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Woord vooraf 

De verkeersbelasting is een belangrijk gegeven bij het dimensioneren van wegen. Het 
zware verkeer van vrachtauto's en zware landbouwvoertuigen vormt het belangrijkste 
deel van deze verkeersbelasting. De dimensioneringsmethoden zijn afgestemd op de 
aslasten van deze transportmiddelen. Het schade-effect van de aslasten op de weg 
verloopt exponentieel. De belasting van plattelandswegen door zwaar verkeer levert 
veel schade op. De plattelandswegen blijken niet altijd goed te zijn gedimensioneerd, 
omdat inzicht in de werkelijke belasting ontbreekt. Hiervoor worden aslastwegingen 
en voertuigintensiteitstellingen uitgevoerd. In dit rapport wordt een beeld gegeven van 
deze werkelijke belasting. 

De vereiste intensiteitstellingen over lange periode per meetpunt vragen veel tijd door 
controle etc. Van groot belang is het daarom dat de Landinrichtingsdienst te hulp schoot 
door jaarlijks 2 meetpunten voor haar rekening te nemen. De gedurende langere tijd 
opgestelde telapparatuur werd door aanwonenden perfect gecontroleerd en storingen 
door vandalistisch gedrag zijn tot op heden niet voorgekomen. Door ons wordt ook 
altijd serieus ingegaan op de vele vragen van passanten. Een aanbod voor stalling van 
de meet-aanhangwagen gedurende de week na de meting kwam meestal spontaan. Dit 
soort zaken en de belangstelling van provincie, gemeente, waterschap en wegbeheerder 
tijdens de metingen en soms de hulp en inzet van politie tijdens wegafzettingen, 
motiveert ons sterk. 

Voor het doen van suggesties voor het onderzoek en het begeleiden van de rapportage 
is een commissie met de volgende samenstelling ingesteld: 
ing. W.C. Biesheuvel Vakberaad Bouw / Prov. Gelderland 
ing. W Hauptmeijer Landinrichtingsdienst 
ir. A. de Henau OCW, Brussel 
ing. R.J. Henny Rijkswaterstaat DWW 
ing H. van den Top Rijkswaterstaat Directie Gelderland 
ir. G.G. van Sloten Stichting Wegmeetdienst 

Voor suggesties ten aanzien van de presentatie van de aslast-meetresultaten en de 
prettige sfeer tijdens de contacten, zijn wij de Wegmeetdienst te Apeldoorn zeer 
erkentelijk. Hetzelfde geldt voor de medewerkers van de afdeling Experimenteel 
Onderzoek Wegenbouw van de Dienst Weg- en Waterbouwkunde van het Directoraat-
Generaal Rijkswaterstaat te Delft. Wij willen zeker noemen de vlotte service bij herstel, 
modificatie en onderhoud door de fabrikant/leverancier van het weegsysteem de firma 
TRUFELO te Duisburg en de leverancier van de telapparatuur TEC te De Meern. Onze 
dank gaat uit naar de afdeling Wegen en Verkeer van de Centrale Directie van de 
Landinrichtingsdienst te Utrecht voor het jaarlijks op 2 meetpunten opnemen en 
controleren van voertuigklasse-tellingen en de altijd vriendelijke respons tijdens de 
gesprekken. 
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Samenvatting 

Verharde plattelandswegen vormen in Nederland naar lengte bijna de helft van het 
verharde wegennet, terwijl ze in het landelijk gebied ruim 80% van het verharde 
wegennet beslaan. Het zware verkeer op de plattelandswegen, of dat nu bestaat uit 
vrachtauto's of zwaar landbouwverkeer, is verantwoordelijk voor het ontstaan van schade 
en dus kosten van onderhoud. Weinig is bekend over dit zware verkeer op die platte­
landswegen. Voor plattelandswegen, die uniek zijn door de smalle verharding (dus 
kwetsbare verhardingsranden), de smalle bermen, de grote bochtigheid, de vaak hoge 
grondwaterstanden en de grote variatie in ondergrond, is geen eigen dimensionerings-
methode voor de verharding beschikbaar. Omdat het vermoeden bestaat dat de verkeers­
belasting van het zware verkeer op plattelandswegen verder toeneemt, is door de 
Landinrichtingsdienst (LD) en het SC-DLO het initiatief genomen, een onderzoek te 
starten dat meer informatie moet verschaffen over dit zware verkeer. 

