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1. Inleiding en gevolgd proces

1.1 Inleiding

In de afgelopen maanden voerden wij een uitgebreid onderzoek uit naar knelpunten en
oplossingsrichtingen ten aanzien van landbouw- en zwaar vrachtverkeer in een gebied
dat bestaat uit regio Midden-Holland (gemeenten Krimpenerwaard, Gouda, Bodegra-
ven-Reeuwijk, Zuidplas en Waddinxveen) en de gemeenten Alphen aan den Rijn, Woer-
den, Nieuwkoop, Kaag en Braassem en Zoeterwoude. In dit specifieke gebied zijn de
wegen vaak smal en is de bodem slap. Het is een gebied met veel agrarische bedrijvig-
heid, maar 66k met veel vrachtvervoer. Het onderzoek richt zich op knelpunten die
landbouwverkeer én vrachtverkeer met zich meebrengen. Het gaat daarbij om proble-
men die ontstaan door het formaat én het gewicht van het verkeer. Uiteraard zijn er ver-
schillen; landbouwvoertuigen kunnen breder zijn, vrachtverkeer rijdt over andere we-
gen. Die verschillen in knelpunten en oplossingen komen aan bod, maar een groot deel
van de problematiek geldt voor beide soorten voertuigen. In dit eindrapport geven we
de resultaten van dat onderzoek weer.

1.2 Onderzoeksgebied

Het gebied van het onderzoek is te groot en te divers om in één keer te behandelen.
Daarom hebben we het van meet af aan onderverdeeld in 4 deelgebieden. De grenzen
worden gevormd door verschillende waterlopen.

dwilk ROy De Kwakél

Zoetermeer

Dit hele gebied is druk en vol, met veel smalle plattelandswegen op slappe bodem. De
problemen en oplossingen die we onderzoeken, zijn echter niet uniek voor dit gebied.
De provincies Zuid-Holland en Utrecht zijn betrokken bij dit onderzoek en mogelijk
kunnen oplossingen ook elders worden toegepast.

Landbouw- en zwaar vrachtverkeer op plattelandswegen -7-
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1.3

1.4

Organisatie

Om alle belanghebbenden bij het onderzoek te betrekken zijn er twee groepen opge-
richt. Ten eerste een begeleidingsgroep met daarin vertegenwoordigers van alle be-
trokken overheidslagen. Dat wil zeggen 2 gemeenten (Bodegraven-Reeuwijk en Krim-
penerwaard), een waterschap (Hoogheemraadschap Schieland en Krimpenerwaard),
een provincie (Zuid-Holland) en de regio Midden-Holland.

Daarnaast is er een bredere klankbordgroep opgericht met alle leden van de begelei-
dingsgroep (PZH, Midden-Holland, 2 gemeenten en HHSK), aangevuld met:

- De andere acht betrokken gemeenten, namelijk Nieuwkoop, Kaag en Braassem, Zoe-
terwoude, Alphen aan den Rijn, Woerden, Gouda, Waddinxveen en Zuidplas

- Provincie Utrecht

- Politie

- Branche-organisaties: LTO (Land- en Tuinbouw Organisatie), TLN (Transport en Lo-
gistiek Nederland), CUMELA Nederland (cultuurtechnische werken, grondverzet en in-
fra, agrarisch loonwerk en meststoffendistributie),

- Belangengroepen: VVN (Veilig Verkeer Nederland) en Fietsersbond,

- ROV Zuid-Holland (Regionaal Orgaan Verkeersveiligheid)

- VIC (Veenweiden Innovatie Centrum)

Uiteindelijk is het bestuurlijk overleg van de Regio Midden-Holland de opdrachtgever.
Hier wordt het eindrapport vastgesteld.

Bij de start van het onderzoek zijn begeleidingsgroep en klankbordgroep elk één keer
bijeen geweest om alle afspraken vast te leggen. Daarna is het volgende proces doorlo-
pen.

Proces

Stap 1) Factsheets maken

We maakten eerst 3 factsheets. Het doel van de factsheets was om de beschikbare kennis
en beleidsstukken die specifiek betrekking hebben op landbouw- en vrachtverkeer, te
bundelen. Op deze manier hadden alle betrokkenen alle relevante kennis en feiten voor-
af beschikbaar. Met die achtergrond konden we in de werksessies snel dieper ingaan op
de specifieke knelpunten en situaties in de regio.

Landbouw- en vrachtverkeer heeft ook te maken met de uitkomsten van het algemene
verkeersbeleid en de situatie op wegen met andere modaliteiten. Het doel van deze
factsheets was echter niet om knelpunten te benoemen of om een integraal beeld te ge-
ven van 4l het beleid waar dit verkeer mee te maken heeft. Deze zaken kwamen vanzelf
aan de orde wanneer we over het netwerk en de knelpunten op dat netwerk kwamen te
spreken.

De drie factsheets waren:

1) Beleid landbouw- en vrachtverkeer (landelijk, regionaal, lokaal)

2) Landelijke feiten en ontwikkelingen in relatie tot landbouw- en vrachtverkeer

3) Regionale feiten en ontwikkelingen in relatie tot landbouw- en vrachtverkeer

De factsheets zijn als bijlage bij dit rapport gevoegd.

Landbouw- en zwaar vrachtverkeer op plattelandswegen
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Stap 2) Gebiedssessies voor het bepalen van de routes en knelpunten

Eind juni zijn er 4 sessies georganiseerd; één per deelgebied. Voor deze sessies zijn met
behulp van CUMELA Nederland en LTO loonwerkers en agrariérs uit het gebied uitge-
nodigd, aangevuld met ambtenaren van de betrokken gemeenten, belangengroepen en
bewoners die volgens de gemeenten bij de materie betrokken zijn. Op elke avond waren
ongeveer 20-25 mensen aanwezig.

Op basis van een groot uitgeprinte kaart van het gebied werd aan de aanwezige be-
stuurders van landbouwvoertuigen gevraagd wat hun voornaamste routes zijn. In eer-
ste instantie over langere afstanden, later verder inzoomend op de drukkere routes en
grote bestemmingen daartussen, in het gebied zelf.

Omdat dit relatief vlot verliep, met dank aan de constructieve medewerking van de
aanwezigen, konden we ook meteen de knelpunten inventariseren. In elk deelgebied
werden 20-30 knelpunten genoemd en meteen ingetekend op de kaart.

De bijeenkomsten verliepen in een prettige sfeer en het was los van de uitkomsten al
nuttig om de verschillende betrokken partijen eens bij elkaar te hebben. Bewoners
hoorden ook van ondernemers dat die vanuit hun voertuigen vaak dezelfde knelpunten
ervaren als zij. Ook de ondernemers vinden het niet fijn om tussen de schoolgaande
kinderen op de fiets te moeten rijden. En als er bijvoorbeeld veel te hard wordt gereden
door personeel dan krijgen de bedrijven dat ook graag van de bewoners teruggekoppeld.

Stap 3) Intekenen netwerk van gereden routes op kaart

In de vakantieperiode verwerkten we de papieren kaarten en tekenden we de lijnen in in
een digitaal GIS-bestand. Hierbij maakten we enkele keuzes om de vier gebieden gelijk
te behandelen en goed op elkaar te laten aansluiten. In eerste instantie hadden we in het
netwerk de gelaagdheid achterwege gelaten; de grens tussen bovenregionale hoofdrou-
tes, regionale routes en overige lokale wegen waar landbouwverkeer mag rijden, was
moeilijk objectief te trekken op basis van de input uit de bijeenkomsten. De toevallige
aan- of afwezigheid van een groot bedrijf dat een bepaalde route kiest, heeft daarvoor te
veel invloed.

Het ingetekende netwerk bleek in het westelijke van de vier deelgebieden wat fijnmazi-
ger te zijn geworden dan in de andere drie gebieden. Dit is verklaarbaar omdat er in het
westen naar het verstedelijkte gebied toe meer N-wegen en meer bestemmingen op een
kleinere oppervlakte liggen. Er is meer verkeer en dus waarschijnlijk ook meer land-
bouw/zwaar verkeer op dlle wegen, waardoor het vaak niet mogelijk was een keuze te
maken en wegen weg te laten. In de andere drie gebieden waren af en toe twee dicht bij
elkaar liggende parallelle verbindingen ingetekend in de gebiedssessies die beide niet al
te druk bereden zijn. Daar hebben we bij het verwerken al een eerste keuze gemaakt tus-
sen deze routes als ze dicht bij elkaar lagen.

Stap 4) Vaststellen netwerk: bovenregionale en regionale routes

Na de vakantieperiode hebben we het ingetekende netwerk en de knelpunten nog een
keer voorgelegd aan de aanwezigen van alle sessies. We hebben vanaf toen ook een on-
derscheid aangebracht tussen bovenregionale en regionale routes, waarbij de bovenre-
gionale routes ook het karakter kregen van een wensnetwerk. Onderscheid tussen
vrachtverkeer en landbouwvoertuigen komt in de kaart niet aan de orde, maar wel bij de

desbetreffende knelpunttypen.

