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Bij categoriseren volgens het boekje wijs je eerst de wegen

aan met een duidelijke verkeersfunctie of verblijfsfunctie.

En vervolgens bepaal je in welke categorie de overige wegen

vallen. Een andere aanpak is om te categoriseren op basis van

beleidsdoelen, zoals leefbaarheid en bereikbaarheid.

Dat leidt tot andere uitkomsten, en wellicht tot een beter

Categork

Veel wegbeheerders beschikken al over
een categoriseringsplan, anderen zijn er
nog volop mee aan de slag. In feite
wordt met categoriseren de basis
gelegd voor de toekomstige verkeers-
structuur. Immers, met categorisering
worden, naast de verkeersveiligheid,
ook alle andere beleidsdoelen zoals
bereikbaarheid, mobiliteit en leefbaar-
heid aangesproken. De term ‘integraal’
is dus zeker van toepassing op de aan-
pak van deze problematiek.

De vraag is dan ook hoe je pragmatisch
tot een goed categoriseringsplan komt,
respectievelijk hoe categoriseringsplan-
nen getoetst kunnen worden?

In het verlengde van de CROW-publica-
tie 116 en de ‘Handleiding Startpro-
gramma Duurzaam Veilig’ geven we
hier een mogelijke aanpak weer en kij-
ken we naar de verschillen die zo’'n aan-
pak oplevert in vergelijking met de tot
nog toe gehanteerde methoden.

Niet alleen verkeersveiligheid
Bij categoriseren moeten integraal alle
relevante beleidsdoelen worden betrok-
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ken. Omdat categorisering te maken
heeft met het toekennen van functies
aan wegen en kruispunten, moeten ook
alle daartoe relevante vervoerwijzen
worden meegenomen. En omdat er
vaak sprake is van tegenstrijdige belan-
gen in beleidsdoelen en/of vervoerwij-
zen, moeten de voors en tegens van
verschillende keuzen en prioriteiten dui-
delijk in beeld worden gebracht. Dit is
onder meer belangrijk voor het verkrij-
gen van draagvlak, maar zeker ook
nodig voor de beleidsbeslissers. Keuzen
en prioriteiten kunnen dan gedaan wor-
den met inzicht in de consequenties.

Het vertrekpunt voor het categoriseren
blijft de CROW-publicatie 116 ‘Hand-
boek categorisering wegen op duur-
zaam veilige basis’. Daar staan de
(voorlopige) functionele en operationele
eisen. Daarnaast wordt tevens gebruik
gemaakt van de ‘Handleiding Startpro-
gramma Duurzaam Veilig’, met name
deel Il. Echter, in het stappenplan van
de CROW-publicatie 116 komen, behou-
dens de verkeersveiligheid, de overige
beleidsdoelen laat in beeld. De syste-
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matiek die we hier hanteren start met
het categoriseren op basis van de
beleidsdoelen. Immers, uiteindelijk wor-
den altijd in het verkeersplanningspro-
ces de keuzen gemaakt op basis van
beleidsdoelen, en niet op basis van ver-

voerwijzen. Per beleidsdoel wordt dan,
vooralsnog min of meer met oogklep-
pen op, een functionele toekenning van
de wegen gedaan. Daartoe moeten de
beleidsdoelen concreet in werkbare ter-
men worden gedefinieerd.

Een uitwerking kan er als volgt uitzien:

Beleidsdoel leefbaarheid
De omgeving kan van invloed zijn op de
gewenste functie van de weg. Met




omgeving wordt bedoeld de planolo-
gische voorzieningen direct langs de
weg. Onderscheid kan worden gemaakt
in zogenaamde ‘zachte’ en ‘harde’
omgevingskenmerken/activiteiten.
Zachte omgevingskenmerken horen bij
wegen met een verblijfsfunctie, harde
omgevingskenmerken bij wegen met
een verkeersfunctie. Daarbij is de vraag
dan natuurlijk welke omgevingskenmer-
ken hard en welke zacht zijn. Duidelijk is
in ieder geval dat wonen en bijvoor-
beeld scholen zachte activiteiten/omge-
vingskenmerken zijn. Ook het aantal
kruisende langzaam verkeersbewegin-
gen bepaalt de functie van de betreffen-
de weg. De categorisering op basis van

de omgeving (streefbeeld leefbaarheid)
kan -evenals de andere streefbeelden-
via een kleurenafbeelding/-kaart worden
weergegeven of via een tabel. Gekozen
is om via een tabel de informatie weer
te geven. Zie bijvoorbeeld voor het
streefbeeld leefbaarheid de tabel 1,
onder de kolom leefbaarheid.