Het doel van dit onderzoek is: 
• het bieden van een basis voor het opstellen van een dimensioneringsmethode voor 

de wegverharding van plattelandswegen. 

Een nadere specificatie van deze doelomschrijving wordt gevonden in de volgende 
vragen: 
• welke vervoermiddelen, hoe is de samenstelling, hoe groot is de vervoersomvang, 

groeit deze, (zo ja:) in welke mate, wordt een groeiende vervoersomvang misschien 
met minder voertuigen gerealiseerd; 

• welke voertuigen rijden er, wat zijn de snelheden; 
• hoe groot zijn de aslasten, nemen de aslasten toe, worden de toelaatbare asdrukken 

overschreden, zoja hoe vaak, wat is de beladingsgraad. 

Dit rapport geeft de resultaten van aslastmetingen die werden uitgevoerd gedurende 1990 
t/m 1992. De resultaten geven antwoord op een groot aantal praktijkvragen, die zojuist 
in de specificatie werden aangegeven en op concrete vragen die direct met de verhar­
dingsconstructie te maken hebben. De methode en de meettechniek zijn reeds eerder 
beschreven (De Wilde, 1990). Het rapport begint met een begripsomschrijving in de 
inleiding. Een beperkt aantal definities komt echter voor op de plaats van behandeling. 
Vervolgens wordt de onderzoekmethode nog even kort aangetipt, waarbij stilgestaan 
wordt bij het meten. De ligging van de meetpunten is weergegeven in 5 figuren, voor 
ieder landbouw-gebied één, en een overzicht waarin de kenmerken van de punten staan. 
Ook wordt aangegeven hoe de voertuigen te herkennen zijn en volgens welke klasse 
ze worden ingedeeld. Voor de modificaties die aan het meetsysteem nodig waren gedu­
rende de meetperiode en die vooral meer en nauwkeuriger resultaten opleverden is een 
apart hoofdstuk gewijd. Vervolgens vindt een uiteenzetting plaats van de dimensionering 
van asfalt- en betonverhardingen. De beschrijving van de resultaten van de metingen 
wordt vervolgens gegeven in 2 hoofdstukken. In het Ie wordt ingegaan op het voor­
komen van het verkeer (vrachtverkeer, landbouwverkeer en overig), zoals samenstelling, 
voertuigsoort, aantallen, beladingsgraad, snelheden en gemiddeld aantal assen van de 
vrachtauto's op de meetpunten. Dit laatste is van belang voor het berekenen van de 
voertuigschadefactor later. De beladingsgraad wordt uitgedrukt als percentage van het 
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wettelijk toegestane maximum en de snelheden worden gegeven voor de 3 wegtypen 
(3, 4 en 5). Het blijkt dat niet al het verkeer dat over de weegmat rijdt ook inderdaad 
gewogen wordt. Ook rijdt niet al het verkeer op de weg over de weegmat, dit heeft te 
maken met de breedte van de weg. Het T hoofstuk over de resultaten, geeft informatie 
over de dynamische aslasten. Het is belangrijk om te weten hoe de dynamische voer­
tuigmassa verdeelt is over de assen van de diverse voertuigsoorten, hierover bestaat geen 
duidelijk inzicht. Om de verdeling van de dynamische voertuigmassa over de assen van 
een voertuigsoort weer te geven kunnen de voertuigen op diverse manieren gebundeld 
of ingedeeld worden. Toegepaste voertuigindelingen zijn die van De Wit (1979), de 
indeling per voertuigklasse GK 6000 (De Wilde, 1990), de indeling in voertuigcategorën 
wegverkeer (Anonymus, 1992), door ons verder aangeduidt als RWS/CBS, en de inde­
ling volgens de (door ons voorgestelde) asconfiguratie. Wij preferen de laatste 
indelingsvorm, omdat dan iedere asuitvoering afzonderlijk wordt onderscheiden en er 
daardoor een nauwkeurig cijfer gegeven wordt voor de verdeling van de voertuig-massa 
over de assen. Andere indelingsvormen zijn al snel te grof, waardoor belangrijke 
belastingsverschillen worden gladgestreken. Wij geven daarom in dit rapport een 
alternatieve indelingsvorm. Voorts wordt weergegeven hoe de verdeling over de assen 
van asstellen verloopt, daar is belangstelling voor (Pronk e.a., 1983), hoe groot de 
gemiddelde aslasten voor iedere voertuigas zijn per meetpunt en welke voertuigen de 
hoogste aslasten op de meetpunten veroorzaken. Voor het dimensioneren van verhar­
dingen zijn aslastspectra afgeleidt (onder meer voor betonverhardingen), daarnaast zijn 
voertuig- en as schadefactoren berekend (onder meer voor asfaltverhardingen). 