Landbouw- en zwaar vrachtverkeer op plattelandswegen
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Stap 5) Knelpunten en Beleidsprincipes

De knelpunten zijn in eerste instantie gebaseerd op de lijst die in de gebiedssessies is
opgesteld en ingetekend. Later is het landbouwnetwerk vergeleken met het fietsnetwerk
en het netwerk van N-wegen. Ook was er op diverse momenten gelegenheid om nog
knelpunten per mail aan te dragen. Uiteindelijk is er een lijst met 108 knelpunten opge-
steld.

Deze knelpunten zijn ingedeeld naar uiteindelijk 5 hoofdtypen. Per hoofdtype is vervol-
gens een beleidsprincipe opgesteld. De beleidsprincipes zijn voorgelegd aan de klank-
bordgroep en de begeleidingsgroep.

Uiteraard zijn we in dit proces een paar keer ‘heen en weer’ gegaan. De indeling in typen
en vaststelling van beleidsprincipes heeft veel met elkaar te maken en als één wijzigt,
heeft dat gevolgen voor het ander. Er zijn en blijven ook een aantal algemene punten
over. Zowel knelpunten die niet in een type zijn onder te brengen, als oplossingsrich-
tingen die niet bij één specifiek type knelpunt van toepassing zijn. Ook deze komen in
de volgende hoofdstukken aan de orde,

Landbouw- en zwaar vrachtverkeer op plattelandswegen
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2. Netwerkkaart en knelpunten
21 Netwerkkaart
De kaart van het netwerk is beschikbaar als apart document. Voor het beeld is een lage-
resolutie kopie hier overgenomen:
E ' ' ; r “‘6 ’ | Legenda \
:;‘:::qe« Hoofdrijbaan of parallelweg? ij‘"
= Lreieunlp— j
30 g4 @ Suiprerteer ! *

| 7 Knetpunt op plek (kruising, boctt, snefheidsremmer)
| et et i
— Bovenregionaal net
= Bovenregionaal net (weg in aanleg)
~— Regionaal net
+ |-~ Weg in 2anieg (nog geen status n netwerk)
Missing ink (bovenvegionaal)

Deze kaart geeft het wensnetwerk weer voor
landbouwvoertuigen die over grotere afstanden door de
regio rijden.

Vrachtwagens maken ook gebruik van de ingetekende wegen,
maar alleen bij een herkomst of bestemming in de regio
Doorgaand vrachtverkeer dient gebruik te maken van het
kwaliteitsnet Goederenvervoer. Dit staat op een aparte

kaart weergegeven.

We onderscheiden drie niveaus in het netwerk:

- Bovenregionale wegen ((gewenste) doorgaande verbindingen over afstanden > 20 km)
- Regionale wegen (veel gebruikte verbindingen naar clusters van bestemmingen in de
regio)

- Lokale wegen (overige wegen tot aan de bestemming, niet apart ingetekend)

Bovenregionale wegen

Om het zwaar verkeer waar nodig te faciliteren zénder andere (verkeersveilig-
heids)belangen al te veel te schaden, is het nuttig om te bepalen waar er vooral gefacili-
teerd moet worden en waar de andere belangen zwaarder wegen. Daarvoor hebben we
nu een netwerk van bovenregionale wegen (de rode lijnen op de kaart). Deze routes

Landbouw- en zwaar vrachtverkeer op plattelandswegen
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worden aanbevolen voor ritten over langere afstand (ook als ze soms een stuk omrijden
betekenen). In ruil voor het zo veel mogelijk vermijden van de ‘lagere’ wegen door de
landbouwers en vrachtvervoerders, streven de wegbeheerders ernaar om deze bovenre-
gionale wegen in de komende (tientallen) jaren te optimaliseren voor het landbouw- en
zwaar vrachtverkeer. Het omrijden zal dus beloond worden met ‘beter door kunnen rij-
den’ en minder conflicten met andere verkeersdeelnemers.

Oplossingen op dit bovenregionale net vergen vaak grote investeringen en/of beinvloe-
den vaak ook andere verkeersdeelnemers. Het zijn daarom kwesties die uiteindelijk op
de agenda van een regionaal verkeer- en vervoerplan thuishoren. Zie de volgende hoofd-
stukken voor hoe we hiermee om willen gaan. Overigens gaan in het geval van vracht-
wagens de niet ingetekende rijkswegen (met name Nu1 en A12) nog béven het bovenre-
gionale net.

Regionale wegen

Behalve dit verbindend hoofdnetwerk zijn ook de regionale wegen (groene lijnen) in-
getekend die bedoeld zijn als ontsluiting van belangrijke regionale bestemmingen. Ook
die laten we wel zichtbaar in het netwerk, omdat ze nog een concentratie van zwaar ver-
keer faciliteren. Ze hebben echter minder een sturend karakter en zijn meer een weerga-
ve van de feitelijke situatie dan de bovenregionale wegen.

Lokale wegen

Weer daaronder liggen diverse wegen waar zwaar verkeer ook gebruik van kan maken,
lokale wegen. We hebben geen intensiteitscijfers, maar we weten dat het hier wegen
betreft waar maar enkele bedrijven gebruik van maken voor het bereiken van een be-
stemming langs die weg. We tekenen deze wegen niet in, maar het is wel mogelijk dat er
op deze wegen knelpunten zijn.

Beleidsprincipe van het netwerk

Op de bovenregionale wegen wordt ernaar gestreefd om in de komende 10 jaar te zorgen
dat overal (landbouw)voertuigen van 3,5 meter breed' veilig terecht kunnen, dat alle
voertuigen op wegvakken hun wettelijk toegestane maximumsnelheid* kunnen rijden
en dat er geen gewichtsbeperkingen zijn. Hiervoor moet zoveel mogelijk worden aange-
sloten bij geplande projecten om werk met werk te maken. Dat bovenregionale wegen
geschikt gemaakt worden, wordt onderstreept door het streven om de eventueel beno-
digde breedte-ontheffingen voor deze wegen te mandateren aan de RDW. Hierbij kan de
wegbeheerder nog steeds wel voorwaarden stellen en de precieze speelruimte bepalen.
Hier tegenover staat dat de sector ernaar zal streven om zoveel mogelijk gebruik te ma-
ken van de hogere wegen in het netwerk, ook als dat enig omrijden betekent. De regio-
nale en lokale wegen worden dan alleen nog gebruikt door bestemmingsverkeer dat ook
echt ter plekke moet zijn, waarbij regionale wegen nog in enige mate verschillende be-
stemmingen combineren.

Voor zwaar vrachtverkeer zijn als gezegd nog rijkswegen beschikbaar die niet zijn inge-
tekend. We beperken ons in dit onderzoek in principe tot de problemen met 4l het
zwaar verkeer op de (boven)regionale en lokale wegen. Problemen waar de regio, al dan

! Het geschikt maken voor voertuigen van 3-3,5 meter is een wens. Aan de wettelijke eis wordt voldaan bij een geschikt-
heid voor voertuigen tot 3 meter.
2 De landelijke aanpassing omtrent snelheid landbouwvoertuigen is bijna afgerond. Het lijkt erop dat landbouwvoer-

tuigen weliswaar 40km/uur mogen gaan rijden, maar dat binnen de bebouwde kom 25 km/uur wordt aangehouden;

ook op sokm-wegen.

Landbouw- en zwaar vrachtverkeer op plattelandswegen
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niet samen met de provincie, een oplossing voor kan bieden. Het netwerk beschrijft en
bepaalt waar zwaar verkeer in de regio het beste kan rijden. Dit is een samenspel tussen
welke wegen geschikt zijn en welke wegen leiden naar grote, belangrijke bestemmin-
gen. Als dat samenvalt, is er geen probleem. Als dat niet zo is, moet ofwel de loop van
het netwerk aangepast worden, ofwel de weg geschikt(er) gemaakt worden. Het netwerk
dat we vaststellen, is het netwerk van gewenste routes.

In de netwerkkaart zijn enkele wegen ingetekend die nu in de praktijk niet de route zijn,
omdat ze verboden zijn voor landbouwvoertuigen. Die hebben sowieso een knelpunt
van type 1, maar worden ook apart aangegeven als ‘missing links’ (met rode kruisjes als
lijn). Landbouwvoertuigen moeten hier nu een (ongewenst) alternatief zoeken; hierover
moet dus op korte termijn verder gesproken worden met de betrokkenen. Voor vracht-
verkeer zijn deze delen van het netwerk al wel bruikbaar.

Knelpunten

Bij het bepalen van de knelpunten is het onderscheid tussen landbouwvoertuigen en
vrachtwagens van belang. Als een weg in het netwerk is opgenomen, moeten alle soor-
ten voertuigen er gebruik van kunnen maken. De landbouwvoertuigen zijn dan meestal
maatgevend, omdat als die er mogen komen, vrachtwagens er vrijwel altijd ook mogen
komen. Bij de oplossingsrichtingen kan het natuurlijk wel uitmaken of het probleem
landbouwvoertuigen of vrachtwagens betreft. Bij de indeling van knelpunten in typen
voor de beleidsprincipes komen we hierop terug.