Beleidsdoel bereikbaarheid

Voor het beleidsdoel bereikbaarheid
kan binnen de bebouwde kom bijvoor-
beeld als leidraad worden gehanteerd
dat de gehele bebouwde kom verkeers-
luw c.q. verblijfsgebied is, behalve de
wegen van belangrijke in- en uitvals-
punten naar/van economisch belangrij-

ke bestemmingen. Eventueel kunnen
hieraan worden toegevoegd een aantal
nader te specificeren onderlinge relaties
van deze bestemmingen. Vastlegging
van de voor het noodzakelijk/essentiéle
autoverkeer belangrijke herkomst- en
bestemmingsgebieden is een vereiste.
Bijvoorbeeld het centrum, industrieter-
reinen, maar ook de belangrijke in- en
uitvalswegen. Relaties tussen deze
gebieden/punten zouden afgewikkeld
moeten worden op wegen met een ver-
keersfunctie. Alle overige wegen krijgen
dan een verblijfsfunctie. Aldus ontstaat
het streefbeeld bereikbaarheid. Buiten

de bebouwde kom wordt voor het

beleidsdoel bereikbaarheid gemotori-
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seerd (auto)verkeer de zogenaamde ker-
nenhiérarchie aangewend. Ook hier
moet vooraf de kernenhiérarchie c.q.
belangrijkheid van kernen gedefinieerd
worden. Hoe hoger kernen in de hiérar-
chie hoe groter de kwaliteitseis ten aan-
zien van de bereikbaarheid, dus ver-
keersfunctie, tussen deze kernen onder-
ling.

Beleidsdoel veiligheid en mobiliteit

Zowel binnen als buiten de bebouwde
kom is hier het principe van de maas-
wijdten van toepassing. Vooropgesteld

zij dat over maaswijdten de theorieén
nog onvoldoende uitgekristalliseerd
zijn. In ieder geval in stedelijke omge-
ving zorgen grote verblijfsgebieden
voor het verwezenlijken van onder meer
de beleidsdoelen verkeersveiligheid en
mobiliteitsbeheersing (terugdringen
niet-essentieel autoverkeer). Echter de
grootte van een verblijfsgebied wordt
beperkt door de verkeersproductie en -
circulatie en de maximaal toelaatbare
autoverkeersintensiteiten. Aan dit aspect
moet, bijvoorbeeld via modelberekenin-
gen en/of vuistregels, wel aandacht

besteed worden. Juist omdat binnen de
bebouwde kom het toch vaak de toelaat-
bare autoverkeersintensiteiten zijn die
bepalend zijn voor de maaswijdten.

Beleidsdoel Natuur/Landschap

Voor dit streefbeeld kan eenzelfde aan-
pak worden gevolgd als bij het beleids-
doel leefbaarheid. Dit beleidsdoel is
voornamelijk buiten de bebouwde kom
aan de orde, waar leefbaarheid nu dus
aan natuurgebieden, recreatiegebieden
en dergelijke gekoppeld moet worden.
In dit artikel, waar alleen voorbeelden
van streefbeelden binnen de bebouwde
kom aan de orde zijn, wordt hier verder
niet op ingegaan.

Vormgeving

Categorisering op basis van dimensio-
nering/huidige vormgeving kan gezien
worden als een mogelijke wens om zo
weinig mogelijk aan de bestaande
vormgeving te doen c.q. de bestaande
capaciteit maximaal te benutten. Cate-
gorisering op basis van dimensionering
laat zien welke functie op grond van de
huidig aanwezige vormgeving aan een
weg gegeven zou mogen worden. Het is
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zaak dat per categorie een eenduidige
omschrijving wordt gegeven, op grond
waarvan de te categoriseren straat/weg
ingedeeld kan worden. De omschrijving
geldt voor zaken als rijbaanscheiding of
niet, rijpaanindeling, type fietsvoorzie-
ning, erfaansluitingen of niet, parkeren
of niet, verhardingssoort, markering in
pechvoorziening en
kruispuntprincipes.

lengterichting,

Gebruik

Categorisering op basis van gebruik is
de meest eenvoudige wijze van catego-
autoverkeersintensiteit
bepaalt de categorie. Hoe hoger de
intensiteit des te hoger de categorie.
Met behulp van de categoriseringstabel
waarin de marges van de verkeersinten-

riseren. De

siteiten per categorie bekend zijn, kan
deze categorisering plaatsvinden. Een
categorisering op basis van gebruik kan
gezien worden als een autovraagvol-
gend beleid. Deze categorisering is met
name gewenst om analyses -bijvoor-
beeld
gebruik- uit te voeren.

in de zin van functie-vorm-

Wegennetvisie

Categorisering op basis van de verschil-
lende relevante beleidsdoelen levert de
zogenaamde streefbeelden op: gewens-
te functionele indeling per beleidsdoel
(zie ook afbeeldingen A en B). Er zijn
derhalve meerdere categoriserings-
streefbeelden. Duidelijk is dat dan een
afweging/prioritering van beleidsdoe-
len, lees: streefbeelden, moet worden
gemaakt. Ook moeten toekomstige
vaststaande ontwikkelingen worden
meegenomen.

