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Deel I Verkeersleefbaarheid en stedebouwkunde
1  Verkeerskundigen willen maar
één ding: NETWERKEN.

Samenwerken aan de stedelijke netwerken!

Het stedelijk netwerk is de kristallisatie van het leggen van contacten en
het leven in de stad. Het kruispunt was de inspiratiebron voor het oer-
symbool van de stad.

>

Dat is niet voor niets: een goed stedelijk netwerk biedt iedereen een
goede en veilige toegang tot de stedelijke functies. Het netwerk is
bepalend voor de stad en stedelijkheid. Het legt de basis voor stedelijke
dynamiek. Op een lager schaalniveau is het stedelijk netwerk niet los te
zien van het publieke domein, de openbare ruimte en de potenties voor
hoogwaardige architectuur.

Toch past een bescheiden opstelling. In een stedelijk netwerk kan men
niet wonen, een stedelijk netwerk kan men niet eten. Bovendien wor-
den de stedelijke netwerken doorgaans zeer intensief gebruikt, met als
gevolg dat het horen en zien je (soms letterlijk) vergaat: verkeer levert
een bijdrage door herrie, stank en ongelukken. Er gaan jaarlijks meer
dan 1200 mensen dood in het Nederlandse verkeer. Een veelvoud
belandt in het ziekenhuis en ondervindt jaren later nog pijn of hinder.
ledereen kent wel iemand...

Omdat we als verschillende disciplines in ons dagelijks werk van elkaar
afhankelijk zijn, willen verkeerskundigen en verkeersplanologen graag
netwerken met stedebouwers, landschapsarchitecten en architecten.
Deze publikatie vormt een aanzet daarvoor. U hoeft niet bang te zijn
dat de verkeersdiscipline zal vertellen wat u moet doen. Geen voor-
schriften dus. Wel biedt deze publikatie u een aantal inzichten wat
betreft verkeer, waarmee u uw voordeel kan doen bij het ontwerpen.
Het doel van deze publikatie is het onderwerp verkeersleetbaarheid
verder toe te lichten. Dat doen we niet als doel op zich, maar vanuit het
besef dat integratie van de disciplines verkeer, stedebouw, landschaps-
architectuur en architectuur zeer belangrijk is.
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Verkeersleefbaarheid wordt grotendeels bepaald op structuurniveau
en is zeker niet alleen een zaak van inrichten.

Een goede opzet van de stedelijke structuren kunnen knelpunten wor-
den voorkomen. Het betekent alvast één bedreiging minder voor uw
ruimtelijke ambities, doordat ‘lapwerk’ (resulterend in een zee van
drempels, paaltjes en verkeersborden) voorkomen wordt. Lapwerk
vindt niemand mooi. Bovendien kunnen knelpunten in de stedelijke
structuur maar gedeeltelijk worden goedgemaakt op inrichtingsniveau.
En als u er behoefte aan hebt, dan biedt deze publikatie de mogelijk-
heid om uw eigen ontwerpen eens nader te bekijken op het waarbor-
gen van het aspect verkeersleefbaarheid. Beter nog is het om te net-
werken met uw verkeerskundige collega. En dan vormt deze publikatie
een aardig gespreksonderwerp. We behandelen aan het eind van deze
brochure een aantal praktijkvoorbeelden die stof bieden voor discussie.

Ook op andere punten dan verkeersleetbaarheid zijn er winsten te
halen, denk aan integrale ruimtelijke kwaliteit, Duurzaam Bouwen en
energiebesparing. Of voor het drukken van de kosten.

2  Uitersten in stedelijkheid

Er doet zich een golfbeweging voor in stedelijkheid: wat mooi gevon-
den wordt, varieert door de jaren heen. Een persiflage van de uitersten
gaat tussen ‘macho’ bouwen en ‘truttig’ bouwen. Die uitersten zijn
overigens niet negatief bedoeld. In werkelijkheid zal er niet een zwart-
wit situatie zijn. Het grootste deel van de stedebouwkundige stromin-
gen hebben een plaats in het scala dat tussen de voornoemde uitersten

ligt.

In de ene periode gelooft men in maakbaarheid van stedelijke omge-
ving en denkt men constructivistisch, hetgeen vaak resulteert in
‘macho’ gebouwen. Grote, vaak dominante gebouwen waarin de archi-
tect een gebaar maakt naar de omgeving. Gebouwen hebben een
metropolitane uitstraling. Het gebouw is representatief voor de bewo-
ner; de bewoner zelf is anoniem en staat niet centraal. De structuren
zijn breed en gestrekt vormgegeven.
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In de andere periode gelooft men in ‘het goede’ van de mens en de
gemeenschap en stelt dit in een ontwerp centraal. Dit resulteert in ‘trut-
tig' aandoende affiniteit met de bewoners. Grondgebonden wonen en
kleinschaligheid vieren hoogtij. De gebouwen ademen een dorpse sfeer
en het staat voor ogen dat de bewoners een hechte gemeenschap vor-
men. Het gebouw sluit aan bij het individu. Het ‘groter belang’ wordt
nog wel eens uit het oog verloren. De structuren zijn kronkelig, smal en
besloten en ze zijn vooral groen opgezet.

Beide uitersten hebben hun eigen potenties voor wat betreft verkeers-
leefbaarheid. Het is dan wel zaak om die potenties ook volledig te
benutten.

in de jaren ‘70 kenmerkte het woonerf zich door een relatief extreme
vorm van ‘truttig’ ontwerpen. Daarbij is het argument van verkeersleef-
baarheid -te pas maar hefaas ook vaak te onpas- gebruikt om ‘truttige’
ontwerpen te maken. De mode is inmiddels gewijzigd en met regel-
maat wordt er opgemerkt dat de trend momenteel eerder ‘macho’ dan
‘truttig’ te noemen is. Het hoeft niet te betekenen dat deze trend ten
koste gaat van verblijfsmogelijkheden of verkeersleefbaarheid. Het is
dan wel nodig dat de principes -die in verkeersleefbaarheid resufteren-
worden losgekoppeld van de verschijningsvorm. Bedenk dat de princi-
pes die zich in de loop van de jaren hebben bewezen, nog altijd gelden.
De uitdaging is om die principes te vertalen in een eigentijds ontwerp.
Als echter de principes geheel of gedeeltelijk genegeerd worden, dan
wordt het kind met het badwater weggegooid. Dan moeten we achter-
af gaan lappen om de stedelijke structuur leefbaar en veilig te krijgen.

3  Verkeersleefbaarheid is net zo
divers als stedelijkheid

In deze brochure wordt geen voorkeur voor een van beide voornoemde
uitersten geuit. We zijn echter wel van mening dat verkeersleefbaarheid
in belangrijke mate samenhangt met de kwaliteit van het ontwerp.

De manier waarop verkeersleefbaarheid vervolgens wordt gewaar-
borgd, hangt samen met de manier waarop ontworpen wordt aan
stedelijkheid. Verkeersleefbaarheid is dus een specifieke problematiek
want iedere vorm van stedelijkheid kent sterkere en zwakkere punten.
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Verschillende typen van stedelijkheid hebben dus eigen,
karakteristieke potenties om als een verkeersleefbare omgeving
te functioneren.