De knelpunten zijn zoals gezegd aangedragen door de belanghebbenden in de gebieds-
sessies. Ook hebben we gekeken naar de samenhang met andere netwerken: Waar botst
het netwerk zwaar verkeer met het fietsnetwerk? Voor conflicten met het autonetwerk
gaat het ons om de discussies omtrent de plek van zwaar verkeer op (meestal) de N-
wegen: dit zijn de knelpunten die met een rode stip zijn aangegeven (type 1). Voor wat
betreft OV is men op dit moment bezig met een knelpuntanalyse infrastructuur; er is
echter nog geen knelpuntenlijst beschikbaar. De verwachting is dat er weinig tot geen
knelpunten zijn voor/met OV in ons netwerk die niet sowieso al aan de orde zijn geko-
men.

De knelpunten staan genummerd ingetekend op de kaart van het netwerk. Hierbij zijn
ze ingedeeld naar de vier deelgebieden (Noord, Oost, Zuid, West). Elk knelpunt heeft
verder een type (de 5 kleuren van de stippen). Alle knelpunten komen aan de orde in
hoofdstuk 4. Er zijn ook nog diverse meer algemene aandachtspunten die niet op de
kaart kunnen worden weergegeven. Die komen in het volgende hoofdstuk aan de orde.

Netwerk en beleidsprincipes bieden gezamenlijk een kader om de knelpunten aan te
pakken. Met het vaststellen van het netwerk én de principes wordt dat kader vanaf nu
gebruikt. Het netwerk wordt in principe ook beschermd tegen aantasting door externe
(ruimtelijke en infrastructurele) ontwikkelingen. Het onderscheid in het netwerk naar 3
niveaus is in eerste instantie niet bedoeld om de knelpunten te prioriteren, maar helpt
wel om in de beleidsprincipes keuzes te maken. Die keuzes kunnen anders uitpakken
naarmate een weg een andere functie heeft in het netwerk voor zwaar verkeer.
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We willen en kunnen niet voor alle knelpunten een oplossing aandragen. Dat is ook niet
de taak van de Regio. Wat we wel doen, is per probleemtype aangeven wat de mogelijk-
heden en overwegingen zijn en wat er in regionaal verband over afgesproken kan wor-
den. Met behulp van deze beleidsprincipes kunnen alle wegbeheerders en de sector
dan samen aan de slag met de knelpunten. In feite is het vastleggen van het in het vorige
hoofdstuk beschreven netwerk het eerste principe.

De beleidsprincipes 1 t/m s richten zich in eerste instantie op het oplossen van concrete
knelpunten ‘op straat’. Ze hebben daarom een insteek die erg gericht is op infrastruc-
tuur. Los daarvan is het gedrag van de bestuurders en andere weggebruikers een be-
langrijk aspect om problemen te voorkomen. Hiervoor is al aandacht in de beroepsop-
leidingen en we komen er verderop nog op terug.

We rubriceerden de geinventariseerde knelpunten en kwamen uiteindelijk uit op 5 ty-
pen waarin we de knelpunten onder kunnen brengen. In onderstaand schema geven we
deze typen weer. In de volgende paragrafen geven we voor elk van deze 5 probleemtypen
een uitgebreidere omschrijving en werken we toe naar de beleidsprincipes. Voor het
formuleren van die beleidsprincipes kijken we behalve naar het probleem ook naar een
aantal voor dat probleem relevante kenmerken. Een belangrijk kenmerk is of het pro-
bleem verband houdt met landbouwvoertuigen, vrachtwagens of beide, dit is in onder-
staand schema al kort weergegeven.

Knelpunttype Landbouwvoertuigen Zwaar vrachtverkeer

Bestemmingsverkeer geeft de-
zelfde problemen als landbouw-
voertuigen. Verder is de hoofd-
rijbaan beschikbaar.

1) Doorgaande (N-)wegen
buiten de kom: hoofdrij-
baan en/of parallelweg?

Te traag voor de hoofdrijbaan,
te breed voor de parallelweg.

2) Ongeschikte weg binnen
de bebouwde kom. Te smal,
te veel functies op één plek

Ruimtegebrek in combinatie met andere functies van de weg.
Verkeersveiligheid in het gedrang.

3) Smalle, niet-
draagkrachtige wegen bui-

a) Passeren van tegemoetkomende voertuigen
b) Ongewenste onveilige combinatie met fietsverkeer

ten de kom c) Weg kan het gewicht van voertuigen niet aan.
Rijden alleen op wegen waar | Lokale wegen worden gebruikt
ze moeten zijn; daarvoor is door doorgaand verkeer dat ter
4) Sluipverkeer vaak wel begrip, maar niet plekke geen herkomst of be-

voor het formaat van de voer-
tuigen (knelpunttype 2[3 en 6).

stemming heeft, omdat het kor-
ter is.

5) Knelpunt op plek (bocht,
snelheidsremmer, kruising,

)

Fysiek lastig om te passeren met een breed voertuig [ langzaam
optrekken is een probleem bij oversteken van een kruising.

6) Algemene knelpunten;

Er zijn ook knelpunten die niet te koppelen zijn aan een specifieke
locatie, maar meer een algemene constatering. Bijvoorbeeld ‘be-
drijven worden steeds groter’. Dit soort zaken zijn alleen op lan-
gere termijn te veranderen; meer in procesafspraken dan in fysie-

ke maatregelen.

Landbouw- en zwaar vrachtverkeer op plattelandswegen
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Er is steeds gekozen voor één type knelpunt, hoewel het vaak combinaties betreft. Im-
mers, als er klachten zijn over sluipverkeer (type 4), dan is dat eigenlijk altijd ook op een
te smalle weg (type 2 of 3). Ook type 1 (discussie over ongeschikte parallelweg langs N-
weg) hangt vrijwel altijd samen met type 2 (te smalle weg buiten de kom). De keuze voor
het type geeft aan welk beleidsprincipe het best als eerste toegepast kan worden.

Knelpunttype 1: Doorgaande (N-)wegen buiten de kom: Waarrijden de
landbouwvoertuigen?

Probleem

Voor vrachtwagens gaat het nooit om de vraag op welke plek ze mogen rijden. Net als
personenwagens zijn vrachtwagens op N-wegen toegestaan op de hoofdrijbaan. Voor
landbouwvoertuigen geldt vaak een verbod op de hoofdrijbaan, wat kan leiden tot pro-
blemen elders. Dit knelpunttype gaat nadrukkelijk over de locaties waar de afweging
-dat wil zeggen de keuze over waar de voertuigen nu en in de toekomst mogen rijden-
als deel van het probleem wordt ervaren. Plekken waar met ieders instemming land-
bouwvoertuigen (en dus ook vrachtverkeer) op de hoofdrijbaan mag rijden, zijn niet als
knelpunt genoemd. Plaatsen waar de plek van de landbouwvoertuigen op de parallelweg
is, vallen onder dit knelpunttype wanneer over die plek discussie is. Ook plaatsen waar
landbouwvoertuigen verboden zijn zénder dat er een parallelweg is, kunnen hieronder
vallen. Dit zijn dan ‘missing links’ in het bovenregionale (wens)netwerk.

Als er over de plek geen discussie is, maar er wel problemen zijn met zwaar verkeer op de
(smalle) parallelweg, behandelen we dat in knelpunttype 3. Overigens speelt de vraag
‘landbouwvoertuigen wel of niet toestaan’ ook op enkele andere wegen dan N-wegen. De
problematiek is daar sterk vergelijkbaar.

Dit probleemtype is het meest veelomvattend van allemaal. Dat uit zich in de grote hoe-
veelheid kenmerken die in de beoordeling moeten worden meegenomen en in de vrij-
heid die we nog in de oplossingsrichtingen hebben gelaten (zie onder). Het probleem
geldt bijna alleen voor landbouwvoertuigen: beide mogelijke plekken voor landbouw-
verkeer zijn niet echt geschikt:

a) Op 80 km-wegen zijn verboden voor landbouwvoertuigen over het algemeen inge-
steld om de doorstroming van het overige verkeer te bevorderen of om onveilige in-
haalbewegingen van landbouwtrekkers te voorkomen. Snelheidsverschillen zijn immer
groot en op langere trajecten zorgt de aanwezigheid van langzamere landbouwvoertui-
gen voor vertraging (hoewel uit recent onderzoek blijkt dat dat in tijd in de praktijk
meevalt).

b) Een veelgehoorde klacht was dat landbouwers het als erg onprettig ervaren dat ze op
een parallelweg of een vrijwel parallelle route van een GOW moeten rijden omdat de
hoofdrijbaan verboden is. Zeker bij drukke fietsroutes, die vaak via parallelwegen lo-
pen, ontstaan lastige en onveilige situatie omdat de landbouwvoertuigen fietsers niet
kunnen passeren. Het grote verschil in massa tussen fietsers en landbouwvoertuigen
zorgt ervoor dat ongevallen vaak ernstige gevolgen hebben.

