erftoegangswegen, bieden toegang tot 
gebouwen zoals woningen. kantoren, bedrijven, boerderijen, winkeHcentra) 
en alle andere bestemmingen zoals parkeerterreinen, opslagplaatsen, hore-
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ca- en recreatievoorzieningen, enz. Het is niet noodzakelijk binnen deze 
categorie nog een onderverdeling in typen te maken. Wel zal de uitvoe
ring, zoals de rijbaanbreedte en de verharding, variëren met de aard van 
het verkeer dat deze wegen gebruikt (vrachtverkeer, landbouwverkeer of 
overwegend personenauto 's). 

De erf toegangswegen worden in beginsel niet direct aangesloten op een 
stroomweg, maar alleen op gebiedsontsluitingswegen. Het aantal en de 
situering van de erf toegangswegen wordt primair bepaald door de aanwe
zige bestemmingen, en verder door de eerder genoemde reistijdeis van 
3 minuten. Concreet betekent dat een maximale lengte van ca. 2 km voor 
doodlopende wegen en bijv. 3 km voor wegvakken die aillI weerskillIten 
met een gebiedsontsluitingsweg in verbinding stamI en dus ook naar beide 
kanten een niet te lillIge reistijd over erf toegangswegen dienen op te leve
ren. 

Van essentieel belang is de situering van deze wegen in sillnenhang met 
de wegen van de hogere categorieën; door die situering .dient elke erf toe
gangsweg onaantrekkelijk te zijn voor doorgaand verkeer (Van Minnen. 
1993). Waar dat niet zonder meer kan worden bereikt, zijn aanvullende 
maatregelen nodig in de vorm van verhoging van de rijweerstand (= ver
lenging van de rijtijd) op deze wegen en/of verlaging van de rijweerstillId 
op de omringende wegen van een hogere categorie. 

Een deel van deze wegen betreft de parallelvoorzieningen bij stroom- en 
gebiedsontsluitingswegen, in welk geval ze naast hun erftoegangsfunctie 
vaak ook een rol vervullen voor het fietsverkeer. De wegen beStaillI uit 
een enkele rijbaan, zijn in principe toegankelijk voor alle verkeer en er 
zijn geen aparte fietsvoorzieningen. Voldoende veiligheid wordt bereikt 
door de snelheid te beperken tot een niveau van ca. 40 km/ho 

Aansluiting op gebiedsontsluitingswegen heeft plaats door en (T)-kruising 
met voorrangsregeling of in speciale gevallen met rotonde of een VRI. 

Naast de genoemde drie categorieën kunnen nog twee andere typen ver
bindingen worden onderscheiden. 

Allereerst de zelfstandige fietspaden die, smnen met de erf toegangswegen 
en met de fietspaden langs de wegen voor het autoverkeer, een gesloten 
netwerk voor de fietsers moeten vormen. Voor deze categorie is het 
kiezen van directe verbindingen met een zo gering mogelijke omrijfactor 
minstens zo belangrijk als voor het autoverkeer. Een uitzondering killl 
worden gemaakt voor de typisch toeristische fietspaden die nagenoeg 
uitsluitend zijn bedoeld voor recreatief fietsen. 

Op verbindingen waar uitzonderlijk veel vrachtverkeer rijdt, komen speci
ale vrachtautowegen in aannlerking (9). In dat geval zal de parallelle weg 
voor het overige verkeer niet meer voor vrachtverkeer toegankelijk moeten 
zijn, zodat er een volledige scheiding wordt bereikt. Op rijbanen met meer 
dan twee rijstroken en veel vrachtverkeer is een oplossing mogelijk in de 
vorm van speciale rijstroken die voor vrachtverkeer worden gereserveerd. 
Eventuele toepassing ware afhankelijk te stellen van de ervaring die met 
deze oplossing wordt opgedaan. 
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2.4.2. Binnen de bebouwde kom 

Ook binnen de bebouwde kom worden in principe drie categorieën onder
scheiden, gebaseerd op de drie functies: 
- wegen met een typische stroomfunctie voor het verkeer van en naar 
stadsdelen of grote wijken (alleen van toepassing in grotere steden); 
- wijk- of buurtontsluitingswegen; en 
- erftoegangswegen. 
Op de trottoirs langs de wegen van de laatstgenoemde categorie zal in de 
meeste gevallen de verblijfsfunctie sterk zijn en mogelijk een zekere 'uit
straling' hebben over de rijbaan. Zoals vermeld in par. 2.2.2 wordt met dit 
laatste in dit rapport geen rekening gehouden. 

BÎImen elke categorie kunnen ook nu twee of meer verschijningsvormen 
of weg typen worden onderscheiden, afhankelijk van onder meer de ver
keersintensiteit en de omgeving. 

De eerste categorie betreft wegen met een typische stroomfunctie, waar
over verplaatsingen binnen de bebouwde kom over relatief langere afstan
den plaatsvinden (hierna ook 'hoofdaders' genoemd). Het aantal op- en 
afgaande voertuigen IS op deze wegen is groter dan op de stroom we gen 
buiten de bebouwde kom, maar wel geringer dan op de ontsluitingswegen 
binnen de bebouwde kom. 

De eis dat dit netwerk gesloten moet zijn, is voor deze wegen alleen rele
vant in de grootste gemeenten (bijvoorbeeld boven 150.000 à 200.000 
inwoners). Wel moet steeds worden gezorgd voor voldoende en directe 
aansluitingen op de stroomwegen buiten de bebouwde kom, zodat er door 
extern verkeer niet meer door delen van de bebouwde kom wordt gereden 
dan noodzakelijk is (1, 2) (Van Minnen, 1992). 

De ligging van deze wegen wordt verder bepaald door de ontsluitings
structuur van de kom, in combinatie met het verkeersaanbod. Ook in dit 
geval kan een te kiezen tijdscriterium bepalend zijn voor de vraag welke 
wegen tot deze eerste categorie moeten worden gerekend. Elke kern waar 
90% van de verplaatsingen tussen buurten of wijken en naar de grens van 
de bebouwde kom over de ontsluitingswegen binnen het tijdscriterium 
blijft, heeft in feite geen wegen van de eerste categorie nodig. 