In deze brochure willen we inzicht geven in de wederzijdse winst die
wordt verkregen door een goede afstemming van stedelijke structuren
en verkeersleefbaarheid (in feite: de kwaliteit van verkeer en vervoer op
collectief niveau).

De doelgroep voor dit rapport bestaat uit diegenen die het integratie-
kader vormen voor ruimtelijke plannen. Veelal wordt dit integratiekader
verzorgd door stedebouwkundige discipline. De opbouw die in deze
brochure gevolgd wordt, is eenvoudig. Allereerst worden de begrippen
stedelijkheid, kwaliteit, bereikbaarheid en verkeersleefbaarheid kort
beschreven. Vervolgens worden deze begrippen in de praktijk beschre-
ven aan de hand van zes grote nieuwbouwlocaties. De nadruk ligt op
stedelijke structuren en netwerken, vaak aangeduid met structuur-
niveau. Daarbij worden doorkijkjes geboden naar locatiekeuze en
inrichtingsniveau.
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Deel Il Kwaliteit in stedelijkheid

1  Stedelijkheid

Bij deze studie geldt de stad als uitgangspunt. In deze brochure willen
we aangeven hoe het stedelijk netwerk en verkeersleefbaarheid gelijk
op kunnen gaan. Daar liggen er waardevolle mogelijkheden in de delen
van de stad die nog niet zijn gerealiseerd: deze kunnen nog sterk bein-
vloed worden. Voor stadsvernieuwingsgebieden liggen er ook grote
winsten, maar die gebieden zijn -zonder grove herstructurering- in min-
dere mate beinvioedbaar. We beperken ons in deze studie daarom tot
grote nieuwbouwlocaties: groter dan 5000 woningen. Deze grote
nieuwbouwlocaties hebben door hun omvang een grote invioed op
hun omgeving. Er is sprake van een beduidend ruimtebeslag en een
aanzienlijk mobiliteitsgenererend effect.

Stedelijkheid laat zich niet kwantificeren, Eris evenmin overeer-
stemming over een sluitende definitie van stedelijkheid.
Stedelijkheid kan niet op een tekenbord of op een computer ont-
waorpen worden. Het is een voortdurend veranderend fenomeen:
het is een ontwikkeling van activiteiten, functies en gebruikers.
Veelal wordt het begrip stedelijkheid in een aantal kenmerken
uitgewerkt. Een van die uitwerkingen is als volgt (Urhahn&
Bobic,;1996): De stad kenmerkt zich door permanente ontwikke-
ling, maar de onderliggende stedelijke structuren zijn echter
relatief statisch. Ze overleven de bebouwing en kunnen daardoor
op zeet lange termijn sturend zijn voor de stedelijkheid.

Verder zal er door mobiliteit en de aanwezigheid van structuren
altijd een zekere hierarchie binnen het stedelijk weefsef ontstaan.
Hoe groter de mobiliteit, hoe groter de specialisatie en de hierar-
chie. Op het niveau van de wijk kan dit verdunning van voorzie-
ningen betekenen:.
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fn het bovenstaande kader komt de complexiteit van de stedelijkheid
duidelijk naar voren. Voor deze studie is het voldoende om te constate-
ren dat stedelijke structuren en mobiliteit van gelijk belang zijn voor
stedelijkheid en dynamiek.
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2  Interpreteren van kwaliteit

2.1 leder zijn eigen idee over kwaliteit

Kwaliteit is een containerbegrip: iedereen kan erin kwijt wat hij wil. In
algemene zin is kwaliteit 'het aan de eisen van de klant voldoen’ ofwel
‘het geheel aan eigenschappen en kenmerken van een produkt dat
bepaalt of dit de expliciete en impliciete behoeften kan bevredigen’.
Kwaliteit is niet voor iedereen gelijk: de behoeften variéren naar leeftijd,
naar sociale achtergrond etc.. Kwaliteit is dus subjectief: voor de één
ruime twee-onder-een-kap-herenhuys-met-carport terwijl dat voor de
ander een luxe appartement op de 20e verdieping in hartje centrum is.
Of een leuk monumentaal dijkhuis in een knus dorpje. Diversiteit!

Toch kunnen we een objectieve uitwerking geven van kwaliteit. Het
kan gedefinieerd worden als: ‘de mate waarin een ontwerp oogt en
functioneert zoals het bedoeld is, concreet: de verhouding tussen
gewenste effecten en ongewenste effecten’. Om een zekere toekomst-
waarde te bieden is er ook behoefte aan flexibiliteit in het ontwerp.

De kwaliteit van het ontwerp overleeft maatschappelijke trends.
Oftewel: gebruikswaarde, belevingswaarde en toekomstwaarde.

2.2 Hou rekening met individuele én collectieve belangen

Het belang van kwaliteit hangt samen met de marktsituatie. In een
monopolie of een door aanbod bepaalde markt is kwaliteit onbelang-
rijk, zolang het maar binnen het redelijke valt. De klant heeft geen of
weinig keus en neemt genoegen met wat er is. Is er echter sprake van
voldoende of een groot aanbod, dan kan de klant zich kritischer
opstellen en wordt kwaliteit belangrijker. Door de huidige spanning
op de huizenmarkt kan men zich permitteren om niet alleen de indivi-
duele wensen, maar ook collectieve belangen en wensen vanuit de
overheid in plannen terug te laten komen, zelfs als die onderling op
gespannen voet staan. Die wensen die de overheid stelt, moeten dan
wel het collectief belang behartigen. Dit resulteert in een evenwichtig
kwaliteitsbesef.

Met regelmaat wordt geconstateerd dat bouwen in-hoge dichthe-

- den op gespannen voet staat met wat door de klant als ideaal
ervaren wordt. ledereen wil liefst veel ruimte. Als echter iedereen
dat doet, dan levert dat een onacceptabel ruimtebeslag op. Het
ruimtebeslag zou ten koste gaan van open ruimte en natuur, een

~collectief belang. Deze spanning tussen individueel belang en col-
lectief belang wordt in de stedebouwkunde vaak opgevangen
door hoge dichtheden met minder hoge dichtheden af te wisselen.
Er bestaan goede voorbeelden van bouwen in hoge dichtheden,
zoals het Belgische Hof in Amsterdam. Hetzelfde geldt eigenlijk
voor de auto. ledereen wil zijn auto graag voor de deur parkeren,
een individueel belang. Als echter iedereen dat wil, dan levert dat
een hoge parkeerbelasting op. Parkeren legt een druk op de open-
bare ruimte. Dit staat op gespannen voet met de verblijfsfunctie

- van de openbare ruimte voor mensen, een collectief belang.
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Niet iedereen rijdt auto. Kinderen moeten op straat kunnen spelen.
En ook minder validen moeten uit de voeten kunnen in diezelfde
openbare ruimte. Ter illustratie: van de Nederlandse bevolking
hebben 100.000 mensen complete functie-uitval (volledig doof,
blind, et cetera); 6.000.000 mensen leven met functiebeperkingen
(ouderen, kinderen, gehandicapten). De spanning kan net als bij
dichtheden opgevangen worden door diversiteit of flexibiliteit: het
afwisselen van parkeren voor de deur {(soms zelfs in de tuin) en
autoluwe of zelfs autovrije gebieden en gebundeld parkeren.