Landbouwers hekelen daarom de verboden om op de hoofdwegen te mogen rijden. Om
landbouwvoertuigen dan maar overal toe te staan, is niet realistisch, maar een gedegen
afweging is hier wel op zijn plaats. Het gaat hier in hoofdzaak om de keuze tussen het
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toestaan of verbieden van landbouwverkeer op de hoofdrijbaan. Afhankelijk van de uit-
komst van deze primaire keuze, kunnen of moeten er op de weg eventueel nog aanvul-
lende maatregelen genomen worden. Bij het maken van deze keuze moet niet alleen de
betreffende weg bezien worden, maar moet ook gekeken worden waar de landbouw-
voertuigen anders terechtkomen en wat dat eventueel voor problemen oplevert.

Dit knelpunttype wordt overigens vaak nog verergerd als de parallel-
wegfhoofdfietsroute de komgrens bereikt. Deze situatie behandelen we echter apart al
bij knelpunttype 2 (landbouwroute door bebouwde kern over ongeschikte weg). We be-
perken ons hier dus tot 8o-kilometerwegen met parallelwegen buiten de bebouwde
kom.

Belangrijk vinden we dat dit soort wegen niet als geheel worden beschouwd. Vaak ver-
anderen er onderweg kenmerken en dat moet invloed hebben op de uitkomst. We gaan
niet op zoek naar een oplossing voor (bijvoorbeeld) ‘de hele N207’. Die weg is totaal an-
ders bij Stolwijk dan bij Boskoop of bij Leimuiden. Dergelijke verschillen treden bij
vrijwel alle N-wegen onderweg op; dat kan bij elke aansluiting gebeuren.

Kenmerken
Bij het maken van de keuze voor een oplossingsrichting van dit knelpunttype spelen de
volgende kenmerken van de weg mee:

a) De functie van de weg in het netwerk voor zwaar verkeer

Dit bepaalt in elk geval voor een belangrijk deel de prioriteit van het betreffende knel-
punt. Inhoudelijk zijn er een paar overwegingen: Als het een bovenregionale route is,
zal er relatief veel landbouwverkeer over grote afstand rijden. Als de weg alleen een lo-
kale functie heeft, is de hoofdrijbaan tiberhaupt niet zo interessant voor het landbouw-
verkeer. In het algemeen geldt dat hoe belangrijker de weg in het netwerk is, hoe meer
reden er is voor het toestaan van landbouwverkeer op de hoofdrijbaan. Toch kan ook bij
een belangrijke landbouwroute de parallelweg een goede oplossing zijn, mits deze
breed genoeg is | wordt gemaakt.

b) Intensiteit van het autoverkeer op de hoofdrijbaan

Er zit een grens bij een auto-intensiteit van ongeveer 10.000 mvt/etmaal. Daaronder is
een combinatie met landbouwverkeer vaak nog wel haalbaar, eventueel met inhaalstro-
ken; daarboven heeft ook incidenteel landbouwverkeer op de drukke momenten poten-
tieel veel invloed op de doorstroming van het autoverkeer. Het is dus van belang om te
kijken naar deze intensiteit. Hoe lager de intensiteit, hoe meer ruimte om landbouw-
verkeer op de hoofdrijbaan toe te staan.

¢) Functie van de (parallel)weg in het fietsnetwerk

Eén van de belangrijkste problemen met landbouwverkeer op parallelwegen is de com-
binatie met fietsers. Dit is problematisch voor beide partijen. Als de weg een hoofdfiets-
route is (en geen apart fietspad heeft), is dat een verergering van het probleem en een
reden om landbouwverkeer zo veel mogelijk van het fietsverkeer op de parallelweg te
scheiden.

d) Breedte van de parallelweg

Landbouwverkeer op een parallelweg héeft geen ernstig probleem te zijn. Het gaat met
name om de beschikbare ruimte voor alle partijen. Geredeneerd vanuit landbouwver-
keer geldt bijna: hoe breder hoe beter. Dit heeft echter ongewenste neveneffecten (snel-

Landbouw- en zwaar vrachtverkeer op plattelandswegen



__EpE
w0
g |

heid overig verkeer, kosten, beschikbare ruimte). Een optimale breedte is tussen 5,5 en 7
meter. Daarop kan een voertuig van 3,5 meter betrekkelijk veilig een fietser inhalen of
passeren. We beschouwen in dit kenmerk of de weg hier al aan voldoet 6f dat het rede-
lijk makkelijk is om de weg tot zover te verbreden. Bij sommige wegen, bijvoorbeeld
met bebouwing of water vlak ernaast, is verbreding veel moeilijker of onmogelijk.

e) Kruispuntafstand

De wegvaklengte (de afstand tussen twee kruisingen) speelt ook mee; bij een kortere
gemiddelde afstand tussen twee aansluitingen (rotondes, kruispunten) wordt de ver-
traging door landbouwvoertuigen steeds meer verwaarloosbaar. Immers: ook het ande-
re (vracht)verkeer moet dan steeds optrekken en afremmen, waardoor het snelheidsver-
schil minder groot zal zijn. We leggen de grens bij een kruispuntafstand van 2 kilometer.

Oplossingsrichtingen / beleidsprincipe

De hiervoor genoemde vijf criteria beschrijven allemaal een continue schaal. Voor de
werkbaarheid hebben we ze allemaal een grenswaarde gegeven, zodat we ‘slechts’ 32
mogelijke situaties hebben. De 5 kenmerken langslopend, geeft het schema op de vol-
gende pagina voor elk van die 32 situaties uitkomst van het afwegingsproces. Dit komt
steeds uit op verschillende varianten van de volgende 6 ‘hoofdoplossingen’:

o) ‘Niets doen’; de situatie is niet dusdanig problematisch dat er actie vereist is.

Deze mogelijkheid moet altijd in de overweging worden meegenomen; het is goed mo-
gelijk dat oplossingen nauwelijks verbetering brengen en wel veel investering van tijd
en geld vragen.

1) Verbreden van de parallelweg (of de iets verder weg liggende parallelle erftoegangs-
weg) voor zover deze smaller is dan 5,5 meter. Als verbreding mogelijk is, is het bijna
altijd een goed startpunt; indien nodig kan een meer ingrijpende oplossing later alsnog
uitgevoerd worden.

2) Aparte routesrijstroken maken voor auto, fiets en landbouwverkeer.
Dit is verkeerskundig de ideale oplossing. De kosten zijn echter aanzienlijk en ook de
ruimte is simpelweg niet altijd beschikbaar.

3) Landbouwverkeer toelaten op de hoofdrijbaan waar dat nog niet het geval is.

Vanuit landbouwverkeer is dit vaak een logische oplossing, maar we zijn terughoudend
met het voorstellen hiervan. We willen met name de veiligheidsproblemen met het in-
halen van landbouwverkeer door personenauto’s vermijden.

4) Landbouwverkeer toelaten op de hoofdrijbaan mét aanleg van passeerstroken.

Dit is een aanvullende maatregel die de nadelen van oplossing ‘3’ verzacht. Met name bij
lange rechtstanden is dit noodzakelijk om landbouwverkeer op de hoofdrijbaan eventu-
eel toe te kunnen staan.

5) Een nieuwe route aanleggen voor het (doorgaande) landbouwverkeer

Dit lijkt op oplossing 2’, maar hiermee bedoelen we niet zozeer een route parallel aan de
weg maar echt een stuk verderop, al dan niet over het land of langs een geheel andere
weg.

Landbouw- en zwaar vrachtverkeer op plattelandswegen
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Opmerking

De provincie Zuid-Holland is bezig met een netwerkanalyse wegen. Hierin komt ook de
vraag aan orde of, waar en onder welke voorwaarden landbouwverkeer op de hoofdrij-
baan van N-wegen zou kunnen worden toegestaan. De provincie zal het op te richten
halfjaarlijkse ‘overleg zwaar verkeer’ (zie hoofdstuk 4) bij haar overwegingen betrekken.
Ook uitkomsten van landelijke discussie hieromtrent (in IPO, VNG, werkgroep land-
bouwverkeer etc.) zullen worden meegenomen.

Schema - Beleidsprincipe
Vanwege de veelomvattendheid van dit type knelpunt hebben we op de volgende pagina

een volledig schema weergegeven met alle ‘hoofd-opties’. Uiteraard zijn de kenmerken
niet zo zwart-wit als hierin weergegeven, maar dit geeft wel richting. We formuleren als
beleidsprincipe dat voor elk knelpunt van dit type ‘hoofdrijbaan of parallelweg’ het
schema moet worden gebruikt als hulpmiddel en de uitkomst(en) een belangrijke rol
moeten spelen in de uiteindelijke keuze.