Op de hoofdaders is een snelheidsniveau van ca. 70 km/h reëel. Bij deze 
snelheden is fysieke scheiding van de beide rijrichtingen gewenst (7). Het 
aantal rijstroken per rijbaan is afhankelijk van het verkeersaanbod; tot een 
bepaalde grenswaarde (bijv. 8.000 auto's per etmaal per rijrichting) kan 
met één rijstrook per rijrichting worden volstaan. Voldoende capaciteit en 
doorstroming is gewenst om te vermijden dat het verkeer alternatieve 
routes via andere wegen gaat zoeken (3). Afgezien van het aantal rijstro
ken lijkt een verdere indeling van deze categorie in typen niet noodzake
lijk. 

Het (brom)tïetsverkeer wordt op (de rijbanen van) deze hoofdaders niet 
toegelaten; daarvoor worden aparte voorzieningen getroffen, al of niet 
parallel aan de rijbanen (9). De wegen kennen ook geen erftoegangsfunc
tie; daarvoor worden waar nodig parallel voorzieningen aangelegd of de 
bebouwing wordt vanaf een andere zijde ontsloten. Gezien de intensiteiten 
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en het snelheidsniveau op deze wegen zou zich overigens weinig (woon)
bebouwing op korte afstand van de rijbaan moeten bevinden. 

Kruispunten tussen hoofdaders onderling zullen weinig voorkomen; een 
veilige vormgeving daarvan zou leiden tot een knooppuntoplossing, maar 
binnen de bebouwde kom zal daar zelden ruimte voor zijn. Afhankelijk 
van de hoeveelheid te verwerken verkeer kan worden gekozen voor een 
enkelstrooks rotonde of een tweestrooks rotonde. Voor tweestrooks roton
des bestaan op dit moment nog geen uitgewerkte ontwerpeisen. Wel is 
duidelijk dat het hier niet gaat om de in het verleden wel toegepaste roton
des met tangentiale aansluitingen. Ook dient op deze rotondes het tIets
verkeer, indien op de toeleidende wegen aanwezig, ongelijkvloers te wor
den afgewikkeld. 

De dichtheid van de kruispunten met de ontsluitingswegen wordt weer 
bepaald door de reistijdeisen en de daarmee samenhangende maaswijdte 
van dat onderliggende wegennet. Deze kruispunten worden in principe 
ongelijkvloers uitgevoerd (8). 

De functie van de ontsluitingswegen of distributiewegen is het vormen v,m 
de verbinding tussen de erftoegangswegen enerzijds en de stroom wegen 
(hoofdaders) of de grenzen van de bebouwde kom anderzijds. Op deze 
wegen is sprake van een hoge uitwisselingsgraad, in het algemeen boven 
een nader vast te stellen grenswaarde. Deze wegen vormen, waar aanwe
zig in samenhang met de hoofdaders, een gesloten netwerk, of gaan over 
in erftoegangswegen, resp. (bij de komgrenzen) in ontsluitingswegen bui
ten de bebouwde kom. 

De dichtheid van het netwerk van ontsluitingswegen wordt primair be
paald door de reistijdeis: bij 90% van de ritten met een herkomst of naar 
een bestemming birmen de bebouwde kom wordt niet langer dan 3 minu
ten op erftoegangswegen gereden (1). Het netwerk en de aansluitingen op 
de andere wegen dienen zo te worden gekozen dat er korte en directe 
verbindingen met de hoofdaders birmen, en de ontsluitingswegen buiten de 
bebouwde kom worden gevormd (1, 2). De volledige ontsluitingsstructuur 
en de daarbij horende rijweerstanden zullen een systeem moeten vomlen 
waarbij in elk geval de erftoegangswegen alleen verkeer verwerken dat in 
de onmiddellijke omgeving een herkomst of bestemming heeft (Van Min
nen, 1993). 

Maar binnen de bebouwde kom geldt nog veel sterker dat de feitelijke 
invulling in een concrete situatie voor een groot deel wordt bepaald door 
de lokale verkeersvraag en de situering van de bestaande wegen. Alleen in 
nieuwe situaties kan volledig rekening worden gehouden met de 'duur
zaam-veilig' -eisen. 

Het is mogelijk bij de ontsluitingswegen twee typen te onderscheiden, 
aftlankelijk van de (grootte) van de kern en de verkeersintensiteit. Op de 
drukste wegen, vaak in de grotere steden te verwachten, zijn vrijliggende 
fietspaden gewenst (intensiteitsgrens bij benadering 4 à 5.000 auto 's per 
etmaal). Op de minder drukke wegen is fietsverkeer op de rijbaan accep
tabel. In beide gevallen is een snelheidsniveau van omstreeks 50 knl/h 
verondersteld. 
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De kruispunten en aansluitingen met hoofdaders, voorzover aanwezig, 
worden ongelijkvloers uitgevoerd, zoals hiervoor al werd gesteld. Krui
singen tussen ontsluitingswegen onderling worden bij voorkeur als rotonde 
uitgevoerd (10). Afhankelijk van de auto- en fietsintensiteiten worden deze 
pleinen al of niet van een vrij liggend fietspad voorzien (Schoon e.a., 
1993), waarbij rekening wordt gehouden met de fietsvoorzieningen op de 
aansluitende wegen. 

De aansluitingen met erftoegangswegen worden in het algemeen uitge
voerd als voorrangskruising, tenzij het verkeersaanbod groot IS. In die 
gevallen kan worden gekozen voor een rotonde (bij een min of meer 
pennanent groot aanbod) of verkeerslichten die bij tijdelijk veel aanbod in 
werking treden. 