Een modificatie van het meetsysteem was noodzakelijk. Naast nieuwe kalibratiefactoren 
voor afstemming van de diverse electronische onderdelen op elkaar, moesten door 
testmetingen correctiefactoren worden bepaald voor gewicht, snelheid en afstand die 
vervolgens in het systeem zijn ingevoerd. Door de mat op een andere manier op het 
wegdek te bevestigen is het mogelijk iedere meting op exact dezelfde plaats uit te 
voeren. In de periode 1990 t/m 1992 bedroeg het aandeel van het vrachtverkeer per 
meetpunt gemiddeld 3,8% van het totaal aan gemotoriseerd verkeer. Naarmate de 
plattelandsweg breder is, is het aandeel van het vrachtverkeer iets hoger dan dit 
gemiddelde percentage, terwijl het op de smallere weg iets lager is. Het aandeel van 
het landbouwverkeer bedraagt 5,6% van het gemotoriseerd verkeer. Op de smallere weg 
ligt dit percentage duidelijk hoger dan op de bredere plattelandsweg. Het vracht-en 
landbouwverkeer samen bedraagt nu 9,4% van het gemotoriseerd verkeer. Dit cijfer 
zonder meer vergelijken met het percentage van eerder uitgevoerd onderzoek (De Wit, 
1979) zou een foutief beeld oproepen, aangezien de voertuigintensiteit van ons 
onderzoek nog niet bekend is. De vrachtauto die op de plattelandswegen het meeste 
voorkomt is die met 2 assen (53%). Dit houdt een verschuiving in naar grotere 
voertuigen of combinaties ten opzichte van 1979, toen genoemde vrachtauto nog 69% 
van de vrachtauto's vertegenwoordigde. 15% van de vrachtauto's is 'vol' beladen, terwijl 
dat bij de landbouwvoertuigen 26% bedraagt. De gemiddelde beladingsgraad blijkt bij 
vrachtauto's op plattelandswegen circa 55% te bedragen, terwijl dat bij 
landbouwvoertuigen belangrijk lager ligt op 29%. De landbouwcombinaties verkeren 
in een ongunstige positie aangezien de plaats van de combinatiekoppeling op de trekker 
veroorzaakt dat de Ie trekkeras nauwelijks de weg belast, terwijl de as wel bij het volle 
voertuig wordt meegeteld. De solo rijdende trekker is vaak onbeladen. Laten we die 
trekkers buiten beschouwing dan is de beladingsgraad voor landbouw-voertuigen 31%. 
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Doordat de beladingsgraad uitgedrukt wordt in procenten van het wettelijk toegestane 
gewicht van de assen tezamen, kan ook inzicht verkregen worden in de mate van 
overbelading. Van overbelading is trouwens nauwelijks sprake (< 1%) op de meetpunten. 