Landbouw- en zwaar vrachtverkeer op plattelandswegen
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Landbouwnetwerk

Auto-intensiteit

Fietsers

Breedte parallelweg

Wegvaklengte

Uitkomst

Verbreden parallelweg, al blijven fiets en landbouw dan gemengd. Als dit niet afdoende is, kan aanleg van een aparte route wi

Bovenregionaal  |>10.000 mvt/etmaal |[Hoofdfietsroute |>5,5 meter is haalbaar [> 2 kilometer
overwogen.

Bovenregionaal |> 10.000 mvtfetmaal |Hoofdfietsroute  |>5,5 meter is haalbaar |< 2 kilometer Verbreden parallelweg, mj blijven *._mﬁm en landbouw Qm: @mEm:mQ. Als Q: niet afdoende is, kan aanleg van een aparte route w
overwogen. Als ook dat niet reeel is, kan voor een klein stukje de hoofdrijbaan worden opengesteld.

Bovenregionaal  |> 10.000 mvt/etmaal |Hoofdfietsroute  [smaller > 2 kilometer >_om:m..35mm Bm_.Am: (fiets ene kant, landbouw andere?). Als niet mogelijk; nieuwe landbouwroute; als niet mogelijk: landbou
hoofdrijbaan met inhaalstroken.

) ) ) A ken (fi kant, | ?). Als ni lijk; ni | ;alsni lijk: |
Bovenregionaal  |>10.000 mvt/etmaal |Hoofdfietsroute  |smaller <2 kilometer parte routes maken (fiets ene kant, landbouw andere?). Als niet mogelijk; nieuwe landbouwroute; als niet mogelijk: landbou

hoofdrijbaan.

Bovenregionaal  |>10.000 mvt/etmaal [Minder belangrijk |>5,5 meter is haalbaar |> 2 kilometer  |Verbreden parallelweg, of misschien ook wel 'niets doen'. Met weinig fietsers zijn erimmers ook minder problemen en de oplo|
Bovenregionaal  [>10.000 mvt/etmaal |Minder belangrijk |>5,5 meter is haalbaar |< 2 kilometer |zijn al snel erg ingrijpend.
mo<m:6©mo:mm_ 2H0000 Ve Tzl S:amq Um_m:@E.x smaller 22 E_oamﬁmﬂ Liefst 'niets doen'. Als dat echt geen optie is, is een aparte route voor landbouwverkeer (of voor de fiets) de enige optie.
Bovenregionaal  [>10.000 mvt/etmaal |Minder belangrijk |smaller < 2 kilometer
Verbreden parallelweg, al blijven fiets en landbouw dan gemengd. Als dit niet afdoende is, kan aanleg van een aparte route wi
Bovenregionaal |< 10.000 mvt/etmaal |Hoofdfietsroute  [>5,5 meter is haalbaar |> 2 kilometer |overwogen. Als ook dat niet reel is, kan voor een klein stukje de hoofdrijbaan worden opengesteld. Bij lange stukken dan wel 1
of meer inhaalstroken.
Boventesionaa < 10.000 mvtictmaal |HOGIINEISTOUE |25 S Mt RIS RaaIBaar] < 2 kilometer Verbreden parallelweg, mj U_:.<m:. fiets en landbouw ﬂm: @m.Bm:@n_. Als a.: niet afdoende is, kan aanleg van een aparte route w
overwogen. Als ook dat niet reel is, kan voor een klein stukje de hoofdrijbaan worden opengesteld.
Bovenregionaal  [< 10.000 mvt/etmaal |Hoofdfietsroute |[smaller > 2 kilometer [Niets doen is geen optie. Verbreden ook niet. Dus moet er een aparte route gecreerd worden, of moet landbouwverkeer op de
Bovenregionaal  |< 10.000 mvt/etmaal |[Hoofdfietsroute |smaller <2kilometer |hoofdrijbaan worden toegestaan (waar nodig met inhaalstroken).

Bovenregionaal

<10.000 mvt/etmaal

Minder belangrijk

>5,5 meter is haalbaar

> 2 kilometer

Als er werkelijk een probleem is, kan de parallelweg worden verbreed, al blijven fiets en landbouw dan gemengd. Als dit niet ¢
is, kan voor een klein stukje de hoofdrijbaan worden opengesteld. Bij lange stukken dan wel met een of meer inhaalstroken. E
route lijkt overdreven als het geen hoofdfietsroute betreft.

Bovenregionaal

< 10.000 mvt/etmaal

Minder belangrijk

>5,5 meter is haalbaar

< 2kilometer

Als er werkelijk een probleem is, kan de parallelweg worden verbreed, al blijven fiets en landbouw dan gemengd. Als dit niet §
is, kan voor een klein stukje de hoofdrijpbaan worden opengesteld. Een aparte route lijkt overdreven als het geen hoofdfietsrou
betreft.

Bovenregionaal

<10.000 mvt/etmaal

Minder belangrijk

smaller

> 2 kilometer

Bovenregionaal

<10.000 mvt/etmaal

Minder belangrijk

smaller

<2 kilometer

Niets doen is een optie, afhankelijk van hée weinig fietsers er zijn. Als er toch wat moet gebeuren, komt al snel het toestaan v
landbouwverkeer op (korte stukken) hoofdrijbaan in beeld. Weinig kosten en niet al te veel nadelen, gezien de lage auto-inten

Regionaal of lager [>10.000 mvt/etmaal |Hoofdfietsroute |>5,5 meter is haalbaar |> 2 kilometer |Verbreden parallelweg, al blijven fiets en landbouw dan gemengd. Een aparte route lijkt niet nuttig; het landbouwverkeer is tod
Regionaal of lager [>10.000 mvt/etmaal |Hoofdfietsroute |>5,5 meter is haalbaar |< 2 kilometer |grotendeels lokaal. Waarschijnlijk lost een verbreding het probleem afdoende op.

Regionaal of lager |> 10.000 mvt/etmaal |[Hoofdfietsroute |smaller > 2 kilometer  |Alle mogelijke oplossingsrichtingen hebben nadelen. Verbreding kan niet, landbouwverkeer toestaan op de hoofdrijbaan is be|
Regionaal of lager |> 10.000 mvt/etmaal |[Hoofdfietsroute |smaller <2kilometer [en een aparte route aanleggen voor lokaal verkeer is al snel erg duur. Toch kan dat laatste wel eens de enige optie zijn als nie]
Regionaal of lager |> 10.000 mvt/etmaal [Minder belangrijk [>5,5 meter is haalbaar |> 2 kilometer _ |Verbreden parallelweg, of misschien ook wel 'niets doen'. Met weinig fietsers zijn erimmers ook minder problemen en de oplo|
Regionaal of lager |> 10.000 mvt/etmaal [Minder belangrijk |>5,5 meter is haalbaar |< 2 kilometer |zijn al snel erg ingrijpend.

nmomo:mm_ of lager |HUI0ONIMYNEMAG] Z_J:qu cm_m:me.x smaller >2 E_o_jmﬁm_‘ Liefst 'niets doen'. Als dat echt geen optie is, is een aparte route voor landbouwverkeer (of voor de fiets) de enige (dure) optie
Regionaal of lager |>10.000 mvt/etmaal |Minder belangrijk |smaller < 2 kilometer

Regionaal of lager

<10.000 mvt/etmaal

Hoofdfietsroute

>5,5 meter is haalbaar

> 2 kilometer

Verbreden parallelweg, al blijven fiets en landbouw dan gemengd. Als dit niet afdoende is, kan aanleg van een aparte route wi
overwogen. Als ook dat niet reel is, kan voor een klein stukje de hoofdrijbaan worden opengesteld. Bij lange stukken dan wel
of meer inhaalstroken.

Regionaal of lager

<10.000 mvt/etmaal

Hoofdfietsroute

>5,5 meter is haalbaar

< 2kilometer

Verbreden parallelweg, al blijven fiets en landbouw dan gemengd. Als dit niet afdoende is, kan aanleg van een aparte route wi
overwogen. Als ook dat niet reel is, kan voor een klein stukje de hoofdrijbaan worden opengesteld.

Regionaal of lager

< 10.000 mvt/etmaal

Hoofdfietsroute

smaller

> 2 kilometer

Regionaal of lager

<10.000 mvt/etmaal

Hoofdfietsroute

smaller

<2 kilometer

Niets doen is geen optie. Verbreden parallelweg ook niet. Dus moet er een aparte route gecreerd worden, of moet landbouwve
de hoofdrijbaan worden toegestaan (waar nodig met inhaalstroken).

Als er werkelijk een probleem is, kan de parallelweg worden verbreed, al blijven fiets en landbouw dan gemengd. Als dit niet §

Regionaal of lager |< 10.000 mvt/etmaal |Minder belangrijk |>5,5 meter is haalbaar |> 2 kilometer |is, kan voor een klein stukje de hoofdrijpbaan worden opengesteld. Bij lange stukken dan wel met een of meer inhaalstroken. E
route lijkt overdreven als het geen hoofdfietsroute betreft.