Voor overstekende fietsers worden geschikte voorzieningen getroffen, als 
het om het drukkere type wegen gaat, zoals: 
- ongelijkvloerse kruisingen bij hoge fietsintensiteiten; 
- v rij liggende fietspaden bij rotondes; 
- verkeerslichten voor de overstekende fietsers. 
Bij minder drukke wegen en niet veel kruisend fietsverkeer is een gelijk
vloerse oversteek ook buiten de rotondes toelaatbaar. 

Ook aan de ontsluitingswegen bevinden zich in principe geen erftoegan
gen; die worden zo nodig via parallelvoorzieningen of op andere wijze 
gerealiseerd. Ontsluiting van bijvoorbeeld parkeerterreinen is wel moge
lijk, maar dan is er een (kort gedeelte) 'erfontsluitingsweg' , die het par
keerterrein ontsluit en met een voorrangskruising op de ontsluitingsweg 
aansluit. 

Er moet aan worden gedacht dat door de erftoegangen weg te nemen van 
de ontsluitingswegen de verkeercirculatie in een wijk kan worden beïn
vloed. 

De laatste categorie betreft de erjioegangswegen, die in velerlei vonnen 
kunnen voorkomen, waaronder woonstraten en winkelstraten. Voor een 
duidelijk onderscheid met de eerder besproken wegen is het nuttig voor 
deze categorie de tenn 'straten' te gebruiken, zoals door anderen al eerder 
werd gedaan. Het begrip 'straat' sluit ook beter aan bij de verblijfsfunctie 
die in de meeste gevallen langs de rijbaan aanwezig is. Het snelheidsni
veau op deze straten zal omstreeks 30 krn/h moeten zijn, passend bij een 
volledig gemengd verkeer. 

Gezien de doelstelling van dit project wordt verder niet op de details van 
deze categorie ingegaan. 
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2.5. Samenvatting van de eisen bij de categorie-indeling 

Categorie-indeling wegen buiten de bebouwde kom 

Categorie 

Uitvoenngen 

Feitelijke functie 

(Brom)tïetwerkeer 

Umdbouwverkeer 

Aantal rijbanen 

Intensiteiten [mvt/etm] 
( indicatief) 

Snelheidsni veau 
[km/hl 

Parkeren 

Erf toegangen 

Ritduurcriterium 

Kruispuntuitvoeringen: 

Ia onderling: 
Ia met Ib: 
Ib onderling: 
I met IJ: 
1I onderling: 
IJ met III: 
III onderling: 

I - Stroom wegen 

Ia: autosnelweg 
Ib: autoweg 

verbinden 

niet op rijba.w 

niet op rijba.w 

2 

Ia: > 20.000 
Ib: < 20.000 

Ia: 100 - 120 
Ib: 80 - 100 

nee 

nee 

geen 

knooppunten 

II - Gebiedsontsluitings
wegen 

IIa: landelijk, weinig 
afslaand/opkomend 
verkeer 

IIb: nabij kom, veel 
afslaand/opkomend 
verkeer 

III - Erftoeg<mgswegen 

verdelen en verzrunelen bieden van toegang, 
parkeergelegenheid, 
bedieningsgelegenheid 

niet op rijbaan op rijbaan 

Ha: met op rijbaan op rijbaan 
Irb: toegestrum op rijbaan 

(nog in discussie) 

Ua: 2 Ub: 1 1 

4.000 - 15.000 < 3.000 

Ha: 80 40 
Hb: 60 

nee ja 

nee ja 

3 - 5 minuten ('!) 3 minuten (?) 

ongelijkvloers zonder gelijkvloers kruisende verkeersstromen 
(ruime) rotonde; tietsers bij voorkeur ongelijkvloers 
ongelijkv loers 
rotonde 
voorrangskruispunt: bij veel (fiets)verkeer een rotonde of VRI 
kruispunt zonder voorrangsregeling 

Ongelijkvloerse kruispunten bij voorkeur met 4 takken 
Voorrangskruispunten bij voorkeur met 3 takken (T-aallSluiting) 
Ongeregelde kruispunten bij voorleur met 3 takken 
Kleinere rotondes 4 takken (4x900) of 3 takken (180o+2x900) 
Grotere rotondes ook met 5 en 6 takken uÏtvoerba.v 
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Categorie-indeling wegen binnen de bebouwde kom 

Categorie 

Uitvoeringen 

Feitelijke functie 

(B rom) tîetsverkeer 

Aantal rijbanen 

Intensiteiten [mvt/etm] 
(indicatief) 

S nelheidsni veau 
[km/hl 

Parkeren 

Erf toegangen 

Ritduurcriterium 

Kruispuntuitvoeringen: 

I onderling: 

I met II: 
II onderling: 

I - Hoofdaders U - Ontsluitingswegen 

Ia: 4 en meer stroken Ha: drukkere 
Th: 2 rijstroken rIb: stillere 

verbinden verdelen en verzamelen 

niet op rijbaan Ua: niet op rijbaan 
Ub: toegesL:'lan op rijb(k1J1 

2 

Ia: > 20.000 4.000 - 10.000 
Ib: 10.000 - 20.000 

70 50 

nee nee 

nee nee 

geen 3 - 5 minuten ('1) 

grotere rotonde 
fietsers en voetgangers ongelijkvloers 
ongelijkvloers 
rotonde 

III - S trate n 

IIIa: woonstraten 
IIIb: winkelstraten 
IIIe: industriestraten 

bieden van toegang, 
parkeergelegenheid, 
bedieningsgelegenheid 

op rijbaan 

< 4.000 

30 

ja 

ja 

3 minuten ('?) 

