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EVALUATIE WEGENPLAN DRIEBRUGGEN 

- Beproeving van een nieuwe methode 

S. Boorsma 

Nota's van het Instituut zijn in principe interne communicatie­
middelen, dus geen officiële publikatiës. 
Hun inhoud varieert sterk en kan zowel betrekking hebben op een 
eenvoudige weergave van cijferreeksen, als op een concluderende 
discussie van onderzoeksresultaten. Inde meeste gevallen zullen 
de conclusies echter van voorlopige aard zijn omdat het onderzoek 
nog niet is afgesloten. 
Bepaalde nota's komen niet voor verspreiding buiten het Institjuut 
in aarimerking 
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SAMENVATTING 

Voor het landinrichtingsgebied Driebruggen zijn met behulp van 

een door LD/ICW-de Werkgroep Evaluatie Wegenplannen opgestelde 

"Handleiding Toepassing Methode Wegenevaluatie" de effecten van 

de maatregelen aan de wegen berekend. 

Tot nu toe werden de baten van de maatregelen aan de wegen alleen 

bepaald door de verschillen in onderhoudskosten van de wegen te 

vergelijken in de situatie zonder plan (de Autonome Ontwikkeling, 

A.O.) en de situatie na uitvoering van een landinrichtingsplan 

(Plansituatie). 

In de nieuwe methode worden de kostenverschillen berekend tussen 

de A.O. en de Plansituatie voor de volgende onderdelen : 

- konstruktieve instandhouding; 

- onderhoud verharding; 

- onderhoud bermen; 

- tijdkosten weggebruikers; 

- exploitatiekosten voertuigen; 

- verkeersongevallen. 

Daarnaast zijn er baten die niet standaard volgens de nieuwe me­

thode worden berekend maar wel in het landinrichtingsgebied Drie-

bruggen voorkomen, nl.: 

- opheffen B-weg status; 

- opheffen particuliere spoorwegovergangen; 

- verplaatsen van onder de verharding liggende nutsleidingen naar 

de berm. 

De berekeningen worden per wegvak uitgevoerd. De resultaten 

worden niet alleen per wegvak beoordeeld maar ook per kluster van 

wegvakken en voor alle wegvakken gezamenlijk. 



De nieuwe methode blijkt goed toepasbaar. De verdiensten van de 

nieuwe methode liggen vooral in het zichtbaar maken van meer 

algemene maatschappelijke baten; deze ontstaan uiteraard vooral 

op wegen van algemeen belang. Naast de berekening van kwantita­

tieve baten en rendementen blijft de beschrijving van kwalita­

tieve argumenten voor verbeteringsmaatregelen onmisbaar. 

Ter verbetering van de methode worden aanbevelingen gedaan t.a.v. 

de berekening van exploitatiekosten van voertuigen, het voorkomen 

van dubbeltelling van baten bij het opheffen van de B-wegstatus, 

correctie voor extra verkeer bij boerderijverplaatsing, bepaling 

van wegcapaciteiten, het klusteren van wegvakken en de waardering 

van vrijkomende tijd van weggebruikers. 



VOORWOORD 

Om enige praktijkervaring op te doen, vinden tijdens het derde 

studiejaar aan het I.H.B.O. te Leeuwarden, afdeling 

Verkeerstechniek twee stageperiodes van elk vijf maanden plaats. 

Mijn eerste stage heb ik doorgebracht bij het Instituut voor 

Cultuurtechniek en Waterhuishouding (I.C.W.). hoofdafdeling 

Landinrichting, afdeling Verkeer en Wegen, te Wageningen. Ik heb 

daar gewerkt van 24 augustus 1987 tot en met 29 januari 1988. 

Als stageopdracht heb ik een nieuwe methode voor de evaluatie van 

effecten toegepast het wegenplan in het landinrichtingsproject 

Driebruggen. 

Veel van mijn werkzaamheden zijn uitgevoerd op het kantoor van 

het ICW in Wageningen. Ook heb ik overleg gevoerd met de 

Landinrichtingsdienst Zuid-Holland en met de Centrale Directie 

van de Landinrichtingsdienst in Utrecht. 

Mijn dank gaat uit naar mijn stagebegeleider ir. Th. Michels, 

voor zijn advies en begeleiding, ing. F. Bragonje en ing. H. v.d. 

Linde van de Landinrichtingsdienst Zuid-Holland en ir. Th. van 

Putten en ir. W. Hauptmeijer van de Centrale Directie van de LD 

voor de goede samenwerking. 

Sipke Boorsma 

Wageningen, 31 januari 1988 
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1. INLEIDING 

In dit rapport wordt de toepassing van een nieuwe 

wegenevaluatiemethode voor het maken van een landinrichtingsplan 

behandeld. Deze is ontwikkeld door de Werkgroep Evaluatie 

Wegenplannen. Deze werkgroep wordt gevormd door medewerkers van 

de afdeling Wegen en Verkeer van de Landinrichtingsdienst (LD), 

het hoofd van de afdeling Verkeer en Wegen van het I.C.W., het 

hoofd van het Algemeen economisch onderzoek van de LD en enige 

hoofden en medewerkers van de provinciale afdelingen 

Civieltechniek van de LD. Onderzoek binnen de werkgroep heeft 

geleid tot een concept-handleiding 'Toepassing methode 

wegenevaluatie'. Deze handleiding maakt het mogelijk om per 

wegvak de effecten te berekenen. 