Regionaal of lager |< 10,000 mvt/etmaal [Minder belangrijk [>5,5 meter is haalbaar |< 2 kilometer .>_w er werkelijk mm:. EOU_m.mB is, kan ﬁ.h.m parallelweg worden verbreed, al blijven zmﬁ.m. en landbouw dan gemengd. Als Q.: niet ¢
is, kan voor een klein stukje de hoofdrijbaan worden opengesteld. Een aparte route lijkt overdreven als het geen hoofdfietsrou

Regionaal of lager |< 10.000 mvt/etmaal [Minder belangrijk |smaller >2kilometer _ [Niets doen is een optie, afhankelijk van hée weinig fietsers er zijn. Als er toch wat moet gebeuren, komt al snel het toestaan v

Regionaal of lager [< 10.000 mvt/etmaal |Minder belangrijk |smaller <2kilometer |landbouwverkeer op (korte stukken) hoofdrijbaan in beeld. Weinig kosten en niet al te veel nadelen, gezien de lage auto-inten|
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Knelpunttype 2: Ongeschikte weg binnen de bebouwde kom. Te smal,
te veel functies op één plek

Probleem

Drukke verkeersroutes door dorpskernen tasten de veiligheid en leefbaarheid van het
dorp aan. Door aanpassingen in het wegennet en de aanleg van rondwegen zijn veel
dorpskernen ontlast. Er zijn echter nog diverse kernen waar hoofdwegen doorheen lo-
pen, sowieso geldt dit ook in grotere steden. Hier rijdt dan (meestal) ook zwaar verkeer,
waarbij de problemen nog nadrukkelijker optreden. Vaak ligt de gewenste oplossing
van dit knelpunttype 2 bij een route langs de kern, waarbij knelpunttype 1 speelt.

Kenmerken
De volgende kenmerken spelen bij dit knelpunttype mee:

a) De functie van de weg in het netwerk voor zwaar verkeer

Dit bepaalt in elk geval voor een belangrijk deel de prioriteit van het betreffende knel-
punt. Inhoudelijk is dit kenmerk van belang omdat het voor een bovenregionale route
de moeite waard kan zijn om een alternatief (rondweg) aan te leggen of beschikbaar te
maken. Voor een lokale route is dat al gauw te duur of te ingrijpend. Overigens zal dit
kenmerk ‘vanzelf’ al zorgen voor een zekere selectie: Als de weg niet belangrijk is in het
netwerk voor zwaar verkeer, zal de betreffende weg ook niet specifiek in dit onderzoek
als een probleem worden ervaren. Dit staat uiteraard los van andere verkeerskundige
problemen die doorgaande wegen door een dorpskern kunnen opleveren.

b) De beschikbare ruimte in de dorpskern

Dit kenmerk geeft direct aan of de oplossingsrichting door de weg zelf aan te passen,
iiberhaupt haalbaar is. Athankelijk daarvan wordt die oplossing gekozen of moeten we
verder zoeken. ‘Beschikbare ruimte’ wil daarbij zeggen dat het mogelijk is om de ver-
schillende functies die de weg heeft, te combineren. Als dat niet kan, kan ‘beschikbare
ruimte’ ook betekenen dat het mogelijk is voor één van de functies een alternatieve plek
tevinden.

Oplossingsrichtingen / beleidsprincipe
De volgende oplossingen zijn bij dit knelpunttype mogelijk:

o) ‘Niets doen’; de situatie is niet dusdanig problematisch dat er actie vereist is.

Deze mogelijkheid moet altijd in de overweging worden meegenomen; het is goed mo-
gelijk dat oplossingen nauwelijks verbetering brengen en wel veel investering van tijd
en geld vragen of zelfs fysiek onmogelijk te realiseren zijn.

1) Een nieuwe route aanleggen voor het (doorgaande) zware verkeer.

Hiermee bedoelen we niet zozeer een route parallel aan de weg maar echt een stuk ver-
derop, al dan niet over het land of langs een geheel andere weg. Wat ook mogelijk is, is
dat er al wel een andere (rond)weg is, maar dat landbouwvoertuigen daar geen gebruik
van mogen maken. Dan is dat het onderliggende knelpunt en moet daarnaar gekeken
worden met de criteria en oplossingsrichtingen van knelpunttype ‘1.

Als het probleem niet het doorgaande maar het bestemmingsverkeer betreft, gaat deze
oplossingsrichting ook niet op. Dan kan er gekeken worden naar de algemene beleids-
principes (paragraaf 3.6).
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2) Fysieke beperkingen opheffen/aanpassen: Het probleem aanpakken op de weg

zelf. Dus bijvoorbeeld ruimte maken om zware voertuigen te scheiden van fietsers door
parkeerplaatsen op te heffen, of op plekken waar bijvoorbeeld snelheidsremmers in de
weg zitten, andere methodes gebruiken. De afweging tussen deze oplossingsrichting en
andere hangt af van hoe ingrijpend en duur ze zijn.

Opmerking

Gedrag is een belangrijk element om dit knelpunttype aan te pakken. Immers, het gaat
om korte stukken weg waar dus een hogere snelheid weinig tijdwinst biedt én het is qua
sfeer duidelijk dat een groot voertuig slechts één van de vele gebruikers van de ruimte
is.

Overzicht - beleidsprincipe
Als het een route betreft die in het netwerk minder belangrijk is (geen bovenregionale

route) dan dient onderzocht te worden hoe ernstig het probleem is. Zelden zal het alleen
om zwaar verkeer gaan, maar meestal om 4l het verkeer. Gerichte oplossingen zoals het
uitvoeren van lokale verbeteringen op diverse punten (knelpunttype s) of uitsluitend
bestemmingsverkeer toelaten, zijn reéle opties. Handhaving en communicatie met de
sector is bij dit laatste een noodzakelijke aanvulling.

Als het wél een bovenregionale route is: Als een alternatieve route buiten de dorpskern
om beschikbaar is, moet daar knelpunttype 1 worden aangepakt. De weg door de dorps-
kern is dan te beschouwen als parallelroute van deze rondweg.

Geen alternatieve weg: Is er ruimte om de weg door het dorp te verbeteren? Parkeer-
plekken verwijderen, passeerhavens maken, venstertijden invoeren zodat bijvoorbeeld
zwaar verkeer en schoolspits niet samenvallen, iets ruimere boogstralen, ander soort
snelheidsremming, etc.

Indien het een GOW is en blijft: Vrijliggende fietspaden en veilige oversteken zijn rand-
voorwaarde. Als dat niet kan, kan de weg voor de algemene verkeersveiligheid het best
worden ingericht als ETW.

Als zich binnen de kom veel onveilige situaties voordoen, zijn lokale oplossingen vaak
niet mogelijk. Daarmee is het knelpunt natuurlijk niet weg. Bij een opeenstapeling van
onveiligheid en knelpunten voor het zware verkeer moet op termijn toegewerkt worden
naar een (nieuw aan te leggen) alternatieve route buiten de bebouwde kom.

Knelpunttype 3: Smalle, niet-draagkrachtige wegen buiten de kom

Probleem

Smalle wegen worden vrijwel altijd als probleem ervaren. ‘Smal’ is daarbij feitelijk alles
onder de 5,5 meter. De problemen hebben deels direct met de beperkte breedte van
doen; passeren is lastig, inhalen van fietsers zelfs gevaarlijk. Maar het gaat bij deze we-
gen tegelijk om een ander probleem: de bodem is te slap, er is geen goede route voor
zwaar (vracht)verkeer om bij een boerderij mest of melk te kunnen halen, ook omdat de
(te smalle) wegen bijvoorbeeld een gewichtsbeperking hebben. Dit is dan een gedeeld
probleem voor de sector en de wegbeheerder al zegt de één: “die gewichtsbeperking is
lastig” en de ander “die voertuigen zijn te zwaar voor de weg”.

Landbouw- en zwaar vrachtverkeer op plattelandswegen
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Sommige van deze ‘smalle wegen’ zijn parallelweg of zelfs hoofdrijbaan van een N-weg.
Toch hebben we ze onder dit type ingedeeld omdat er in die gevallen geen enkele dis-
cussie is over de plek van het landbouwverkeer. Vaak betreft het een parallelweg langs
een zeer drukke hoofdrijbaan of juist een smalle hoofdrijbaan waar geen geschikte pa-
rallelweg in de buurt is. Ook is er langs deze wegen vaak bebouwing, of wordt juist het
landschappelijk karakter beschermd, waardoor verbreding niet mogelijk is.