U met III: 
III onderling: 

voorrangskruispunt; bij veel (fiets)verkeer een rotonde 
kruispunt zonder voorrangsregeling 

Ongelijkvloerse kruispunten bij voorkeur met 4 takken 
VRI's (voor zover toegepast): met flexibele regeling; kruispunt met ten hoogste 4 takken 
Voorrangskruispunten bij voorkeur met 3 takken (T-aansluiting) 
Ongeregelde kruispunten bij voorkeur met 3 takken 
Kleinere rotondes met 4 takken (4x900) of 3 takken (180o+2x900) 
Grotere rotondes ook met 5 en 6 takken uitvoerb(k1f 

Voetgangersoversteken: 
Categorie I: 
Categorie IJ: 
Categorie III: 
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3. Benodigde informatie 

2 

3 

In het vorige hoofdstuk zijn de algemene uitgangspunten en voorwaarden 
beschreven voor het ontwerpen van een duurzaam-veilig wegennet in een 
regio. Daarmee kunnen in de praktijk de stappen 0, 1, 2 en 3 (zie hoofd
stuk 1) worden uitgevoerd, mits de daarvoor benodigde gegevens voorhan
den zijn. Het betreft globaal gegevens betreffende het wegennet, de weg
functies, de verkeerskenmerken en de wegkenmerken. In dit hoofdstuk 
wordt beschreven om welke gegevens het gaat. l 

Volstaan wordt met twee soorten gegevens: die welke beslist noodzakelijk 
zijn voor het doorlopen van de verdere stappen in het proces (soort A), en 
gegevens die niet beslist nodig zijn maar waarvan de beschikbaarheid de 
kwaliteit van het eindprodukt duidelijk kan bevorderen (soort B). 2 

Voor alle gegevens geldt dat ook de gedetailleerdheid ervan invloed heeft 
op de kwaliteit van de produkten. Op voorhand kunnen aan de gedetail
leerdheid van de gegevens echter geen harde voorwaarden worden ge
steld.3 

Voor stap 4: Effectberekening verkeersveiligheid, zijn behalve verschil
lende van de voorgaande gegevens ook gegevens nodig over de verkeers
onveiligheid. 

Voor stap 5: Lijst van 'duurzaam-veilig' -maatregelen, is inzicht nodig in 
de kosten van de maatregelen en van de besparing door vennindering V,ill 

het aantal ongevallen in vergelijking met een ongewijzigd beleid. 

Voor stap 6 zijn in beginsel geen verdere gegevens nodig. 

Aan elk van de vet gedrukte groepen gegevens wordt in de volgende 
paragrafen aandacht besteed. Voor zover mogelijk wordt telkens ook ver
meld door wie de gegevens kunnen worden geleverd. Daarbij moet in 
beginsel onderscheid worden gemaakt tussen wegbeheerders en openbare 
lichamen. Wegbeheerders hebben de zorg voor het wegennet dat ze onder 
hun beheer hebben. Openbare lichamen hebben, behalve een grote hoe
veelheid andere taken, de zorg voor het verkeer op het wegelUlet, omdat 
een goed functionerend verkeerssysteem een voorwaarde is voor het goed 
functioneren van de samenleving, waarvoor het openbare lichaam is inge
steld. 

Daarbij wordt het oog gericht op de behoefte in de praktijk. dus niet op de eventueel daarv,m afwijkende 
behoefte aan gegevens bij het vooronderzoek en het hoofdonderzoek in de regio Arnhem-Nijmegen. 

Er kan nog een derde soort (C) worden onderkend. te weten de gegevens die nuttig kunnen zijn. maar 
waarvan de waarde in dit kader nog niet helder voor ogen staat. Aangezien dit laatste in de loop ViUl het 
vooronderzoek waarschijnlijk duidelijker zal worden. is ervoor gekozen deze soort gegevens pas III stap 7 
van dit vooronderzoek ter sprake te brengen. 

Ook dit zal naar verwachting in de loop van het vooronderzoek duidelijker worden. 
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3.1. Wegennet 

Voor een aantal van de benodigde gegevens is het direct duidelijk wie ze 
moeten kunnen leveren. Zo zal een wegbeheerder de rijbaanbreedte beho
ren te weten van elke weg in zijn beheersgebied, en zal een openbaar 
lichaam dat de zorg heeft voor het verkeer. de verkeersproduktie van een 
bepaalde woonwijk in zijn ambtsgebied moeten kennen. 

In de praktijk is het onderscheid veel minder duidelijk. In de eerste plaat) 
doordat er gegevens zijn die voor beide instanties van veel belang zijn. 
zoals bijvoorbeeld de verkeersintensiteit. In de tweede plaats doordat het 
in veel gevallen om dezelfde instantie gaat: gemeente, provincie of rijk, zij 
het dus in twee verschillende rollen. Met de komst van de vervoerregio's 
is er in zoverre een complicatie opgetreden dat deze de rol van de be
staande openbare lichamen op het gebied van de zorg voor het verkeer 
voor een belangrijk deel overnemen, maar niet de rol van wegbeheerder. 
Het is van belang dit te onderkennen om goed te kunnen va"ltstellen wie 
zal kunnen worden aangesproken voor de levering van de benodigde gege
vens. 

3.1.1. Bestaande situatie 

In het kader van het streven naar een duurzaam-veilig wegennet vormt 
informatie over dit wegennet zelf uiteraard de basis voor alle activiteiten. 
Voor een aantal stappen in het totale proces zou het voldoende zijn als 
deze infornlatie in de vorm van traditionele kaarten beschikbaar is (d.w.z. 
dat dit een gegeven is van soort A). Maar voor het volledig doorlopen van 
het hele proces, alsook voor een doelmatige uitvoering van de verschil
lende stappen is een digitaal model onmisbaar (ook soort A). Alle andere 
informatie over de onderdelen van het wegennet (verkeerskenmerken. 
wegkenmerken, ongevallengegevens, enz.) kan daaraan worden gekoppeld; 
het digitale wegennet fungeert dan als drager van deze informatie. Daar
naast kan het ook dienen voor een snelle en duidelijke presentatie in kaart
vorm van informatie en van de resultaten van de verschillende stappen. 

De beschikbaarheid van digitale modellen voor regionale wegennetten is 
op dit moment nog gevarieerd: voor sommige regio's bestaan er meerdere, 
maar dan vaak niet voor de hele regio; in andere regio's bestaan er nog 
geen. De kwaliteit van deze modellen is ook uiteenlopend; voor een volle
dig doorlopen van het proces zal van veel bestaande modellen naar ver
wachting de maaswijdte te groot zijn. 