Te vaak zijn projectontwikkelaars geneigd primair in te zetten op korte
termijn en de kwaliteit voor het individu: dit is immers zijn klant.
Gelukkig zijn er ook projectontwikkelaars die -met het oog op een
duurzame relatie met de overheden- heel duidelijk de afweging met het
collectieve belang zoeken. Zij hebben aandacht voor het functioneren
van de stad op de lange termijn. Want handige overheden sefecteren
hun projectontwikkelaars mede hierop.

2.3 Strategieén die de kwaliteit ‘verkeersleefbaarheid’ bepalen

De verkeersleefbaarheid is medebepalend voor de kwaliteit van de
nieuwbouwlocatie. Verkeersleefbaarheid is in die context op te vatten
als de verhouding tussen lusten en lasten. Bereikbaarheid als lust en de
offers die daarvoor gebracht moeten worden als last. De verhouding
tussen die twee moet zo gunstig mogelijk zijn. In deze paragraaf wordt
een aantal strategische suggesties aangedragen om de verkeersleef-
baarheid optimaal te houden.
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2.3.1 Benut verschillende vervoerswijzen selectief

Bereikbaarheid is een gevoelig onderwerp. Daarom is het onverstandig
om een ‘nee’-beleid te verkopen. Mobiliteitsbeleid wordt te vaak uitge-
legd als het verbieden van de auto danwel het gebruik ervan. Gebruik
de vervoerssystemen, waarover we beschikken, functioneel en selectief.
Dus gebruik ze waarvoor ze bedoeld zijn! Maak vervolgens de gewens-
te vervoerswijze ook de meest aantrekkelijke keuze.

Functioneel gebruik van de vervoerssystemen houdt in dat de sys-
temen enkel worden gebruikt daar waar ze goed in zijn. Alser-een
onderscheid wordt gemaakt tussen ‘lijnen’ (wegen, spoorwegen,
rivieren, etcetera) en ‘vlakken' (grotere gebieden met lage dicht-
heid) dan ziet functioneel gebruik er als volgt uit. De auto en de
fiets zijn goed in 'ontsluiting van-vlakken’ en 'kris-kras-relaties’: de
auto-op de lange afstand en de fiets op korte afstanden. De voet-

ganger heeft een relatief klein bereik, maar is het-meest flexibel en
is het beginpunt van alle andere vervoerswijzen. Het openbaar
vervoer is vooral aantrekkelijk voor grote, gebundelde verkeers-
stromen. Dit is het verbindend openbaar vervoer, dat goed kan
concurreren met de auto. Voor de sociale functie van het openbaar
vervoer is vervoer op maat of de taxi de oplossing.

Bij een stedebouwkundig ontwerp moet het beste vervoerssys-
teem ook ‘het meest voor de hand liggend voor de gebruikers’
gemaakt worden.

Maar ook niet meer dan dat. Als alles op de auto wordt gedimensio-
neerd, moeten we heel Nederland asfalteren en het beeld dat daar aan
vast zit, is even onaantrekkelijk als het kostenplaatje. Infrastructuur
voor de auto is duur.

2.3.2 Begin bij de voetganger en de fietser

Overal waar de auto in de wijk wordt toegelaten moet rekening gehou-
den worden met geluid/emissies, veiligheid van langzaam verkeer,
ruimtegebruik waar anders woonkwaliteiten zoals groen, water, enzo-
voort, gerealiseerd had kunnen worden. Wees kritisch.

Uitgangspunt voor een wijk is het basisnetwerk voor langzaam verkeer.
Want voor verplaatsingen binnen de wijk is langzaam verkeer het
meest functioneel. Bovendien heeft langzaam verkeer de grootste
potenties voor behoud van verkeersleefbaarheid. Vervolgens worden
openbaar vervoer en de auto ingepast, en niet andersom.

Concreet: moeten alle vervoerssystemen overal in de locatie kunnen
komen? Langzaam verkeer wel en daarvoor kan met goedkope, lichte
infrastructuur volstaan worden. De infrastructuur voor de auto en het
openbaar vervoer (voor zover die niet al aanwezig is) kunnen vervol-
gens -al dan niet terughoudend- ingepast worden.

2.4 Duurzaam Veilig

Duurzaam Veilig is een term om te onthouden. Het concept ‘Duurzaam
Veilig' richt zich op verkeersveiligheid en komt, in het kort, op het vol-
gende neer. De belangrijkste ambitie is om het wegverkeerssysteem zo
vorm te geven dat de kans op ongevallen bij voorbaat al drastisch
beperkt wordt en dat, voor zover er nog ongevallen gebeuren, in elk
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geval de ernst van het ongeval beperkt is. Twee belangrijke kenmerken
van Duurzaam Veilig zijn het preventieve karakter en de integrale bena-
dering.

Het zal duidelijk zijn dat de omgeving het gedrag van de verkeersdeel-
nemer beinvioedt. En het gedrag bepaalt in sterke mate de verkeers-
veiligheid. Als nu door een goed vormgegeven omgeving het verkeers-
probleem opgelost kon worden, dan zou het mooi zijn. Het gedrag van
de verkeersdeelnemer kan weliswaar worden beinvloed, maar zal nooit
volledig maakbaar zijn. Toch kan het beter dan het nu doorgaans
gesteld is. Duurzaam Veilig stelt dat de mens gezien moet worden als
de maat der dingen: het verkeerssysteem moet zo zijn opgezet dat feil-
baarheid van de mens geen onveiligheid oplevert. En daarbij moeten
alle verkeersdeelnemers ‘mee kunnen doen’.

Waar de kans op onveiligheid niet teruggebracht kan worden, zal in
elk geval de ernst van de onveiligheid teruggebracht moeten worden.

Duurzaam Veilig richt zich daarom nadrukkelijk ook op de disciplines
stedebouw en ruimtelijke ordening. Het accent is verschoven van ‘'ver-
beteren waar het mis gaat’ naar 'voorkomen dat het misgaat'.
Duurzaam Veilig vertaalt dit onder andere in een aantal principes voor
de infrastructuur:

— een weg heeft een duidelijke functie voor alle weggebruikers,

~ een weg is herkenbaar voor alle weggebruikers,

~ opbouw van het wegennet is consistent.

Om dat te bereiken wordt het aantal weg-categorieén tot drie beperkt.
- Weg met stroomfunctie: stromen op wegvak en op kruising, zoals op
de autosnelweg. Het doorgaande verkeer wordt niet gehinderd door
verkeer dat de weg op of af gaat. Dit betekent in principe geschei-
den rijbanen en ongelijkvloerse kruisingen in één of andere vorm.
Vormgeving is uniform.