Tegelijkertijd moet rekening worden
gehouden met de visies op de overige
vervoerwijzen. In feite worden hier de
wensbeelden per vervoerwijze zoals die
bedoeld zijn in de CROW-publicatie 116
geconfronteerd met de streefbeelden.
Nemen we als voorbeeld het wensbeeld

fiets. Hierbij spelen de (planologische)
voorzieningen als locatie scholen, wer-
ken, enzovoort een belangrijke rol. Van-
uit deze voorzieningen kunnen wenslij-

nen voor de fiets worden aangegeven
en kunnen door bundeling routes wor-
den bepaald. In ‘Tekenen voor de fiets’
worden drie functies c.q. niveaus onder-
scheiden:

verbindende functie (doorgaande fiets-
verbindingen, stadsniveau/bovenregio-
naal niveau), verdelende functie (verde-
lende fietsverbindingen, wijkniveau)
ontsluitende functie (ontsluitende fiets-
verbindingen, buurtniveau).

Dus ook voor de fiets is er sprake van
het maken van een functionele indeling,
dus van een soort ‘fietscategorisering’.
Vervolgens moet ook aandacht worden
besteed aan het wensbeeld openbaar
vervoer respectievelijk collectief ver-
voer, maar ook moet rekening worden
gehouden met kwalitatief goede routes
voor hulpdiensten. Kortom een catego-
risering vanuit alle relevante vervoer-
wijzen.

Last but not least moet ook worden
gekeken naar de bestaande dimensio-
nering en het toekomstig gebruik. Func-
tie, vorm en gebruik moeten immers
met elkaar in evenwicht zijn.
Afwegingen, prioritering en keuzes lei-

Erftoegangsweg of voorlopige verkeersader?

De Handleiding komt op verkeersader uit,

omdat verlaging van de verkeersinternsiteit

niet mogelijk werd geacht. Maar andere belangen
) bepaald

de erftoegangsweg.

(beleidsdoel

hier de keus voor

den dan tot een wensbeeld: de gewens-
te categorisering. Dat kan met behulp
van geavanceerde multicriteria-analyse-
technieken, maar ook door middel van
communicatie en overleg tussen de ver-
schillende betrokken belanghebbenden.
Dit laatste heeft de voorkeur, mede
omdat op deze wijze draagvlak wordt
gecreéerd en het geheel inzichtelijker
wordt voor de beleidsbeslissers.

De uitkomst is een wegennetvisie, voor-
alsnog niet uitgewerkt tot op vormge-
vingsniveau. De categoriseringstabel zal
daarbij de verbindende schakel moeten
vormen.

In tabel 1 zijn als voorbeeld enkele
resultaten weergegeven van een derge-
lijke exercitie in Tiel. In het afwegings-
proces is het vrij evident dat bijvoor-
beeld de provinciale weg de categorie
GOW krijgt, terwijl voor bijvoorbeeld de
Teistertbantlaan de bestaande vormge-
ving een keuze probleem kan opleve-
ren.

Als voorbeeld is toch een categorise-
ringswensbeeld geschetst (zie tabel 1).
Tevens is deze uitkomst gelegd naast
de uitkomst die toepassing van de
Handleiding ‘sec’ heeft opgeleverd (zie
[2], [3]). De Handleiding werkt volgens
een schema waarbij eerst de wegen
aangewezen worden die duidelijk een
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stroomweg (SW)

gebiedsontsluitingsweg (GOW)

erftoegangsweg A (ETW-A)

overige erftoegangsweg B (ETW-B) resp. bubeko
= grens bebouwde kom

@ belangrijke bestemming binnen Tiel
] belangrijke in/uitvalsweg/-punt
c centrum
IND industrie
ZKH  ziekenhuis
NS station

s stroomweg (SW)

s gebiedsontsluitingsweg (GOW)

s erftoegangsweg A (ETW-A)