Veelal is het model voor een wegennet opgesteld door een adviesbureau 
als onderdeel van de toepassing van een verkeersmodel, uitgevoerd in 
opdracht van een openbaar lichaam. Het hangt van de daarbij gemaakte 
afspraken af of zo 'n verkeersmodel beschikbaar kan worden gesteld. en zo 
ja door wie en of daaraan kosten zijn verbonden. 

De Adviesdienst Verkeer en Vervoer van Rijkswaterstaat beschikt over 
een netwerk op postcodeniveau. Basnet. dat heel Nederland beslaat. Delen 
hiervan kunnen worden gebruikt voor regionale toepassingen; de heper
king kan van geografische aard zijn. maar ook worden gevonden in het 
weglaten van wegvakken die voor een bepaalde toepassing minder interes
Sill1t zijn. De koppeling aan het VLN dient met de hand te geschieden. 
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3.l.2. Duurzaam-veilige situatie 

3.2. Functies 

Uitgangspunt is het bestaande model van het wegennet, zoals beschreven 
in par. 3.1.1. Het spreekt vanzelf dat nu de mogelijkheid moet bestaan om 
daaraan verbindingen te kunnen toevoegen of daaruit verbindingen te 
kunnen verwijderen. 

3.2.1. Bestaande situatie 

Als gevolg van de historische ontwikkeling vervullen de meeste bestaande 
wegen meer dan een van de in par. 2.2.1 genoemde verkeersfuncties. Al
leen van de autosnelwegen kan worden gezegd dat ze in beginsel uitslui
tend een stroomfunctie hebben; en voor de zuivere woonstraten geldt. dat 
hun verkeersfunctie zich beperkt tot erfioegang. 

In de bestaande situatie is het minder zinvol om een duidelijk onderscheid 
te maken tussen de beoogde functie en het feitelijke gebruik van een weg. 
Het is voldoende vast te stellen hoe elk wegvak 'functioneert'. Voor een 
belangrijk deel kan daarbij worden afgegaan op de kenmerken van her 
passerende verkeer; zie hiervoor par. 3.3.1. 

Wat echter uit de kenmerken van het passerende verkeer praktisch niet 
kan worden afgeleid, is de erfioegangsfunctie die een wegvak heeft. Zelfs 
als er in feite nagenoeg of helemaal geen verkeer een wegvak tussen het 
begin en het eind daarvan verlaat of oprijdt, kunnen alleen juridische 
rechten daarop al een erftoegangsfunctie inhouden. Voor het toekennen 
van een stroom functie of een ontsluitingsfunctie aan een weg volgens de 
. duurzaanl-veilig' -benadering is het wel noodzakelijk voldoende gegevens 
te hebben over de erftoegangsfunctie van de desbetreffende wegvakken 
(zie par. 3.2.2). Deze gegevens zouden bekend moeten zijn bij de betrok
ken wegbeheerder. Gevreesd wordt dat in veel gevallen deze infomlatie 
niet beschikbaar is, althans niet in gebruiksklare vorm. 

3.2.2. Duurzaam-veilige situatie 

Voor het ontwerpen van de 'duurzaam-veilig'-situatie dient in eerste in
stantie de beoogde verkeersfunctie van elke weg te worden vastgesteld 
door deze onder te brengen in een van de in par. 2.2.1 genoemde mono
functionele categorieën. 

Het uitgangspunt hiervoor wordt gevormd door een zo volledig mogelijke 
matrix, per vervoerwijze, van de herkomsten en bestemmingen van het 
verkeer dat in het planjaar in het onderzoekgebied kan worden verwacht 
(soort A). Zo'n overzicht is het resultaat van een gekozen scenario, nu niet 
ten aanzien van de vormgeving van het wegennet, maar op het punt van 
de ruimtelijke ordening, de toegestane ontwikkeling van het verkeer, de 
vervoerswijzekeuze, enz. Uit het overzicht van herkomsten en bestemmin
gen kan een verplaatsingenpatroon worden afgeleid. Het is mogelijk om 
daarbij varianten te onderzoeken. 

De hier bedoelde cijfers kUImen alleen bekend zijn, als voor het betrokken 
gebied zo'n studie is uitgevoerd. Voor de beschikbaarheid van deze cijfers 
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geldt hetzelfde als aan het eind van par. 3.1.1 is gesteld over de beschik
baarheid van wegennetmodellen. 

Het verplaatsingenpatroon moet richting geven aan de nieuwe categone
indeling. Zware doorgaande verkeersstromen dienen over wegen met een 
stroomfunctie te worden geleid en wegen met een gebiedsontsluitende 
functie dienen in voldoende mate te worden aangewezen. Voor deze toe
deling wordt in eerste instantie uitgegaan van het bestaande wegennet. Dit 
kan eventueel worden uitgebreid met nieuwe verbindingen; ook kunnen er 
verbindingen uit worden geschrapt. 

In de praktijk zal deze activiteit alleen doelmatig kunnen worden verricht 
als daarbij gebruik kan worden gemaakt van een verkeersmodel waarin 
invloed kan worden uitgeoefend op: 
- de mobiliteitsbehoefte (in de veronderstelling dat bijv. in het woon
werkverkeer de herkomsten en bestemmingen dichter bij elkaar worden 
gebracht); 
- de vervoerswijzekeuze (in de veronderstelling dat bijv. het fietsen en het 
openbaar vervoer met succes worden bevorderd); 
- de routekeuze (in de veronderstelling dat bijv. het verkeer meer naar de 
relatief veiligste wegen wordt verplaatst). 

Op de mogelijkheid om over zo 'n verkeersmodel te kunnen beschikken, is 
al ingegaan aan het eind van par. 3.1.1. 