Stroomfunctie

- Weg met gebiedsontsluitingsfunctie: stromen op het wegvak, uitwis-
seling op kruising. Het verkeer wordt niet gehinderd op het wegvak,
maar bij de kruisingen wordt de snelheid teruggebracht. Daardoor
kan verkeer, dat de weg op of af wil, dit veilig en gelijkvloers kan
doen. Ook hier is een -al dan niet overrijdbare- rijbaanscheiding
gewenst. De rotonde is een kruispuntsvorm die momenteel zeer
populair is.

Gebiedsontsluitingsfunctie

11
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- Weg met erftoegangsfunctie: uitwisseling op wegvak én op kruis-
punt. In concreto de gangbare woonstraat. Verkeer kan overal gehin-
derd worden en doorstroming is van ondergeschikt belang. Om te
zorgen dat dit geen onveilig oplevert is een lage snelheid nodig.
Vormgeving is vrij, zolang de bovengenoemde principes (duidelijk-
heid, herkenbaarheid en consistentie) gewaarborgd zijn.

Erftoegangsfunctie

Voorspelbaar gedrag kan bereikt worden door zoekgedrag te voorko-
men en wegen ‘self-explaining’ vorm te geven.

Tenslotte is er behoefte aan homogeen gebruik. Een voorbeeld van
homogeen gebruik is de autosnelweg. Homogeen gebruik wordt daar
bereikt door het voorkomen van grote verschillen in snelheid, richting
en massa. Dit wordt bereikt door scheiding van verkeerssoorten, rij-
baanscheiding, of in- en uitvoegingen. De autosnelweg is daardoor
relatief veilig (alleen gemotoriseerd verkeer, alleen hoge snelheid, in
dezelfde richting), terwijl dat aan de andere zijde van het spectrum ook
geldt voor het woonerf (alleen lage snelheid). De uitdaging ligt vooral
bij de wegtypen daartussen.

Kortom, het is van belang dat de verkeersdeelnemer heldere situaties
krijgt voorgeschoteld; deze weet ten alle tijde wat voor een functie de
weg heeft en dat daarbij het gewenste gedrag ook het meest voor de
hand liggend is.

15 december 1997 is de startnotitie Duurzaam Veilig getekend. Fase 1

regelt de start van het werken aan een Duurzaam Veilig wegennet en

treedt dan in werking. Fase 1 omvat de volgende punten:

- helder onderscheid in verkeersaders en verkeersluwe gebieden;

- snelheidslimiet 30km/uur binnen de bebouwde en bij uitzondering
50km/u op de aders;

— uitbreiding 30km/uur-gebieden;

— realisatie van 60km/uur-gebieden buiten de bebouwde kom;

— op kruisingen buiten de verkeersluwe gebieden wordt de voorrang
per locatie geregeld;

- uniforme voorrangsregeling op rotondes;

- bromfiets op de hoofdrijbaan binnen de bebouwde kom;

fietsers van rechts krijgen voorrang in verblijfsgebieden;

Hiermee wordt een forse financiéle impuls gegeven voor het werken
aan een Duurzaam Veilig wegennet. Er komen ook verschillende moge-
lijkheden voor rijksbijdragen, en ook de provincies en gemeenten zullen
een groot deel van de kosten dragen.

Het is de bedoeling dat in 1999 fase 2, de integrale uitvoering van een
Duurzaam Veilig wegennet aan de orde komt.
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3  Inzichten voor verkeers-
leefbaarheid

3.1 Verkeersleefbaarheid is een interdisciplinaire opgave
3.1.1 Het samenwerkingsproces

Allereerst willen we ingaan op het proces van de ruimtelijke ordening.
Daarbij is aandacht voor samenwerking een vereiste. In de inleiding
gaven we al aan dat samenwerking tussen alle disciplines die werken
aan de openbare ruimte hard nodig is.

Stedebouwkunde heeft het karakter van ‘een creatieve interpretatie
van context, functie, capaciteit, normen en regels’' (Urhahn & Bobic).
Het kan niet de bedoeling zijn dat ze worden gedwongen tot een boek-
houdersmentaliteit. Tegelijkertijd blijft het gevoel bestaan dat er onvol-
doende instrumenten beschikbaar zijn om proces te sturen met het cog
op verkeersleefbaarheid. Het is daarom belangrijker dat er een goed
beeld voor ogen staat voor wat betreft het lange termijn functioneren.
Dit vraagt om interdisciplinair werken, niet gemotiveerd vanuit het
noodlot, maar vanuit de uitdaging die dit biedt. Kreten als synergiepro-
jecten en dynamische verstedelijking passen hierbij. Dat vraagt om het
betrekken van verkeerskundige discipline in een vroeg stadium van het
project. Dit stelt niet alleen eisen aan de stedebouwer, maar ook eisen
aan de verkeerskundige! Daardoor kunnen gezamenlijk ambities gefor-
muleerd worden, die vervolgens gaande het project gerealiseerd wor-
den. Nogmaals: verkeer dicteert niet de vorm, maar heeft wel behoefte
om -afhankelijk van de omgeving- een aantal principes veilig te stellen.
Door de verkeersdiscipline in een vroeg stadium te betrekken, zal de
verkeersdiscipline beter ‘kunnen spelen met regels’ en ook eerder daar
toe genegen zijn omdat ze het belang ervan inziet. Plankosten kunnen
daardoor lager, het ontwerp kan mooier en functioneler.
Het ‘lappen’, wat voor zowel de stedebouwer als de verkeerskundige
frustrerend is, kan voorkomen worden door een goede samenwer-
king: het bespaart de aanleg van grote hoeveelheden drempels, paal-
tjes en verkeersborden.

Omgekeerd kan de verkeerskundige met een geringe inspanning gun-
stige uitgangspunten voor zijn eigen werk realiseren. Het zal duidelijk
zijn dat een relatief geringe uitwisseling kan leiden tot aanzienlijke win-
sten voor beide partijen: een win-win-situatie.

3.1.2 Aandacht voor verkeersveiligheid werkt!

ledere woonwijk is uniek en elke vergelijking gaat daarom mank.
Toch zijn de verschillen duidelijk zichtbaar. Kijk naar de scheiding
van verkeerssoorten in Almere of Lelystad, de duidelijke structure-
ring in Zoetermeer, de combinatie daarvan in Houten, Als deze
voorbeelden vergeleken worden met meer traditioneel ontworpen
steden en wijken, is duidelijk dat er verschilien zijn in vervoerwijze-
keuze en in verkeersbeeld. Die verschillen werken ook door in
optredende verkeersonveiligheid: zowel de ernst als het aantal
ongevallen en verkeersslachtoffers varieert duidelijk merkbaar.
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Allereerst kan worden geconstateerd dat het eindprodukt niet alleen
instrumenten en mogelijkheden moet aangeven, maar ook overtuigend
moet werken. Nog te veel betrokkenen zijn niet doordrongen van het
feit dat het er werkelijk toe doet! Dit geldt zowel voor mensen uit de
stedebouwkundige discipline, als voor degenen die meer met de rand-
voorwaarden (streekplan en formuleren toetsingskader bestemmings-
plannen) en de toetsing en beoordeling van bestemmingsplannen te
maken hebben. Verschillende voorbeelden uit de praktijk laten zien dat
een stedebouwkundig ontwerp waar intelligente scheiding van ver-
voerswijzen een logisch en integraal onderdeel van uitmaakt, tot min-
der verkeersongevallen leidt.