overige erftoegangsweg B (ETW-B) resp. bubeko

- grens bebouwde kom

vooraf verkeersfunctie = verkeersader

ey

s verkeersfunctie = verkeersader

= yerlopige verkeersader

= potentieel verblijfsgebied
verblijfsgebied

overige vooraf verblijfsgebied

Categorisering op basis het streefbeeld béreikbaarheid (A) of veiligheid (B) Jeidt tot andere uitkomsten dan de ,catego;isering op basis

van de Handleiding (C)

verkeersfunctie (categorie verkeersader)
of verblijfsfunctie (categorie verblijfsge-
bied) hebben. De overige wegen zi‘jn
‘grijze’ wegen waarvoor via een aantal
vragen bepaald moet worden-of deze in
een van de categorieén ‘verblijfsge-
bied’, ‘potentieel verblijfsgebied’, ‘'voor<
lopige verkeersader’ of ’verk,eéféader'
vallen. Volgens de Handleiding zouden
11 straten een voorlopi‘ge;‘\}erkee'rsad‘e\'r

zijn en waar een aanpak via beleidsdoe="""
len tot een verblijfsfunctie leidt. Verder .«

zou de Havendijk in Tiel via de‘Handlei-
ding potentieel verblijfsgebied _ziyjn’e'_n
volgens een aanpak op “basis \?an
beleidsdoelen een verkeersfunctie krij-
gen. In totaal zijn er slechts 17 van.de
50 straten waar er volledige overeen-
komst is tussen beide aanpakken. Er zijn
nogal wat straten waar, bij toepassing
van de Handleiding, gezien de omge-
ving c.q. vormgeving, een verblijfsfunc-
tie wenselijk is. Toch werd gekozen
voor een voorlopige verkeersader,
omdat:

® op basis van intensiteit (i) een verblijfs-
klimaat niet mogelijk was, waarbij de
grens op i=5000 mvt/etmaal is gezet;

® verlaging van de intensiteit niet moge-
lijk was;

® sobere maatregelen niet mogelijk zijn.

Discussie
Het blijkt dat bij de toepassing van de
Handleiding ongeveer de helft van de te
categoriseren wegen nog twijfelgeval-
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- blijfsgebieden-

len c.q. ‘potentieel’ en ‘voorlopig” zijn.
Het hangt dan meestal op. de mogelijk-

heden op iéts te doen aan de verande-.-

ring van het gebruik (de intensiteit) van

straten; Bij de aanpak via beleidsdoelen:
_is_de " uitkomst van . de -onderlinge
weging wvan beleidsdoelen bepalend.

Waar in het stappenplan-van-de CROW-

publicatie 116 ‘gestart wordt met de:
“wensbeelden voor de.vervoerwijzen :
- weliswaar_naast hét we,nst')e'eld‘vgr!
start- de"_hierboven
.geschetste methodiek met;de wensen

(streefbeelden) vanuit deverschillende
beleidsdoelen. Deze streefbeelden wor-
den dan meteen geconfronteerd met de

‘wensen vanuit de verschillende ver-

voerwijzen. In het stappenplan van de
CROW-publicatie 116 komen die overi-
ge beleidsdoelen pas laat in beeld,
gezien het feit dat uiteindelijk in het ver-
keersplanningsproces de keuzen altijd
worden gemaakt op basis van beleids-
doelen, en niet op basis van vervoerwij-
zen. Je zou kunnen stellen dat de ingre-
diénten bij beide aanpakken wel dezelf-
de zijn, maar de plaats en rol/zwaarte
verschillen.

Het starten met de wensen vanuit de
beleidsdoelen gebeurt met de hier
geschetste methodiek zeer inzichtelijk
en pragmatisch. Het levert een beeld op
van functionele indeling -nog niet op
inrichtingsniveau- als naar de afzonder-
lijke beleidsdoelen gekeken wordt. Maar
ook indien er keuzen gedaan worden,

wordt direct duidelijk waar welke
beleidsdoelen meer. of minder-aan bod
komen. Ook de confrontatie van de
~streefbeelden met de Wegennetvisies
van andere vervoerwijzen gebeurt zeer
inzichtelijk. Zo-kunnen bestaande cate-
goriseringsplannen snel op de funetio-
neleiindeling getoetst worden.
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Kortweg

* Een methodiek die, meer dan in
de CROW-publicatie 116, geba-
seerd is op een afweging van de

beleidsdoelen

maakt het mogelijk inzichtelijk en

pragmatisch categoriseringsplan-

verschillende

nen te maken en ook te toetsen.

* De methode gaat uit van categori-
seringsplannen per beleidsdoel-
stelling.

Die plannen worden - met de van
belang zijnde vervoerwijzen -
tegen elkaar afgewogen.