Bij het indelen van de wegen in monofunctionele categorieën is kennis 
nodig van de bestaande vormgeving van de wegen. Bij twee parallel lo
pende verbindingen ligt het bijvoorbeeld voor de hand om de weg die 
daarvoor al het meest geschikt is, de stroomfunctie toe te kennen. De 
hiervoor nodige gegevens worden vermeld in par. 3.4.1. Bij deze activiteit 
is voor wegen buiten de bebouwde kom een globale indeling in de be
staande RONA-categorieën als uitgangspunt voldoende. Ook als de weg 
niet helemaal naar de eisen van een van deze categorieën is vormgegeven, 
is meestal wel aan te geven tot welke RON A-categorie hU in dit verband 
kan worden gerekend. 

Wegen die bij de nieuwe categorie-indeling niet als weg met een stroom
functie of als weg met een gebiedsontsluitende functie worden aange
merkt, kunnen een erftoegangsfunctie krijgen. In de praktijk zal het totale 
aantal kilometers van dit soort wegen in een gebied groter zijn dan dat 
van de twee andere categorieën. Toch zullen niet alle erven in eerste in
stantie op erftoegangswegen aangesloten zijn. Van de wegen die een 
stroom functie of een gebiedsontsluitende functie toegewezen krijgen, zui
len de erftoegill1gen moeten worden weggenomen. In veel gevallen zal dit 
alleen kunnen door parallel voorzieningen aill1 te leggen. Voor het opstellen 
Vill1 plannen hiertoe moeten gegevens beschikbaar zijn over de manier 
waarop de erven in de bestaande toestill1d zijn ontsloten (soort A). Deze 
gegevens zijn al ter sprake gekomen in par. 3.2.1. 
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3.3. Verkeerskenmerken c.a. 

3.3. L Bestaande situatie 

De volgende verkeerskerunerken zijn van elk wegvak ten minste nodig 
(soort A): 
- intensiteitscijfers van het gemotoriseerde verkeer in de nonnalc situatie 
(spits- en daluren); 
- infonnatie over incidentele piekbelastingen (strandverkeer. evenementen 
enz.) of andere afwijkingen van de gangbare verkeersverdeling in de tijd; 
- ritmotieven van het passerende verkeer: goederenvervoer, recreatiever
keer. woon-werkverkeer, zakelijk personenautoverkeer, enz. 

Ideaal is het als deze gegevens alle zijn verkregen uit recente waamemin
gen, waarvan de resultaten doorgaans berusten bij de desbetreffende weg
beheerder. In de praktijk zijn deze cijfers echter nooit volledig voorhan
den. Waar ze ontbreken, kunnen de resultaten worden gebruikt van be
rekeningen die zijn uitgevoerd met behulp van een verkeersmodel van de 
bestaande situatie, mits de nodige calibratie heeft plaatsgehad met de wel 
beschikbare telresultaten. Voor de uitkomsten van zulke modelberekenin
gen kan in voorkomende gevallen een beroep worden gedaan op het open
bare lichaam dat zo'n studie heeft laten uitvoeren. Zijn ook deze cijfers 
niet beschikbaar, dan zullen de intensiteiten moeten worden geraamd; 
hiervoor is de wegbeheerder de meest in aanmerking komende instantie. 

Infonnatie over de volgende kerunerken van de bestaande situatie op elk 
wegvak zal een positieve uitwerking hebben op de kwaliteit van het ver
dere proces en om die reden moeten worden verzameld indien ze bekend 
is (soort B): 
- verkeersfunctiecombinatie: aandeel van het doorgaande verkeer, resp. 
van het verkeer met herkomst of bestemming in het gebied, en van het 
verkeer met herkomst of bestemming in de oruniddellijke omgeving; 
- het (relatieve) gebruik van de weg door vrachtverkeer, openbaar vervoer, 
fietsers en bromfietsers, voetgangers; 
- de omvang van de verblijfsfunctie in de gebieden ter weerszijden van de 
rijbaan. 

Over deze kerunerken is in de praktijk meestal slechts fragmentarisch 
infonnatie beschikbaar, in veel gevallen ook alleen maar kwalitatief. De 
wegbeheerder is de meest in aanmerking komende instantie voor de leve
ring van deze gegevens. 

3.3.2. Duurzaam-veilige situatie 

Uit de nieuwe functietoekenning op basis van het verkeersmodel volgt 
voor welke hoeveelheden en soorten verkeer de onderscheiden wegvakken 
zullen moeten worden ingericht. Daartoe is het handig om bij het uitdraaien 
van het verkeersmodel bij de uiteindelijk gekozen functionele indeling van 
het wegennet, de verschillende soorten verkeer apart te houden. Is dit ge
beurd, dan zijn geen verdere gegevens nodig. 
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3.4. Wegkenmerken 

3.4.1. Bestaande situatie 

Om de afwijkingen tussen de vormgeving van een weg volgens een 'duur
zaam-veilig'-ontwerp en de bestaande vormgeving te kwmen aangeven 
(stap 2 in het proces), moeten uiteraard gegevens over de bestaande vorm
geving (in ruime zin) van de weg voorhanden zijn. In beginsel zal voor 
elk wegvak dienen te worden nagegaan in hoeverre er zulke afwijkingen 
zijn. Daarom zijn ook voor elk wegvak de volgende gegevens nodig (soort 
A): 
- toegelaten categorieën verkeer en rijrichtingen; 
- ligging binnen of buiten de kom, maximumsnelheid; 
- aantal en breedte van de rijbanen en rijstroken; 
- aanwezigheid, soort en breedte van fietsvoorzieningen. 

Ook van elk kruispunt dienen de belangrijkste kenmerken bekend te zijn: 
- type: ongelijkvloers/gelijkvloers, aantal armen, verkeersplein, enz. 