3.1.3 Laat iedereen meehelpen

De aandacht voor verkeersveitigheid binnen het ambtelijk apparaat van
een gemeente wordt onder meer bepaald door de druk die van buiten
wordt uitgeoefend. Ook het bestuurlijke en het politieke niveau binnen
een gemeente is gevoelig voor druk van buiten. De kans daarop wordt
vergroot wanneer zichtbaar is hoe, waar en wanneer keuzen worden
gemaakt worden; wat de gevolgen van deze keuzen zijn voor wie.

Het plan of ontwerp moet daarom goed leesbaar zijn, zowel voor de
vakspecialist als voor alle andere geinteresseerden. Verkeersveiligheid
staat hoog op de agenda bij de Nederlander en deze heeft dan ook
vaak behoefte om betrokken te worden bij beslissingen met invloed op
verkeersveiligheid.

3.1.4 Verkeersveiligheid: geen geisoleerd doel

Het maken van een stedebouwkundig ontwerp gaat niet alleen over
stedebouwkundige structuren (en de daar uit volgende verkeersstruc-
tuur), maar ook over de inrichting van de openbare publieke ruimte.
De functie van die openbare ruimte in het sociaal functioneren van een
stad of een wijk is voortdurend in discussie. De mate waarin men veilig
kan verkeren binnen die openbare ruimte is een essentieel element van
dat functioneren. Vanuit de verkeersveiligheid zouden in die discussie
‘strategische allianties’ gezocht moeten worden.

Verkeersveiligheid, leefbaarheid, energiebesparing en bereikbaarheid
samen kunnen in zo'n proces vaak meer bereiken.

3.2 Verkeersleefbaarheid vergt denken op alle schaalniveaus

3.2.1 Locatieniveau: de eerste gedachtenvorming over de nieuwbouw-
locatie

Wat staat er voor ogen bij de nieuwbouwlocatie: een slaapstad, zijlob,
satelliet, dubbelstad of levendig stadsdeel? Wordt het een suburb, een
sterke flank, een poort van de randstad of zelfs een nationaal ontmoe-
tingspunt? Wat zijn de relevante karakteristieken van de onderlegger:

welke structuren dienen versterkt te worden?
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Op het gebied van verkeer en vervoer is er op regionaal niveau een
aantal ontwikkelingen gaande die elkaar onderling goed verdragen.
Zowel de strategie van de twee netwerken, Duurzaam Veilig als ener-
giegebruik door verkeer en vervoer onderkennen het belang van ruim-
telijk ordening voor verkeer. Ook in de uitwerking zijn belangen veelal
gelijkgericht. De strategie van de twee netwerken kan dan ook zeer
goed als integratiekader gebruikt worden.

Functiemenging betreft vaak kantoorfuncties, maar kan soms ook
veel zwaar verkeer genereren. Het is echter voor wat betreft weg
onderhoud kostbaar om zwaar verkeer over plattelandswegen in
landelijke verblijffsgebieden te leiden en het is uit veiligheidsoog-
punt onaantrekkelijk om zwaar verkeer door gebieden met een
stedelijk verblijfsfunctie te leiden. Bovendien is het vanuit bereik-
baarheidsoogpunt aantrekkelijk om dergelijke bedrijvigheid bij
wegen met een gebiedsontsiuitingsfunctie te origénteren.

ln eenintregratiekader als de strategie van de twee netwerken
kunnen ook andere thema's ingebracht worden zoals ruimtege-
bruik: bedrijventerreinen kunnen compacter en beduidend beter
toegankelijke vooriangzaam verkeer gemaakt worden.

Voor wat betreft verstedelijking moet verder dan de bestemmingsplan-
nen gekeken worden: wat zijn de beelden op de lange termijn, zeg 10
tot 25 jaar. Het is belangrijk van tevoren te bedenken of er op lange
termijn nog weer andere woningbouw (veelal achter de wijk) nodig zal
zijn. En of er op lange termijn voldoende draagvlak is voor betere voor-
zieningen binnen de wijk en voor goed OV, ook al is dat nu nog niet
mogelijk.
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De gebruiksfuncties ‘in het vlak’ (wonen, werken en recreatie) en 'lij-
nen' (infrastructuur) moeten evenwichtig ontwikkelen. Een samenhan-
gende benadering van ‘lijnen’ en ‘vlakken’ is daarom nodig. Steeds
nadrukkelijker komt het voorwaardenscheppend karakter van de loca-
tiekeuze voor verkeer naar voren. De locatiekeuze -voor zover er vrij-
heid is om een locatie te kiezen- bepaalt voor een groot deel het mobi-
liteitsbeeld: gebruik van openbaar vervoer, voorzienigen op
fietsafstand, et cetera. Een slechte locatiekeuze kan leiden tot conges-
tie, terwijl het bestrijden van die congestie door het aanbieden van
infrastructuur onzinnig en vooral te duur is.

Ook de hechting aan moederstad en oriéntatie op een station, en der-
gelijke, is van groot belang. Een barriére tussen de moederstad en de
nieuwbouwlocatie heeft invioed op de kritische massa (in termen van
aantallen woningen), haalbare dichtheden etc.. Doorgaans wordt een
sterke band met de moederstad positief gewaardeerd; een enkele keer
wordt echter bewust afstand tot de moederstad bewaard, in ‘splendid
isolation’.

3.2.2 Structuurniveau: verkeersstructuur heeft consequentie voor
verkeersleefbaarheid

De meest elementaire vormen van verkeersstructuren voor gemotori-
seerd verkeer zijn de volgende:

- centrale as;

— radialen;

- ring;

— raster;

= lus;

- boom.

‘Deze typen worden nu achtereenvolgens kort besproken met het oog
op gemotoriseerd verkeer, niet te verwarren met netwerken voor lang-
zaam verkeer. De structuren worden beschreven vanuit hun karakteris-
tieken voor verkeersleefbaarheid.

Het schaalniveau waarop dit gebeurt, is het verblijfsgebied met een
oppervlakte van 1 tot 1,5 & 2 km?.

~JAs |Radloal i RiNg

Raster | Lgs Boom

L

Daarbij moet bedacht dat hoe flexibeler een structuur is, des te minder
controle er is op het feitelijk gedrag van de verkeersdeelnemer (zoals

* hard rijden). Toch is flexibiliteit een vereiste: voor onderhoud, hulp bij
calamiteiten enzovoorts. Er moet daarom gezocht worden naar een
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evenwicht tussen die twee. Verder moet de structuur zich lenen voor
het aanleggen van verkeersluwe gebieden.