De gemiddelde snelheden op de plattelandswegen nemen toe naarmate de weg breder 
wordt. Geen van de vrachtauto's reed echter sneller dan het toegestane maximum. 
De voertuigschadefactor voor vrachtauto's (0,42) is 8 maal zo groot als die voor 
landbouwvoertuigen (0,052). Deze voertuigschadefactor voor vrachtauto's is iets hoger 
dan die (0,37), die indertijd bepaald werd (CROW, 1987). Voor die wegklasse van 
wegen met een vrachtauto-intensiteit < 1000 per werkdag per rijrichting, een klasse 
waarbinnen gezien de intensiteit ook de plattelandswegen gerekend kunnen worden, 
hanteert Rijkswaterstaat een hogere voertuigschadefactor (0,87). Doch zij geeft aan dat 
het cijfer vermoedelijk verlaagd moet worden. Er blijken zowel grote verschillen te 
bestaan tussen het gemiddeld aantal assen per voertuig op de telpunten als ook in de 
5 door ons onderscheiden LEI-landbouw-gebieden. Voor vrachtauto's komen gemiddeld 
de meeste assen per voeruig voor op de meetpunten in de Hollandse- en IJsselmeer-
polders en met gemiddeld het minste aantal assen op de meetpunten in de Veenkoloniën. 
De grootste vrachtauto-intensiteit (Hollandse- en IJsselmeerpolders) is ruim 5 maal zo 
hoog als in het Zuidwestelijk zeekleigebied, waar die intensiteit het laagst is. De 
asschadefactor (per as) is het hoogst op de meetpunten in het Noordelijk zeekleigebied 
en het laagst (ruim 2 maal zo laag) op de meetpunten in het Zuidwestelijk zeekleigebied. 
De voertuigschadefactor voor vrachtauto's is het hoogst op de meetpunten in het 
Noordelijk zeekleigebied, daarna op die in de Hollandse- en IJsselmeerpolders, de 
Veenkoloniën, het Noordelijk zandgebied en het Zuidwestelijk zeekleigebied. 
Triple-asstellen, die in ons onderzoek tot 1993 alleen onder opleggers voorkwamen, 
blijken de weg gelijkmatig te belasten, terwijl dat bij tandem-asstellen, hier zijn wel 
aangedreven assen bij, niet het geval is. 

De aslastspectra op de meetpunten vertonen grote verschillen, ook al behoren deze tot 
hetzelfde wegtype. Deze aslastspectra zijn nodig voor het dimensioneren van de 
verhardingsconstructie van betonwegen. 

Een volgende rapportage zal de voertuigintensiteit op de meetpunten behandelen. 
Samen met de aslasten op die meetpunten (dit rapport) zullen frequentieverdelingen van 
aslasten voor het zware verkeer worden bepaald die worden uitgewerkt tot aslast-
patronen. 

13 



Asconfiguratie 1.12 

•-tUli 3 ^ K 

ai m p j - u f t e r u * • " l * " S Ö É i ^ A ^ ^ . - ^ l > . ! 

à WEER 

Asconfiguratie 1.2-55 



1 Inleiding 

1.1 Algemeen 

In Nederland maken plattelandswegen een belangrijk deel uit van het wegennet. Naar 
lengte (circa 44.600 km) beslaan de verharde plattelandswegen 46% van het verharde 
wegennet, terwijl in het landelijk gebied zelfs 82,5% van het verharde wegennet uit 
plattelandswegen bestaat en 4,5% rijks- en 13% provinciale wegen zijn (Van Putten, 
1988). De kosten van beheer, onderhoud, aanleg en reconstructie van plattelandswegen 
bedragen circa 500 miljoen NLG per jaar. Met uitzondering van de beheerskosten 
worden de kosten grotendeels bepaald door de mate waarin de plattelandswegen 
belast worden door zwaar vrachtverkeer. Betrouwbare informatie over dit vrachtverkeer 
op plattelandswegen is niet voorhanden. Evenmin is bekend hoe groot de groei van de 
verkeersomvang, de grootte van de aslasten en de toename daarvan is, alsmede welke 
soorten vrachtauto's er rijden en wat de snelheden zijn. De laatsten zijn van belang met 
betrekking tot de stijfheid van de wegconstructie in casu de keuze van de toegepaste 
materialen. Om inzicht te verkrijgen hoe de samenstelling van dit vrachtverkeer is en 
welke aslasten daarbij optreden wordt onderzoek uitgevoerd op het SC-DLO, uiteindelijk 
bedoelt om aslastpatronen voor bepaalde wegtypen en landbouwgebieden af te lei­
den. Een uitvoerige beschrijving van het doel, de onderzoeksmethode en de toegepaste 
apparatuur wordt gegeven in SC rapport 103 (De Wilde, 1990). 