De volgende gegevens over de wegvakken zijn daarbij ook gewenst (soort 
B): 
- tracé: lengten van rechtstanden en bogen, boogstralen; 
- breedte van de bermen, totale beschikbare openbare ruimte, afstand 
tussen de rooilijnen; 
- bijzondere voorzieningen: oversteekplaatsen, o. v .-halten, uitritten, tram
banen, enz.; 
- type verharding; 
- gemiddelde reissnelheid; 
- bewegwijzering, openbare verlichting; 
- obstakels langs de weg en schatting van het gevaar dat ze opleveren. 

Wat de kruispuntgegevens betreft, kwmen tot deze soort worden gerekend: 
- de aan-/afwezigheid van rijbaanscheiding en/of verkeersheuvels; 
- links- en rechtsafvakken; 
- oversteekvoorzieningen; 
- verkeerslichten, voorrangsregeling. 

In stap 3 van het proces wordt aandacht besteed aan locaties die als ge
vaarlijk krumen worden aangemerkt, maar bij een 'duurzaanl-veilig'-aan
passing van het wegennet wellicht toch nog buiten schot blijven. (Voor 
het vaststellen van deze locaties zie het eind van par. 3.5.1). Voor het 
opstellen van een lijst van aanvullende lokale maatregelen moeten alle 
gegevens van deze locaties bekend zijn. Hiertoe kwmen alleen maar groot
schalige plattegronden dienen waarop ook alle details, zoals afvoerkolken, 
bestaande markering en de positie van verkeersborden, staan aangegeven. 

Al deze gegevens over de vormgeving zijn in beginsel bekend bij de 
desbetreffende wegbeheerder. Sommige kwmen veelal direct worden gele
verd; in andere gevallen zijn de gegevens er wel, maar kost het bijeen
zoeken veel insparuting. Helaas zal het ook dikwijls voorkomen dat er 
eerst nog waarnemingen moeten worden verricht. 

Met deze gegevens kan voor wegen buiten de bebouwde kom desgewenst 
ook worden vastgesteld tot welke RONA-categorie ze op grond van hun 
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vormgeving kunnen worden gerekend. Doordat voor wegen binnen de be
bouwde kom een algemeen aanvaarde categorie-indeling ontbreekt, levert 
het maken van een indeling voor deze wegen in de bestaande toestand 
vaak meer problemen op. 

3.4.2. Duurzaam-veilige situatie 

De wegkenmerken in de 'duurzaam-veilig' -situatie worden bepaald door 
de voorwaarden die aan de wegen worden gesteld op grond van de filoso
fie die aan een 'duurzaam-veilig' -aanpak te grondslag ligt Hiervoor k,m 
worden terugverwezen naar hoofdstuk 2. 

3.5. Verkeersonveiligheid 

3.5.1. BeSTaande situatie 

Een duurzaam-veilig wegennet dient in beginsel te kunnen worden ont
worpen op basis van de uitgangspunten en voorwaarden zoals uiteengezet 
in hoofdstuk 2. Strikt genomen is daarvoor geen informatie over de be
staande verkeersonveiligheidssituatie nodig. Toch kan het in de praktijk 
nuttig zijn om gegevens daarover te hebben ter ondersteuning van de 
keuzen die bij de toepassing van duurzaam-veilig worden gemaakt (soort 
B). 

In stap 4 van het totale proces, de berekening van het effect van het ont
worpen wegennet op de verkeersveiligheid, dient de bestaande situatie als 
vergelijkingsmaatstaf Ook om die reden is een realistische kwantit1catie 
van de bestaande onveiligheid gewenst. 

Informatie over de verkeersonveiligheid in de desbetreffende regio is 
normaliter beschikbaar in de vorm van ongevallengegevens over de laatste 
jaren. Het is gewenst deze informatie in een zodanige vorm voorhanden te 
hebben dat het niveau van de onveiligheid op de onderscheiden delen van 
het wegennet kan worden beoordeeld in vergelijking met andere delen en 
ook met dat in andere gebieden. 

Aan deze laatste wens kan worden voldaan door vergelijking van de onge
vallencijfers met bestaande landelijke kencijfers voor de onveiligheid. 
Alleen als er goede gronden voor kunnen worden aangegeven, kunnen ook 
kencijfers worden gebruikt die voor de desbetreffende regio gelden. 
Laatstgenoemde cijfers zullen in veel gevallen niet beschikbaar zijn en 
moeten dan eerst worden berekend (soort A, zie verder par. 3.5.2). 

Voor het vaststellen welke locaties in aanmerking komen voor aanvullende 
maatregelen, is een overLicht nodig van de verkeersongevallenconcentra
ties (soort A). Dergelijke overzichten worden geleverd door de Hoofd
afdeling Basisgegevens van de Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV
BG, voorheen VaR). 

3.5.2. Duurzaam-veilige situatie 

Voor de berekening van het effect van de te nemen maatregelen op de 
verkeersveiligheid dient de totale omvang van de verkeersonveiligheid in 
de 'duurzaam-veilig' -situatie te worden vergeleken met die welke ontstaat 
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3.6. Kosten 

als er geen maatregelen worden genomen. Ook hiervoor kan de kencijfer
methode worden gebruikt. 

Bij de berekening van de kencijfers is tot dusver in beginsel steeds de 
vormgeving van de wegen als onderscheidend kenmerk gebruikt, niet de 
functiecombinatie. In alle gevallen betrof het kencijfers die rechtstreeks 
volgden uit historische ongevallencijfers. Er zijn nog geen toepassingen 
geweest waarbij voor een toekomstige situatie kencijfers zijn geconstru
eerd aan de hand van een geconstateerde trend of van theorieën over de te 
verwachten veranderingen in deze cijfers door welomschreven veranderm
gen in de vormgeving van de wegen. Op de mogelijkheden hiertoe wordt 
wel ingegaan door Janssen (1993). Hij stelt daartoe voor om de kencijfers 
in eerste instantie op te splitsen naar twee aspecten: 
- Verkeerssoorten. Dit kan door onderscheid te maken tussen ongevallen 
waarbij alleen snelverkeer betrokken is. ongevallen waarbij telkens zowel 
snelverkeer als langzaam verkeer betrokken is. en ongevallen waarbij 
alleen langzaam verkeer betrokken is. Dit onderscheid heeft alleen maar 
zin. als behalve de intensiteitscijfers voor het snelverkeer ook die voor het 
langzanle verkeer bekend zijn. 
- Manoeuvres. Dit kan door onderscheid te maken tussen enkelvoudige 
ongevallen (slechts één betrokken voertuig) en meervoudige ongevallen. 
waarbij de laatste groep verder kan worden onderverdeeld in frontale 
botsingen, flankbotsingen en overige ongevallen. 