De As is een lineair ruggegraat-model: de stad hangt als het ware aan
de infrastructuur. Bekende voorbeelden zijn het bandstad-model van
Soria Y Mata, het plan voor lJburg van Bakema en Brasilia van Lucia
Costa. De as kenmerkt zich door een geleidelijk verloop van de ver-
keersintensiteiten: achterin de as is er een verkeersluwte, terwijl er bij
de aansluiting op weg van hogere orde sprake is van hoge verkeers-
druk. Tegelijkertijd staat de continuiteit van de infrastructuur vaak cen-
traal. Dit werkt nivellerend; dat gaat ten koste van differentiatie en
variatie. Daardoor ontbreekt vaak de aanleiding voor een verandering
van functie van de centrale as. Het doorzetten van een continu dwars-
profiel op de as strookt slecht met de grote verschillen in intensiteiten
en is daardoor een zwak punt. Dit wordt nog verder versterkt doordat
winkels en voorzieningen vaak verspreid.langs deze as komen te liggen
doordat er geen echt middelpunt is. Tenslotte is de structuur niet flexi-
bel: bij wegwerkzaamheden kan verkeer moeilijk omgeleid worden.

Al met al is het moeilijk om met een centrale as een functioneel ver-
keerssysteem op te zetten.

Een radiaal is een klassiek stadsmodel: alle routes gaan naar het cen-
trumgebied en/of het station. Bekende voorbeelden van deze structuur
te over: denk aan Amsterdam. De structuur is enigszins naar binnen
gekeerd en ontleent zijn identiteit aan het centrum. Vaak is er ook een
verkleuring richting het centrum te zien: er zijn steeds meer centrum-
functies. De radialen worden vormgegeven als gebiedsontsluitingswe-
gen en de dwarsverbindingen zijn daaraan ondergeschikt. Belangrijk
voordeel is dat er goede verblijfgebieden in de punten aangelegd kun-
nen worden en er ook differentiatie tussen de punten mogelijk is. Het is
zelfs denkbaar dat een punt vorm krijgt met lichte bedrijvigheid.
Knelpunt van structuur is een zeer hoge verkeersdruk in het centrum
dat tegelijk een goede voorzieningenfunctie heeft. Sinds de introductie
van zwaar gemotoriseerd verkeer verdragen beide functies elkaar niet
goed meer. Deze structuur wordt in zuivere vorm nauwelijks nog op
grote schaal toegepast voor gemotoriseerd verkeer, maar vrijwel altijd
in combinatie met een ring. De structuur in zuivere vorm is nauwelijks
flexibel te noemen omdat alle verkeer altijd door het centrum gaat en
nooit omgeleid kan worden.

De ring of buitenring is een structuur die in nieuwere bouwlocaties toe-
gepast is. Het is een structuur die populair is in de verkeerskundige
hoek. Een bekend voorbeeld van deze structuur is Houten. Het is een
model dat vaak slecht uitpakt als het wordt gecombineerd met een bin-
nenring en radialen: het model werkt dan versnipperend. In zuivere
vorm wordt de structuur wel aangeduid als externe ontsluiting. Een risi-
co is dan wel dat functies en activiteiten zich perifeer gaan vestigen,
wat dan weer ten koste gaat van de centrumvoorzieningen. Als de ring
aan de rand van het verblijfsgebied komt te liggen, dan kan dat -door
barrierewerking van de randweg- ten koste gaan van relaties met het
buitengebied. Het is goed denkbaar dat er meerdere wegen de ring
met een weg van hogere orde verbinden. De verkeersdruk wordt ver-
spreid en biedt ook goede mogelijkheden voor het realiseren van ver-
keersluwe gebieden. Verder is het doorgaans goed mogelijk om een
functioneel verkeerssysteem op te zetten. De verkeersstructuur scoort
ook goed op flexibiliteit, zonder dat mogelijkheden voor toezicht op het
gewenste gedrag eronder leiden.
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Het raster of grid kent is een structuur die veel is toegepast in koloniale:
tijden, in 'de nieuwe wereld'. Het bekendste voorbeeld is wellicht
Manhattan. Varianten zijn denkbaar in de vorm van een driehoeksgrid.
Barcelona laat zien dat een enkele diagonaal verhelderend kan werken.
De structuur is vrijwel onbeperkt uitbreidbaar en is nauwelijks gehin-
derd door een ideale eindsituatie. De structuur in zuivere vorm is in
grote mate nivellerend en kent een zeer gespreid intensiteitenpatroon.
Differentiatie is dan vrijwel onmogelijk of het zou per blok moeten zijn.
Toch zal er altijd wel een zekere hiérarchie ontstaan. Bovendien is overi-
gens altijd denkbaar om in zo'n raster enkele wegen ‘weg te laten’ en
verkeer zodoende wat te bundelen. Zolang de omvang van de gebie-
den klein is, is gridstructuur in een verblijfsgebied goed mogelijk. Als de
gebiedsomvang groter is en de intensiteiten hoger worden, is het niet
meer mogelijk om een functioneel verkeerssysteem op te zetten. De
verkeersstructuur is zeer flexibel maar de mogelijkheden om het toe-
zicht op het gedrag van de verkeersdeelnemers te houden zijn beperkt:
in de ‘nieuwe wereld" leidt dat inmiddels tot problemen. De kosten van
een grid als wegstructuur zijn hoog; helemaal als er niet wordt uitge-
gaan van een rechthoekig grid, maar van een driehoeksgrid.

De lus, ook wel binnenring of tangentiale structuur is in een aantal
opzichten vergelijkbaar met de buitenring: het is een structuur met een
verspreide verkeersdruk en biedt ook goede mogelijkheden voor diffe-
rentiatie en voor het realiseren van verkeersluwe gebieden. De barriére-
werking ligt nu echter niet tussen stad en buitengebied maar binnen
het stadsgebied, waardoor een gebied 'binnen de ring’ en een gebeid
‘buiten de ring' ontstaat. Voor kleinere gebieden is dit geen bezwaar,
maar voor grotere gebieden is de structuur minder goed bruikbaar.
Met name het entreegebied naar de binnenring is een interessante ves-
tigingsplaats voor de grotere functies terwijl het gebied binnen de ring
interessant is voor locale functies die goed samengaan met langzaam
verkeer. Bovendien is het ook voor de lus goed mogelijk om een func-
tioneel verkeerssysteem op te zetten.

De boomstructuur is ook een relatief nieuwe structuur. Voorbeelden lig-
gen vooral in de jaren ‘70 bouw in Nederland. De boomstructuur kent
een grote diversiteit als het gaat om intensiteiten, die echter niet gelei-
delijk verlopen zoals bij de as, maar ‘getrapt’ zijn. De kop leent zich
goed als vestigingsplaats voor centrumactiviteiten en voorzieningen.
Tegelijkertijd krijgt het achtergebied al snel het karakter van een lagere
orde; dit kan een kwaliteit zijn (als er achteraan een prachtig centrum
ligt of een mooi park), maar ook een bedreiging (als je achterin de wijk
‘vastloopt’). De boomstructuur bepaalt al voor een groot deel de vorm:
de structuur verbrokkelt als vanzelf en is niet als eenheid vorm te
geven. Dit kan worden tegengegaan door de overgangen fraai en dui-
delijk vormgegeven worden.