Dit rapport heeft betrekking op informatie die direct kan worden toegepast bij 
rekenmodellen voor het dimensioneren en dimensioneringsmethoden van asfalt- en 
betonverhardingen. Voor deze rekenmodellen moeten bekende grootheden betreffende 
de te verwachten verkeersbelasting, klimaat en materiaaleigenschappen, de zogenaamde 
invoergrootheden, worden vastgesteld. Voor ons gaat het hierbij om de verkeersbelasting. 
Voor asfaltverhardingen wordt deze verkeersbelasting uitgedrukt in het aantal equivalente 
aslastherhalingen van een standaardaslast van 8 t (80 kN aangegeven als EAHg) of 
het aantal aslastequivalenten (AE8) gedurende de geplande levensduur van de weg. Voor 
betonverhardingen maakt men als verkeersbelasting gebruik van het aslastspectrum van 
die weg. Deze methoden zijn ontwikkeld voor de rijks- en provinciale wegen. 

Voor plattelandswegen werd voornamelijk een methode toegepast die berust op ervaring 
(Den Heijer en Bode, 1993). Op deze wijze werd in het verleden gekomen tot zoge­
naamde standaardconstructies die echter geen optimum vormden, waardoor de constructie 
ofte licht ofte zwaar werd (Vuga, 1993). Dit gegeven en de Nederlandse eigenschappen 
van wegen in het landelijk gebied, zoals de geringe breedte, de vaak smalle bermen, 
de hoge grondwaterstand en de grote verschillen in draagkracht van de ondergrond 
maakt een speciaal voor de verhardingen van plattelandswegen toegesneden dimensio-
neringsmethode gewenst. Voor het ontwikkelen van levensduurmodellen waarmee dit 
soort wegen in het landelijk gebied structureel kunnen worden geëvalueerd en 
gedimensioneerd is door de Landinrichtingsdienst onderzoek gestart (Den Heijer en 
Bode, 1993). Voor deze levensduurmodellen is het noodzakelijk dat een nauwkeurige 
prognose bekend is van het jaarlijks aantal verwachte belastingherhalingen, dit in de 
vorm van een frequentieverdeling van aslasten uniek voor het type weg en het gebied, 
het aslastpatroon. Dergelijke prognoses kunnen alleen gegeven worden indien gegevens 
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over aslasten op wegen van allerlei rangordes op ruime schaal voorhanden zijn. 
Verwachte snelheden van het zware verkeer zijn ook belangrijk, want hierop wordt later 
de keuze van het asfaltmengsel gebaseerd. Dit in verband met de stijfheid van de 
toekomstige wegverharding. 

Op grond hiervan staan de volgende vragen in dit rapport centraal: 
1. Wat rijdt er op de plattelandswegen aan zwaar verkeer; 
2. Wat zijn de dynamische aslasten van het zwaar verkeer; 
3. Hoe kunnen we aslastmeetresultaten zodanig weergeven dat ze als basis voor 

dimensionering kunnen dienen. 

1.2 Begrippen 

Hier worden verklaringen en definities gegeven van termen die in het rapport veel 
worden gebruikt. 

Aslasten 
Een dynamische aslast is de momentane druk die alle banden van een voertuigas van 
een rijdende voertuig samen op het wegdek (c.q. de weegmat) uitoefenen. 

De verkeersbelasting is de belasting die een weg te dragen krijgt gedurende de 
geplande levensduur van de weg. De verkeersbelasting voor asfaltverhardingen wordt 
uitgedrukt in het equivalent aantal belastingherhalingen (EAH) van een standaard aslast, 
waarvoor in Nederland een aslast (massa) van 8 t (80 kN) of 10 t (100 kN) wordt 
genomen (Brouwers, 1983). Dit resulteert dan in de aanduiding EAH8 c.q. EAH10. 
Brouwers zelf hanteert de uitdrukking aslastequivalenten, aangeduid als AE8, hetgeen 
ons ook erg aanspreekt. Voor betonverhardingen wordt het aslastspectrum voor het zware 
verkeer en het aandeel dat dit verkeer heeft in het totale verkeer als verkeersbelasting 
gebruikt. 

Een standaardaslast is de aslast waarnaar de omrekening plaats vindt, zie verkeers­
belasting. Deze omrekening is nodig om de invloed van ieder aslast (schade-effect van 
een aslast op de weg verloopt exponentieel) op de weg onder gelijke noemer te brengen, 
waarna deze bij elkaar opgeteld kunnen worden. 