Kenmerken
De volgende kenmerken spelen bij dit knelpunttype mee:

a) De functie van de weg in het netwerk voor zwaar verkeer

Op een bovenregionale route dienen twee zware voertuigen elkaar te kunnen passeren.
Daarvoor moeten de weg voldoen aan de normen voor minimale breedte en vrije ruimte.
Bij een lokale route is echter ‘doorstroming’ en ‘snelheid’ van het zware verkeer van
minder belang.

b) Intensiteit fietsverkeer op parallelweg

Op een hoofdfietsroute is ook incidenteel breed verkeer vervelend als de weg te smal is.
Het raakt veel fietsers, maar ook voor die incidentele landbouwer is het veel vervelender
om over een hoofdfietsroute te rijden dan over een ‘gewone’ plattelandsweg.

c) Breedte (parallel)weg
Dit is het uiteindelijke kenmerk waar het om gaat. We houden als gezegd 5,5 meter aan
als minimale streefwaarde.

Oplossingsrichtingen / beleidsprincipe
De volgende oplossingen zijn mogelijk voor dit knelpunttype:

o) Niets doen; acceptabel

Op rustige lokale wegen is er alleen een probleem als twee grote voertuigen elkaar te-
genkomen en er één ver achteruit moet rijden. Als dit heel incidenteel is, wegen de kos-
ten van verbetering niet op tegen de baten. Brede zware voertuigen dienen de snelheid
aan te passen en moeten op elkaar wachten om te passeren. Kleine infrastructurele aan-
passingen zoals een extra passeerplaats als er lange wegvakken zijn of gewoonweg zor-
gen voor goede zicht (snoeien) vallen wél in het takenpakket van de wegbeheerder. Zie
verder ook oplossingsrichting ‘2’ hieronder.

Als het om een hoofdfietsroute gaat, waar incidenteel een groot voertuig rijdt, is te be-
nadrukken dat de fietser hier het primaat heeft en het zware voertuig te gast is (dient te
wachten). Daarvoor kan de route als fietspad worden ingericht (bord Gi2a, met onder-
bord landbouwvoertuigen toegestaan en/of ontheffingen voor vrachtverkeer).

1) Verbreden of Passeerhavens aanleggen/verbeteren (of alternatief fietsroute zoeken)

Op het bovenregionaal netwerk dienen de routes aan de kwaliteitseisen te voldoen. Te
smalle wegen horen niet thuis op het netwerk. Daarom dient onderzocht te worden of
de weg te verbreden is. Voor het regionale net komt de mogelijkheid van passeerhavens
in beeld. Dat zou dan slechts om korte wegvakken moeten gaan. Passeerhavens zijn ove-
rigens ook prettig voor het andere verkeer: Mits er genoeg zijn, is met een goede in-
schatting en een paar seconden wachten of versnellen het grootste deel van de verve-
lende passeerbewegingen op te lossen met een haven. Voorbeelden van wegen met
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aangenaam veel passeerhavens zijn de Bilwijkerweg en het Westeinde in de Krimpe-
nerwaard.

Als het netwerk voor zwaar verkeer samenvalt met een hoofdnet fietsroute is bijzondere
zorg vereist. Het wegprofiel dient voldoende breed te zijn of een alternatieve fietsroute
zal gezocht moeten worden. Dit laatste is echter niet kansrijk; voor fietsers is omrijden
al snel vervelend en het is niet af te dwingen.

2) Communicatie en afspraken met de sector

a. Op het bovenregionale net wordt er als gezegd naar gestreefd dat er geen beperkingen
zijn; dit dient gewoon toegankelijk te zijn. Op regionale en lokale wegen kunnen beper-
kingen voor tijd, tonnage of breedte wel nodig zijn. Als beleidslijn voor dergelijke knel-
punten is het gerichte ontheffing verlenen een werkbare mogelijkheid, als blijkt dat het

verbod gerechtvaardigd is en infrastructurele oplossingen niet reéel zijn (vanwege bo-
demstructuur, landschap, ruimte, kosten). In de ontheffing kunnen zaken precies wor-
den afgesproken.

Een gecombineerde aanpak van communicatie en handhaving zal hier nodig zijn. Ge-
richte afspraken met de sector zijn vereist zodat verboden worden geaccepteerd. Weg-
beheerders worden wel geacht om infrastructurele maatregelen en beheer en onder-
houd uit te voeren, zodat de voertuigen met ontheffing de wegen ook werkelijk kunnen
gebruiken.

b. De wegbeheerder moet weten wat er aan brede en zware voertuigen op zijn wegen
rijdt. Voor de bovenregionale wegen op het netwerk wordt de RDW gemandateerd voor
het geven van ontheffingen (voor voertuigen breder dan 3 meter). Daaronder kan elke
wegbeheerder voor zichzelf ook wegen in het netwerk aanwijzen om te mandateren. Al-
le partijen noemen de Krimpenerwaard als plek waar het nu goed geregeld is met ont-
heffingen. We bewaken dat de ervaringen daar niet achteruit gaan en sturen zo nodig
bij.

c. Van belang is om goed onderzoek te doen naar nieuwe ontwikkelingen (meesturende
achterassen, vering, etc.). De verwachting (gebaseerd op eerder onderzoek van HHSK) is
dat veel meer dan het pure gewicht, het soort voertuig van invloed is op hoe erg de we-
gen beschadigd worden. In ontheffingen zouden voorwaarden kunnen worden opge-
nomen voor technische eisen die aan voertuigen gesteld worden. De voorgenomen ken-
tekening van landbouwvoertuigen biedt extra mogelijkheden voor het regelen van
ontheffingen en het controleren daarop.

d. Bij aanbestedingen van tijdelijke projecten zien wegbeheerders en sector erop toe dat
er randvoorwaarden worden meegenomen met betrekking tot gebruikte voertuigen en
routes, in de geest van de hier gemaakte afspraken. Dit moet al gebeuren bij de vergun-
ningverlening v66r het project en niet achteraf als er een ontheffing nodig blijkt te zijn
die niet geweigerd kan worden. Er wordt onderzoek gestart naar de mogelijkheden om
de gebruikers mee te laten betalen aan het onderhoud van wegen. Het gaat daarbij in
eerste instantie om het aantoonbaar maken van schade door tijdelijke projecten en het
opnemen van afspraken in de benodigde ontheffingen.

e. Voor de handhaving van overtredingen m.b.t. zwaar verkeer werken BOA’s (opspor-
ringsambtenaren) van de gemeenten en Politie nauw samen om meer efficiency te be-
reiken. Ook bestaat er een mogelijkheid om gezamenlijk mobiele weegapparatuur aan te
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schaffen. CUMELA Nederland biedt aan om te worden ingezet om cursussen over land-
bouwvoertuigen te geven aan de handhavers. Het halfjaarlijkse overleg zwaar verkeer
geeft aan waar zijn prioriteit ligt voor wat betreft de inzet en middelen.

Beleidsprincipe
Samenvattend: bij een belangrijke route in het netwerk voor zwaar verkeer 6f een be-

langrijke fietsroute moet eerst een verbreding overwogen worden. Als dat niet mogelijk
is, dan moet op termijn voor één van deze hoofdroutes een alternatief gevonden wor-
den. Bij minder belangrijke routes zullen de weggebruikers (ook de fietsers) af en toe op
elkaar moeten wachten. Aan de wegbeheerder de taak om dit realistisch mogelijk te ma-
ken en in de weginrichting duidelijk te maken wat er verwacht wordt. Verder zit er juist
voor dit knelpunttype veel winst in het maken van goede procesafspraken.

Knelpunttype 4: Sluipverkeer

Probleem

Op een aantal wegen in het gebied ervaart men (met name bewoners) relatief vaak dat
gebiedsvreemd verkeer de weg gebruikt. Als de weg voor bestemmingsverkeer beschik-
baar moet zijn, is dit nooit helemaal te voorkomen. Toch is het vaak ook in het belang
van dit doorgaande verkeer om om te rijden; de langere afstand wordt gecompenseerd
door de beter geschikte wegen en het feit dat er minder risico op ongelukken of ‘klem-
rijden’is.

‘Sluipverkeer’ is een subjectief begrip. Voor verkeer dat duidelijk een lokale bestem-
ming heeft, is meestal wel begrip, op voorwaarde dat de bestuurders zich aan de regels
houden. De problemen die men alsnog wel heeft met het formaat van de voertuigen,
vallen onder knelpunttype 2,3 of 6. Voor onbekende vrachtwagens is vaak veel minder
begrip, terwijl het natuurlijk goed mogelijk is dat ook die een lokale bestemming heb-
ben. Dit probleem moet altijd objectief zichtbaar gemaakt worden d.m.v. (kente-
ken)onderzoek. Daaruit kan blijken hoeveel van het aanwezige verkeer daadwerkelijk als
sluipverkeer kan worden geclassificeerd.

Dit knelpunt hangt vrijwel altijd samen met één of meer van de andere typen. Sluipver-
keer wordt immers niet ervaren op een weg waar geen andere problemen zijn. Meestal
betreft het (0ok) een knelpunt van type 3, smalle wegen buiten de kom. Het knelpunt is
onder dit type gezet omdat ‘sluipverkeer’ in de bijeenkomsten genoemd werd als hét
grote knelpunt.