De structuur leent zich de goed voor een functioneel verkeerssysteem.
De structuur is echter niet flexibel te noemen en zoals aangegeven is
toezicht op gedrag is evenmin goed mogelijk.

3.2.3 Kwaliteit van inrichting van openbare ruimte

In deze publikatie wordt uitgegaan van hoge ambities bij de nieuwe
woonlocaties; niet alleen bij de woonvoorkeuren van mensen, ook bij
het aantrekken van bedrijvigheid en toerisme vormt de openbare ruim-
te een zwaarwegende factor. Hoe kan een kwalitatief goede openbare
ruimte veilig worden gesteld?
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Identiteit staat al hoog op de agenda van de huidige grote nieuwbouw-
locaties. identiteit komt tot uiting door functionele en visuele kwali-
teitsdragers, samenhang en integratie en duurzaamheid (flexibiliteit).
Zonder die identiteit zou een groot verstedelijkt landschap ontstaan.
Kennelijk zijn de programma’s die gerealiseerd moeten worden, zodanig
dat identiteit niet vanzelfsprekend is. Aandacht voor de identiteit van
een nieuwbouwlocatie krijgt vaak vorm door een thema of een meta-
foor die aan de locatie wordt meegegeven, zoals een historisch of cul-
tureel element. Lapwerk gaat altijd ten koste van de identiteit. Het
belang van thema’s of metaforen is vooral gelegen in de leidraad die dit
biedt bij het ontwerpproces.

In de discipline verkeer denkt men doorgaans niet of nauwelijks in die
thema's of metaforen. Het gevolg is dat vaak de aansluiting gemist
wordt en het aspect verkeer niet meekomt in het planningsproces.
Soms keert een thema zich zelfs tegen het verkeer: het verkeer is bot-
tleneck, het verkeer is vijand, vestingwerken tegen geluid. Soms zijn het
tekenen van fantasieloosheid onder de stedebouwers. Soms vormt het
verkeer echt een barriere tussen nieuwbouwlocatie en moederstad.
Middeleeuwse steden hebben ook ooit gekampt met dit probleem:
sommigen zijn over verdedigingswerken heen gegroeid, andere hebben
verdedigingswerken tot kwaliteit verheven. Een voorbeeld van de ver-
keersbarriére tot kwaliteit verheffen is Houten. Daar heeft de randweg
jarenlang uitbreiding tegengehouden en is de randweg inmiddels struc-
tuurbepalend voor de uitbreiding.
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De beperking in de grootte van het verblijfsgebied kan dan ontstaan
door de verkeerskundige capaciteit van de weg. Het geniet dan de
voorkeur om meerdere gebiedsontsluitingswegen aan te leggen boven
een dubbelstrooks tweebaansweg (2 x 2 profiel). Ook de toelaatbare
geluidsproductie door de gebiedsontsluitingsweg kan een beperking
gaan vormen.

4.2 Een duidelijke weg is een verkeersveilige weg

Om met succes de dialoog te kunnen voeren, zullen enkele basisprinci-
pes die de functie van de weg helderder maken over het voetlicht
gebracht worden. De beschrijvingen van een 'duurzaam-veilige' wegin-
frastructuur wordt daarbij als basis gebruikt.

Een veilige weg is een duidelijke weg. Duidelijk in praktische dingen als
context, het verloop van de weg, de zichtbaarheid van obstakels en
kruisend verkeer. Maar ook duidelijkheid over wat de verkeersdeelne-
mer kan verwachten aan bochten, aan obstakels en aan ander verkeer
(langzaam of snel rijdend, in dezelfde richting of ook tegemoetkomend,
of kruisend). Door die duidelijkheid, kan de verkeersdeelnemer de juiste
snelheid kiezen en let hij of zij op de juiste dingen. Daarbij moet
bedacht worden dat de verkeersdeelnemer deze keuzes doorgaans niet
bewust doet. De functie van de weg moet zichzelf daarom niet alleen
‘laten lezen', maar ook ‘uitleggen’ aan de gebruiker.
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Dat kan alleen als ontwerpprincipes (niet noodzakelijk hetzelfde als
vormgeving) er voldoende consistent en uniform worden toegepast
en er bovendien slechts een beperkt aantal, namelijk drie,
wegcategorieén is.

De instelling van de ontwerper is van groot belang: elk ontwerp
geeft weer hoe de ontwerper de wereld wil zien. Helaas is vaak
aan het ontwerp zichtbaar dat de ontwerper een gezonde vent is
met een auto.

Als de auto centraal staat bij inrichting, dan gaat dat doorgaans
ten koste van-de bewegingsvrijheid van minder validen. Inleven in
andere situaties is blijkbaar niet vanzelfsprekend.

In toenemende mate is er behoefte aan flexibiliteit ten aanzien van
de bewoners. Zo wordt er een actief beleid gevoerd om verstande-
lijk gehandicapten zo veel mogelijk in de maatschappij te integre-
ren, terwijl er vanuit deze beleidshoek niet of nauwelijks aan ver-
keersveiligheid van deze groep gedacht wordt: Het is daarom aan
ontwerpdisciplines om op zijn minst te beseffen dat ook deze
groep gebruik maakt van de weg. Vergrijzing vraagt om veilige
wandelroutes met veel rustpunten. Scholen moeten multifunctio-
rieel zijri, om bruikbaar te blijven als de kinderen groot zijn.

Een eerste aanzet fot denken over de normstellende verkeersdeel-
nemer ts geschreven door Asmussen in de publikatie ' De nieuwe
normmens’:

Goede inrichting leidt tot betekenisvolle stedebouwkundige ruimten.
Elke wijk heeft specifieke eigenschappen, kansen en bedreigingen.
Daardoor kan (en zal) Duurzaam Veilige inrichting in het historisch cen-
trum van een stad er anders uitzien dan in een buitenwijk. In tegenstel-
ling tot autosnelwegen, die autonoom zijn en ook uniform vormgege-
ven worden, zal het duidelijk zijn dat vormgeving van erftoegangs-
wegen bijdraagt aan de identiteit en dus niet uniform vormgegeven
worden. Duurzaam Veilig is dus zeker geen frees waardoor alles er na
afloop hetzelfde eruit ziet.

" 4.3 Een verkeersleefbare weg vereist een duidelijke structuur

Bij het streven naar grote verblijfsgebieden is er een bedreiging dat er
een ‘brei’ ontstaat. Niet in elke kern is hiérarchie met gebiedsontslui-
tingswegen vereist. Het moge duidelijk zijn dat het zeer goed denkbaar
is dat een kleine kern volledig uit erftoegangswegen bestaat. Toch

moet oriéntatie goed mogelijk zijn en kunnen identiteit en betekenis
van de weg verschillen. Het moet voorkomen worden dat de verkeers-
deelnemer zoekgedrag gaat vertonen. Binnen een verblijfsgebied — daar
is alleen sprake van een erftoegangsfunctie — is weg-hiérarchie dan niet
gewenst en moet de mogelijkheden tot oriéntatie dus anders tot stand
komen. Dat kan met bebouwing, groen en water gerealiseerd worden.