De schadefactor, ook genoemd equivalentiefactor, is de verhouding tussen de invloed 
(schade aangericht door) die een waargenomen aslast heeft op de weg en de invloed 
(schade) die een standaardaslast op die weg heeft. 

Het aslastspectrum van zwaar verkeer wordt toegepast bij het dimensioneren van 
cementbetonwegen (VNC, 1992). Dit aslastspectrum van zwaar verkeer voor een 
meetpunt wordt gevormd door de verdeling in procenten van het aantal zware aslasten 
over de 5 hoogste aslastklassen van 20 kN. Deze 5 hoogste aslastklassen worden 
gevormd door de klasse van 20 kN waarbinnen de hoogste aslast (Pmax) valt en 4 lagere 
klassen, ieder van 20 kN. De hoogste klasse wordt Pmax genoemd en de laagste Pmax-80 
kN (de laatste is dus 4 maal 20 kN lager). 
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Een aslastpatroon is de (jaarlijkse) frequentieverdeling van aslasten voor een weg, die 
uniek is voor het onderhavige wegtype in het omschreven gebied. 

Op de Nederlandse wegen gold wettelijk tot 1 mei 1993 een maximum aslast van 100 
kN voor de enkele niet aangedreven as, terwijl voor de enkele aangedreven as het 
maximum 110 kN bedroeg (RDW, 1990). Op 1 mei heeft er in Nederland een wetswijzi­
ging plaats gehad, die gevolgen heeft voor de aangedreven as, deze mag nu een 
maximum aslast hebben van 115 kN. Bij asstellen, dit zijn constructies van meerdere 
assen dicht bij elkaar, gelden door de wetswijziging ook andere waarden. De waarde 
die als wettelijk maximum voor het asstel geldt hangt af van de afstand tussen de assen. 
Of er zich bij de asstellen ook wijzigingen voordoen hangt af van het aantal aangedreven 
assen in het asstel. De nu geldende maximum aslasten voor Nederland, Intra-Benelux 
en Europese Unie worden gegeven in aanhangsel 1. 

Meten 
Kalibratiefactoren zijn die cijferwaarden waarmee het elektronisch systeem zo op de 
sensoren, weegmat en inductielussen, wordt afgestemd dat de te meten grootheden de 
feitelijk juiste waarden opleveren. Dit geldt voor de massa van de te bepalen dynamische 
aslast en de 2 grootheden, die voor het meten van aslasten benodigd zijn, lengte en 
snelheid. Voor het bepalen van deze kalibratiefactoren voor massa (W), lengte (L) en 
snelheid (S) moeten kalibratiemetingen worden uitgevoerd met vooraf gewogen vracht­
auto's. 

De primaire meetrichting, bij wegen die 2 rijstroken hebben, noemen wij (De Wilde, 
1990) de rijrichting van het verkeer op de strook waarop zich de draadaansluiting van 
de weegmat bevindt (de draadaansluiting ligt aan de wegrand). Verkeer op de andere 
rijstrook, dat dus het verkeer in de primaire richting tegemoet komt, is verkeer in de 
secundaire meetrichting. De weegmat is ontworpen voor snelwegen, in principe voor 
één meetrichting. Ook bij wegen met slechts 1 rijstrook, spreken wij van primaire c.q. 
secundaire meetrichting. 

Wegen 
Plattelandswegen zijn alle wegen buiten de bebouwde kom voor zover deze niet voor­
komen op rijks- of provincialewegenplannen (sinds het van kracht worden van de wet 
herziening wegenbeheer, maart 1993). In dit rapport staan de wegtypen 3, 4 en 5 
centraal omdat deze 95% van het plattelandswegennet uitmaken. Onder de wegtypen 
3, 4 en 5 worden wegen verstaan met een verhardingsbreedte van respectievelijk 3,00 
m t/m 3,99 m, 4,00 m t/m 4.99 m en 5,00 t/m 5,99 m. 