De kencijfermethode (zonder opsplitsingen van de cijfers) is in een aantal 
gevallen toegepast met landelijke kencijfers, maar ook met kencijfers die 
speciaal voor het desbetreffende gebied waren bepaald. Wil men regionale 
kencijfers gebruiken, dan zullen deze in de meeste gevallen eerst moeten 
worden berekend. Dit blijkt in de praktijk een activiteit waarbij praktische 
problemen moeten worden overwonnen, zoals de juiste keuze van de 
wegvakken (alle of een selectie daaruit) en de indeling daarvan in catego
rieën. Met de gegevens die zijn opgesomd in par. 3.4.1 moet dit echter 
mogelijk zijn. 

Daarnaast zijn voor de berekening van de regionale kencijfers uiteraard de 
gegevens nodig van de ongevallen over een aantal recente jaren, gekop
peld aan de wegvakken en/of kruispunten waar zij zich hebben voorge
daan. De VOR kan deze gegevens leveren voor alle geregistreerde ver
keersongevallen, gekoppeld aan een gedigitaliseerd wegelmet, het VOR 
Lokatie Netwerk (VLN). 

De SWOV beschikt over de ongevallengegevens van de VOR, maar alleen 
van de ongevallen met letsel en/of dodelijke afloop. Aangezien de kencij
fers zich tot deze ongevallen beperken, zouden de cijfers ook door de 
SWOV kunnen worden bepaald. Daarvoor dient de SWOV echter ook te 
kunnen beschikken over het desbetreffende gedeelte van het VLN. Dit kan 
worden geleverd door een van de betrokken openbare lichamen, of het 
moet door de SWOV worden aangeschaft. 

Voor het maken van een kosten/baten-analyse voor het 'duurzaam-veilig'
scenario is het nodig dat een schatting wordt gemaakt van de kosten van 
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de maatregelen enerzijds, en van de baten door een vermindering van de 
verkeersonveiligheid anderzijds. 
Het kan in de praktijk moeilijk zijn om de extra kosten van de 'duurzaanl
veilig' -maatregelen enigszins betrouwbaar te schatten. In de eerste plaats 
zijn de aanlegkosten zeer sterk afhankelijk van de detaillering van de 
maatregelen, welke in dit stadium nog onvoldoende bekend is; ook de 
kosten van de grondverwerving die in veel gevallen nodig zal zijn, kunnen 
in sterke mate door de detaillering worden bepaald. Een ander probleem is 
dat ook de kosten die 'bij ongewijzigd beleid' zouden worden gemaakt en 
die op de kosten van de duurzaam-veilig-maatregelen in mindering beho
ren te worden gebracht, moeilijk zijn te bepalen. Het is zeker niet zo dat 
voor infrastructurele projecten een routinebedrag op de begroting van de 
betrokken openbare lichamen staat, dat bij ongewijzigd beleid naar de 
toekomst toe zou krullen worden geëxtrapoleerd. Vaak zijn dergelijke 
kosten voor een groot deel ondergebracht als deelpost in andere bedragen. 

De enige oplossing lijkt dat voor de maatregelen die in het 'duurzaam
veilig' -scenario nodig zijn, bijv. de aanleg van een vrij liggend f1etspad of 
een verbreding van de weg met x meter, gebruik wordt gemaakt van stan
daardbedragen per km, waarmee verder wordt gerekend (soort A). Globale 
informatie van deze aard is te vinden in een rapport dat de Grontmij 
(1992) in opdracht van de SWOV heeft samengesteld ten behoeve van de 
publikatie 'Naar een duurzaam veilig wegverkeer'. De bedragen zullen 
echter in het algemeen afhangen van de omstandigheden zoals grondsoort, 
grondprijzen en beperkende bepalingen op het gebied van de ruimtelijke 
ordening, en derhalve van regio tot regio en waarschijnlijk ook binnen een 
regio verschillen. De benodigde gegevens zullen moeten komen van de 
betrokken openbare lichamen. 

De baten door de verwachte vermindering van het aantal ongevallen kun
nen op een overeenkomstige manier worden berekend, als ook daarvoor 
standaardbedragen worden vastgesteld. Op dit gebied bestaan er in begin
sel geen plaatselijke verschillen en zijn er ook de nodige studies verricht. 
Aanvullende gegevens zijn hiervoor niet benodigd. 

Het afzonderlijke effect van elke maatregel op de verkeersveiligheid wordt 
in stap 4 niet berekend. Om te kUIillen komen tot een prioriteitsvolgorde 
tussen de afzonderlijke maatregelen (stap 5) zal een kosten/batenanalyse 
van elk type maatregel nodig zijn. Ten aanzien van de kosten verschaft 
het genoemde rapport van de Grontmij-informatie. De baten kunnen in dit 
geval in beginsel worden becijferd door na te gaan welke typen ongeval
len door het nemen van een bepaalde maatregel niet meer kUIillen gebeu
ren (bijvoorbeeld frontale botsingen na aanleg van een rijbaanscheiding). 
De daarbij behorende standaardbedragen leiden dan tot de batenpost. 

De wet van de verminderende meeropbrengst kan er de oorzaak van zijn 
dat het effect van de maatregelen die het laatst worden uitgevoerd, wordt 
overschat. Meer in het algemeen zullen kosten/batenberekeningen voor de 
maatregelen - door gebrek aan voldoende gegevens - altijd erg globaal 
moeten blijven. 
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