Kenmerken
Het volgende kenmerk speelt mee bij dit knelpunttype:

a) De functie van de weg in het netwerk voor zwaar verkeer
Het netwerk is in principe z6 samengesteld dat gebiedsvreemd verkeer alleen het bo-
venregionale net hoeft te gebruiken. Als een zwaar voertuig een weg van lager niveau
gebruikt, is dat omdat daar ook de bestemming aan ligt. Dit knelpunt kan zich dus per
definitie alleen voordoen op regionale en lokale wegen; op bovenregionale wegen wordt
ernaar gestreefd ook gebiedsvreemd verkeer te faciliteren.

Oplossingsrichtingen / beleidsprincipe
De volgende oplossingen zijn mogelijk bij dit knelpunttype:
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1) Communicatie | Afspraken met de sector en 2) Zware voertuigen verbieden | beperken
Als er inderdaad een knelpunt is, ondersteund door objectieve tellingen, dan kan er met
fysieke maatregelen of formele verboden (en ontheffingen voor bestemmingsverkeer)
gewerkt worden. Handhaving en afspraken met de sector zijn daarbij nodig.

Knelpunttype 5: Knelpunt op plek (bocht, snelheidsremmer, kruising)

Probleem

Op het wegennet bevinden zich diverse lokale knelpunten. Hierbij gaat het om smalle
bochten, snelheidsremmers of kruisingen die niet veilig zijn te passeren met een
groot|zwaar voertuig. De knelpunten komen zowel binnen als buiten de bebouwde kom
voor.

In het geval van (problemen met) snelheidsremmende maatregelen is er wel een span-
ning: De snelheid van een personenauto moet wel geremd worden. Er zijn voldoende
voorbeelden van snelheidsremmers waar een voertuig dat breder is dan 3 meter wel
doorheen kan. Het is echter onvermijdelijk dat zware of brede voertuigen ook geremd
worden. Waar dat feit als knelpunt wordt ervaren, zullen we er in principe niets aan ver-
anderen.

Kenmerken
Het volgende kenmerk speelt mee bij dit knelpunttype:

a) De functie van de weg in het netwerk voor zwaar verkeer

De meeste van deze knelpunten zijn gradueel. Dat wil zeggen dat het zelden fysiek écht
onmogelijk is het knelpunt te passeren. Er moet echter vaak vér afgeremd worden, of
gewacht op tegenliggers om de wegversmalling te kinnen passeren. In sommige geval-
len is dit ook de bedoeling; deze versmallingen zijn aangelegd om het verkeer te rem-
men of te geleiden. Op bovenregionale wegen hoort het zwaar verkeer echter zonder al
te grote problemen te kunnen doorrijden, al was het maar omdat het risico anders is dat
wegen van lagere orde gebruikt gaan worden. Op deze lagere-orde wegen accepteren we
een grotere hinder voor de voertuigen, zonder dat passeren echt onmogelijk of gevaar-
lijk wordt. Bij kruispunten is het vaak niet alleen het zware verkeer dat onveiligheid er-
vaart. Toch geldt ook hier dat oplossingen die specifiek op grote voertuigen gericht zijn,
op bovenregionale wegen eerder in aanmerking komen.

Oplossingsrichtingen / beleidsprincipe
De volgende oplossingen zijn mogelijk bij dit knelpunttype:

1) fysieke beperkingen opheffen/aanpassen (ander soort snelheidsremmers, boogstralen
verruimen, passeermogelijkheden maken, ...)

2) Communicatie | Afspraken met de sector

Bij het aanleggen van (voor het overige verkeer) noodzakelijke versmallingen of snel-
heidsremmers moet op een belangrijke landbouwroute gezorgd worden dat grote voer-
tuigen deze nog kunnen passeren zonder al te grote problemen. Een toets door één of
meer lokale bedrijven of de branche-organisatie zou hiervoor kunnen werken.

Beleidsprincipe
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Voor het bovenregionaal net staat vast dat het wenselijk is dat het landbouwverkeer of
ander zwaar verkeer hier rijdt. Dit betekent dat een werkelijk knelpunt op dit netwerk
opgelost moet worden. Mocht dat onmogelijk zijn, dan moet op termijn worden toege-
werkt naar een alternatief in het netwerk voor het zware verkeer.

Op wegen van lager niveau zal het knelpunt vaak ‘acceptabel’ zijn en zal de keuze zijn
om niets ingrijpends te veranderen. Dit neemt niet weg dat er vaak met een kleine maat-
regel (een band verlagen of afschuinen) een grote verbetering gehaald kan worden. Dit
moet natuurlijk niet worden nagelaten. Het waarborgen van verkeersveiligheid moet als
randvoorwaarde dienen. Zeker binnen de bebouwde kom zal hier een zeer goede afwe-
ging gemaakt moeten worden tussen de belangen van het landbouwverkeer en een ge-
wenste inrichting voor het overige verkeer.

Algemene knelpunten en principes

Buiten de geinventariseerde knelpunten op alle wegen in het gebied, zijn er ook diverse
algemene klachten en knelpunten benoemd. Anderzijds zijn er diverse oplossingsrich-
tingen voor problemen gerelateerd aan zwaar vervoer die niet specifiek bij één soort
knelpunt thuishoren. In deze paragraaf gaan we hier nader op in.

Genoemde knelpunten

1 Sommige wegen zijn in de praktijk smaller dan nodig, omdat bijvoorbeeld kapot
gereden bermen of overhangende knotwilgen de effectieve breedte beperken.

f  Soms nemen loonwerkers[landbouwers niet de moeite om bij smalle wegen (2,60-
2,80 m) het dubbele wiel af te halen.

1 Melktanks komen met vijf-assers van 48 ton bij de boerderijen. Dit kan niet anders
door schaalvergroting en veranderende regelgeving. Overpompen van melk mag
binnenkort niet meer (NVWA). Erven moeten voor deze grote wagens geschikt ge-
maakt worden. Maar toeleidende wegen, wie regelt dat? De wegbeheerder kan deze
voertuigen niet weigeren, tenzij er een ontheffing voor nodig is. Echter, het niet
verlenen van die ontheffing zou de bedrijfsvoering meestal te veel verstoren. De
ontheffing kan alleen dienen als middel om aanvullende maatregelen af te dwin-
gen, zoals een verplichte route|rijrichting, het gebruik van voertuigen met specifie-
ke kenmerken als meesturende achterassen etc.

1 Voor mest geldt vrijwel hetzelfde. Deze wordt opgehaald met grote voertuigen en
de mest moet in één keer mee. De mestboeking moet hierbij kloppen, daar wordt
streng op toegezien.

9 Passeerplaatsen op smalle wegen waar ook woningen langs liggen, worden vaak ten
onrechte gebruikt als parkeerplaats.

f  Bij de aanleg van nieuwe infrastructuur op het interlokale wegennet worden be-
staande verbindingen afgesloten (bv. sluiting spoorwegovergangen). Bij de nieuwe
verbindingen wordt vaak geen rekening gehouden met hoogte- en breedte eisen
van landbouwvoertuigen. Hierdoor ontstaan situaties waar landbouwers te maken
krijgen met grote nieuwe barriéres. In dat geval moeten landbouwers omrijden en
vaak gebruik maken van ongeschikte routes.

I Bij beslissingen over plaatsing van bedrijven(terreinen) of het herindelen van na-
tuurgebieden wordt geen rekening gehouden met de verkeersbewegingen en de
voertuigen die bij zo’n bedrijf moeten kunnen komen.

Als voorbeeld: Een bedrijf in de Haarlemmermeer heeft een opslag in Rijnsater-
woude. Of in een Natura-2000 gebied wordt het gras vergund aan een boer die tien-
tallen kilometers verder zit.
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{1  De ontheffingsverlening vraagt veel tijd en energie van de bedrijven omdat er veel
verschillende loketten zijn. Tegelijk is vaak moeilijk te begrijpen wanneer wel en
geen ontheffing verleend wordt.

1 Grondwerkzaamheden zorgen voor tijdelijk verkeer, steeds op verschillende plek-
ken.

Mogelijke oplossingsrichtingen
1 Lokale knelpunten moet men bij de wegbeheerder kunnen melden. Veel gemeenten

hebben al een meldpunt openbare ruimte; meldingen van landbouwers dat hun
voertuigen ergens niet meer goed kunnen passeren, dienen hierin hoge prioriteit te
krijgen. Klachten moeten dan ook goed gerubriceerd en gekwantificeerd worden.
Soms is het werkelijke probleem onverwacht: zo kan een lege stuiterende kipper-
combinatie van 15 ton waar geen ontheffing voor nodig is, voor veel meer overlast
zorgen dan een exceptioneel transport van 100 ton.

1 Gebruik van moderne voertuigen kan schelen in met name de schade die wordt
aangebracht. Meesturende achterassen, betere soorten vering, etc. compenseert
deels voor een hogere aslast.
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