4.4 Stedebouwkundige structuur en duidelijke intensiteitsniveaus

Een duidelijke scheiding in wegfuncties impliceert dan een duidelijke
scheiding in intensiteitsniveaus. ‘Erftoegangswegen’ met lage intensitei-
ten, en ‘gebiedsontsluitingswegen' met hogere intensiteiten. Wegen die
beduidend minder verkeer verwerken dan waarvoor ze ontworpen zijn
leiden tot veel te hoge snelheden.
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Indertijd is er een negendeling in wegtypen bedacht. Allereerst leverde
dat als beeld op dat elk dorp ook negen wegtypen moest hebben. Later
bleek dat de glijdende schaal van autosnelweg, autoweg, hoofd-
verzamelweg, verzamelweg, wijkstraat, buurtstraat, woonstraat en
woonerf de verkeersveiligheid niet ten goede komt. Juist de middelho-
ge intensiteiten, in de ordegrootte van 4000 tot 8000 motorvoertuigen
per etmaal, bleken onveilig. Dit kan opgelost worden door een sprong
te maken tussen wijkstraat en buurtstraat. Daardoor ontstaat een dui-
delijk contrast tussen de verblijfsfunctie en de verkeersfunctie. Dit con-
trast moet terug te zien zijn in de erftoegangsfunctie en de gebiedsont-
sluitingsfunctie.

Een duidelijke scheiding in intensiteitsniveaus is niet bij alle stedebouw-
kundige concepten te realiseren. Een centrale as van buiten naar binnen
met veel aansluitingen heeft een hoge intensiteit aan de buitenkant,
terwijl die tot vrijwel nul daalt aan de binnenkant. Een ontsluiting die
ophoudt bij één parkeergelegenheid voor de buurt heeft daarentegen
een gelijke intensiteit over de hele lengte.

Het lijkt aantrekkelijk wanneer met duidelijke criteria gewerkt kan wor-
den: een boven- en een ondergrens voor de intensiteit per wegcatego-
rie. Dat blijkt echter niet haalbaar, door de grote verschilien tussen
regio's en gebieden. Voor het platteland tot de binnenstad van een
grote stad loopt de bovengrens voor intensiteiten voor een verblijfsge-
bied uiteen van de ordegrootte 2000 tot 5000 motorvoertuigen per
etmaal; de ondergrens voor de hogere functie in de ordegrootte van
6000 tot 8000 motorvoertuigen per etmaal. Het niet zozeer belangrijk
te discussiéren over waar die grenzen liggen, maar het is wel belangrijk
dat duidelijke verschillen in intensiteitsniveaus zijn. Daardoor is het
makkelijker die verschillen in uitvoeringsvorm zichtbaar te maken in de
stedebouwkundige structuur en hiérarchie. Wanneer een (gebiedsont-
sluitings-)weg bij een duidelijke overgang gesplitst wordt in drie gelijk-
waardige andere (erftoegangs-)wegen creéert dat een situatie waarbij
het intensiteitsniveau in één klap naar één-derde daalt op de erftoe-
gangsweg. Dat ‘rechtvaardigt’ dan ook de verandering in functie.

4.5 Maak duidelijke kruisingen

Erftoegangswegen kruisenelkaar zonder voorrangskruisingen. Verkeer
van rechts heeft daar voorrang, in de toekomst ook fietsers. Dat is geen
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bezwaar omdat de snelheden en intensiteiten er laag zijn. Het streven is
om in het wegontwerp binnen het verblijfsgebied geen hiérarchie impli-
ceren, anders ontstaan informele, dus onduidelijke, dus gevaarlijke,
kruisingen. Waar de erftoegangsweg op de gebiedsontsluitingsweg
aansluit worden juist wel voorrangskruisingen toegepast. Daar is een
duidelijke overgang tussen de weg categorieén juist wel gewenst.
Gebiedsontsluitingswegen kruisen elkaar onderling met rotondes (of
een andere uitvoeringsvorm waar de snelheden van het verkeer
afdoende worden verlaagd).

Waar het langzaam verkeersnetwerk en het autonetwerk elkaar over-
lappen of kruisen, moet voor adequate kruispuntinrichting gekozen
worden.

Ook vanuit de stedebouwkunde wil men graag helderheid in de
wegenstructuur. De hiérarchie kan daar toe bijdragen, maar moet dus
alleen tussen wegcategorieén (dus erftoegangswegen, ontsluitingswe-
gen en stroomwegen) toegepast, niet binnen categorieén.

4.6 Maak ‘logische’ overgangen

Een wijk die ‘naar binnen gekeerd' is, heeft meestal een duidelijke over-
gang van ‘buitengebied’ naar de wijk. Deze overgang moet voor de
verkeersdeelnemer duidelijk zijn: die moet zijn gedrag aanpassen aan
de nieuwe omgeving. De bebouwde kom grens vraagt hier afzonderlijk
aandacht. Een ‘naar buiten gekeerde wijk’ (met bijvoorbeeld het bui-
tengroen dat zich als vingers of aders in de wijk vertakt) maakt het
waarschijnlijk veel moeilijker duidelijke overgangen te creéren.
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Het is gewenst om de grens van bebouwde kom daar te leggen waar
ook de gewenste overgang in wegfunctie en snelheidslimiet plaats-
vindt. De voorkeur gaat uit naar een grens die samenhangt met de
omgeving: de bebouwde kom is bebouwd en besloten, buiten de
bebouwde kom is er ruimte. Dan heeft het ook zin deze grens duidelijk
te markeren: dat kan verkeerskundig, maar ook op bijzondere punten
zoals een brug.

4.7 Openbaar Vervoerbanen

Een relatief nieuw fenomeen is de OV-baan. Functioneel OV leunt op
een heldere keuze tussen twee functies. Enerzijds is er snel en verbin-
dend openbaar vervoer dat kan concurreren met de auto en anderzijds
is er de sociale functie van OV met een ontsluitend karakter.

Met name vanuit het verbindende openbaar vervoer is er behoefte aan
OV-banen.

De OV-baan is qua barrierewerking en verkeersveiligheid vergelijkbaar
met gebiedsontsluitingswegen: barrierewerking op de wegvakken en
oversteken bij de haltes. Omdat op deze banen zware voertuigen met
hoge snelheid in de verblijfsgebieden geintroduceerd worden is er de
noodzaak deze banen autonoom vorm te geven. Dit vergt afscherming
van OV-banen met barrierewerking als gevolg. Als de barrigrewerking
ongewenst is, kan verdiepte of verhoogde aanleg van de baan een
alternatief zijn. Het zal duidelijk zijn dat de aanleg van een OV-baan
hoge eisen stelt aan zorgvuldigheid van inpassing.

e AR

Bij inpassing zal ook al geanticipeerd moeten worden op de ligging van
de halte. Ook de plaats van voorzieningen moet in elk geval goed
bereikbaar zijn voor langzaam verkeer; dat vraagt om exclusieve wan-
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delroutes die toegankelijk zijn voor gehandicapten en om fietsroutes
naar de haltes en stations. Een vergelijkbaar betoog kan gehouden
worderi wanneer er wordt overgestapt.
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