Verkeer 
Onder gemotoriseerd verkeer is door ons verstaan, verkeer van voertuigen die door 
eigen motor worden voortbewogen dan wel getrokken, met uitzondering van bromfietsen, 
snorfietsen en motorrijwielen. Onder vrachtverkeer verstaan wij het verkeer door 
vrachtauto's en bussen. Onder vrachtauto wordt verstaan het motorvoertuig, niet 
ingericht voor het vervoer van personen, waarvan het ledig gewicht vermeerderd met 
het laadvermogen meer bedraagt dan 3500 kg. Onder zwaar verkeer of rijdende zware 
voertuigen wordt verstaan het vrachtverkeer vanaf voertuigklasse(indeling) 4 en hoger 
(TEC, 1989 en De Wilde, 1990)(zie fig. 8), het verkeer van landbouwvoertuigen en 
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speciale voertuigen, zoals kranen (dieplepels op wielen), frontladers, maaidorsers enz.. 
De door het CROW (1987) gegeven definitie voor de vrachtauto, als: het voertuig met 
meer dan één as, waarvan tenminste één as is voorzien van dubbellucht of super singles, 
valt binnen onze normering. 

De asconfiguratie-code is een code waarmee de onderlinge stand van de assen, het 
aantal wielen en de soort banden van een voertuig kan worden aangegeven (De Wilde, 
1990). De code betreft een verdere uitbreiding van de TRRL-code (Consultants, 1986). 
Zie hiervoor aanhangsel 8, de asconfiguratie. 

Asconfiguratie 1.7 

18 



2 Onderzoeksmethode 

Om inzicht te krijgen hoe het vrachtverkeer op plattelandswegen is samengesteld 
{onderzoeksvraag 7) en welke aslasten daarbij voorkomen {onderzoeksvraag 2) is onder­
zoek gestart dat uiteindelijk moet resulteren in het aslastpatroon voor de weg in het 
landbouwgebied. Dit aslastpatroon, de jaarlijkse frequentieverdeling van aslasten op 
het meetpunt, moet berekend worden uit de aslasten uit dagmetingen. De onderzoeks­
methode bestaat in principe uit het uitvoeren van vele steekproeven (aslast-dagmetingen) 
op de meetpunten met daarnaast intensiteitstellingen tijdens de dagmeting, een week 
na de dagmeting en éénmaal per meetpunt tijdens voor-, groei- en oogstseizoen tesamen 
(periode). De ophoging van dagwaarden naar jaarwaarden wordt verkregen door de 
periode-intensiteit te relateren aan de diverse dagintensiteiten. Deze steekproefmethode 
drukt de kosten en levert bij voldoende nauwkeurigheid betrouwbare resultaten op. Bij 
het onderzoek worden een mobiel weegsysteem voor de dynamische aslasten, een 
statisch weegsysteem en verkeerstellers gebruikt. De onderzoeksmethode is elders 
uitgebreid beschreven (De Wilde, 1990), doch een aantal bijzonderheden over het meten, 
de ligging van de punten en de voertuigherkenning verdienen nadere uitleg. 

2.1 Meten 

Gemeten wordt met een capacitieve weegmat en een tweetal inductielussen, die allen 
op de weg worden bevestigd. Niet alle voertuigen op een weg gaan over de weegmat. 
Dat hangt voornamelijk af van de breedte van die weg en van de rijrichting ten opzichte 
van de ligging van de mat. De bij het onderzoek betrokken wegtypen 3, 4 en 5, zijn 
allen éénbaanswegen met 1 (typen 3 en 4), of 2 (type 5) rijstroken. Het deel van het 
verkeer dat naar meetrichting op de verschillende wegtypen over de weegmat gaat wordt 
gegeven in tabel 1. 

Tabel 1 Deel van het verkeer dat naar meetrichting en wegtype over de mat rijdt 

Wegtype Deel van het aantal voertuigen op de weg dat over de mat rijdt 
al het verkeer zwaar verkeer 
meetrichting meetrichting 
primaire secundaire primaire secundaire 

3 
4 
5 

100% 
100% 
90% 

90% 
45% 
0% 

100% 
100% 
95% 

100% 
60% 
15% 

De aslastmetingen zijn overdag tussen circa 10.00 en 16.00 uur uitgevoerd. Alle 
voertuigen die over het weegsysteem rijden worden geregistreerd, tijdstip van passage 
en de gereden snelheid. In sommige gevallen vindt geen weging plaats, omdat de 
inductielussen het voertuig niet detecteren. Dit komt voor indien de metaalmassa van 
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C-A Gelderland 

Fig. 1 Hollandse- en IJsselmeerpolders (LEI-gebied 1.2, met genummerde meetpunten) 

C=* <? 

Fig. 2 Veenkoloniën (LEI-gebied 5.1, met genummerde meetpunten) 
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Fig. 3 Zuidwestelijk zeekleigebied (LEI-gebied 1.3, met meetpunten) 
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Fig. 4 Noordelijk zeekleigebied (LEI-gebied 1.1, met meetpunten) 
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het voertuig hoog ligt ten opzichte van het wegdek. Het aantal assen en de afstand 
tussen de assen wordt dan eveneens niet vastgelegd. Aslasten minder dan circa 7 kN 
(0,7 t) worden niet gewogen. Heeft een voertuig een dergelijke as, dan vindt in dat geval 
geen registratie van het juiste aantal assen plaats. 

Voor veel landbouwtrekkers met aanhanger is dat het geval, doordat de vooras van de 
trekker door het aanhangergewicht op de koppeling ontlast wordt. Visuele waarneming 
is dus gewenst. Het verkeer dat niet over de weegmat rijdt, wordt wel geteld door de 
op de meetdag opgestelde verkeersteller. 

2.2 Ligging van de meetpunten 

De meetpunten zijn gekozen in LEI-landbouwgebieden waar een hoge specifieke wegbe­
lasting (kg.m1) wordt verwacht door het vervoer van aardappelen, suikerbieten en granen 
(De Wilde, 1989), hetgeen aangeeft dat het akkerbouwgebieden zijn. De 5 LEI-land­
bouwgebieden die hiervoor het meest in aanmerking kwamen zijn: Het Noordelijk zee-
kleigebied (gebied 1.1), de Hollandse- en IJsselmeerpolders (gebied 1.2), het Zuid­
westelijk zeekleigebied (gebied 1.3), het Noordelijk zandgebied (gebied 4.1) en de 
Veenkoloniën (gebied 5.1). In 1989 zijn in deze gebieden door de Landinrichtingsdienst 
(LD) en het SC 22 meetpunten geselecteerd uit de groep van telpunten waar reeds enkele 
jaren door de LD verkeerstellingen worden gedaan. Bij de selectie is gelet op afwe­
zigheid van onregelmatigheden voor en na het meetpunt, de afstand tot bochten en een 
zo gering mogelijke dwarshelling. De gebieden met de meetpunten worden gegeven 
in de figuren 1 t/m 5. Het overzicht van de meet-punten met ligging en belangrijkste 
kenmerken wordt gegeven in tabel 2. De wegfunctie is in de meeste gevallen gemengd, 
deels stroom- deels ontsluitingsfunctie. 
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Fig. 5 Noordelijk zandgebied (LEI-gebied 4.1, met genummerde meetpunten) 

2.3 Voertuigherkenning 

De indeling van de voertuigen vindt plaats volgens de voertuigklasse-indeling van de 
verkeersteller GK 6000. Deze verkeerstellers worden gebruikt om de verkeersintensiteit 
per voertuigklasse te bepalen. De voertuigklassen van de voertuigen die wij tot zwaar 
verkeer rekenen, klassen 4 en hoger, worden gegeven in figuur 6. De klassen zullen 
in de volgende tabellen aangeduid worden met KL gevolgd door het klasse nummer. 
In de klassen 1, 2 en 3 worden respectievelijk fietsen (en motorrijwielen), personen-
en bestelauto's ingedeeld, doch deze voertuigen zijn bij het onderzoek niet in 
beschouwing genomen. In de klassen 2 en 3 worden ook vaak de landbouwtrekker­
combinaties ingedeeld en deze willen we wel in het onderzoek betrekken. De klasse 
indeling vindt namelijk plaats op basis van asafstanden. De asafstandslimieten die de 
verkeersteller GK 6000 daarbij gebruikt om de getelde voertuigen in voertuigklassen 
in te delen (TEC, 1989) wordt gegeven in aanhangsel 2. Deze indeling naar asafstanden 
geeft voor de (landbouw) trekker-combinaties enige problemen. De asafstanden van 
trekker en aanhanger maken zowel de indeling in klasse 2 of 3 als in de klasse 6 of 
7 mogelijk. De oudere en kleine trekkers hebben over het algemeen een korte wielbasis 
waardoor de combinaties vaak ingedeeld worden in klasse 2 (personenauto's), terwijl 
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