Binnen de werkgroep is overeengekomen dat de concept-handleiding 

eerst toegepast zal worden op een aantal proefprojecten. Het 

landinrichtingsproject Driebruggen is zo'n project. 

De vraag waarop in dit rapport een antwoord op gegeven wordt is: 

Is de nieuwe wegenevaluatie zoals die nu op tafel ligt in de 

praktijk gemakkelijk toepasbaar en zijn er nog aanvullingen op 

deze evaluatie nodig? Tevens worden de resultaten, die volgens 

deze nieuwe wegenevaluatie worden berekend, vergeleken met de 

resultaten zoals die op dit moment op de thans in gebruik zijnde 

methode worden berekend bij de LDZH. 

In hoofdstuk 2 van het rapport wordt uitgelegd hoe de 

HELP-procedure werkt zoals die nu wordt gevolgd bij het maken van 

een landinrichtingsplan. In hoofdstuk 3 komt de nieuwe 

wegenevaluatie aan de orde. In hoofdstuk 4 wordt de nieuwe 

wegenevaluatie toegepast op het landinrichtingsproject 

Driebruggen. Hierin wordt o.a. beschreven hoe het gebied eruit 

ziet, waar de gegevens vandaan gehaald zijn en wat de resultaten 

zijn. Tevens wordt er in dit rapport de effecten berekend via de 
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nieuwe methode. In hoofdstuk 5 staan de conclusies vermeld. 

Tevens staan hier enkele opmerkingen en aanbevelingen met 

betrekking tot toekomstige toepassingen van de 

wegenevaluatiemethode. 



2. DE HELPMETHODE 

HELP staat voor Herziening Evaluatie Landinrichtingsprojecten. 

Uit deze. naam valt af te leiden dat er aan deze methode een 

andere methode vooraf is gegaan. Deze tekst zal zich echter 

alleen in het kort bezig houden met de methode zoals die nu 

gebruikt wordt. 

Wanneer een bepaald gebied voor een landinrichtingsproject in 

aanmerking komt, dient de HELP-procedure (lit. De HELP-methode 

voor de evaluatie van landinrichtingsprojecten, 1983) gevolgd te 

worden. De pijler waar deze procedure op rust is de vergelijking 

van kosten en effecten bij de ontwikkeling in een gebied zonder 

landinrichtingsproject, de zgn. Autonome Ontwikkeling (A.O.), en 

de ontwikkeling met een landinrichtingsproject. De effecten 

worden nationaal-economisch beoordeeld; hierbij komen zowel 

bedrijfseconomische als sociaaleconomische effecten aan de orde. 

Het overzicht van kosten en effecten wordt in principe opgesteld 

voor de komende 30 jaar. 

Tijdens de voorbereidingsprocedure van landinrichtingsprojecten 

speelt de methode op diverse momenten een rol. 

De voorbereiding van een landinrichtingsplan start met het 

plaatsen van een gebied op het voorbereidingsschema. Van dit 

gebied komt een zienswijze van de Centrale Landinrichtings­

commissie (C.L.C.). Daarin staan de knelpunten en globale doel­

stellingen geformuleerd. 

Op grond van vier deeladviezen over de landbouw, de openlucht­

recreatie, natuurbeheer en bos- en landschapsbouw, wordt er 

vervolgens een zgn. sehetsontwerpplan gemaakt. Hierin staan 

diverse inrichtingsalternatieven aangegeven op grond van het 

advies van de C.L.C.. Deze inrichtingsplannen moeten wel passen 

binnen het provinciaal planologisch beleid. Van de verschillende 

alternatieven wordt door middel van een evaluatie bekeken of een 

alternatief verder uitgewerkt moet worden of dat het verworpen 

moet worden. Het belang van het schetsontwerp is, dat het in 
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beschouwing nemen van de alternatieven goed gebeurt en dat ze op 

papier komen te staan. Een of meer alternatieven worden met de 

A.O.in het voorontwerpplan opgenomen. Die alternatieven worden 

gedetailleerder onderzocht dan in de schetsontwerpfase. Er wordt 

gekeken of de effecten, die het alternatief zal opleveren, 

opwegen tegen de kosten van het alternatief. 

Na het opstellen van het voorontwerpplan komt er een 

evaluatierapport over het voorontwerpplan en de inspraak voor 

alle belanghebbenden. Als de inspraak is afgerond wordt naar 

aanleiding van de inspraak en het evaluatierapport de 

uiteindelijke keuze gemaakt welk alternatief uitgevoerd gaat 

worden. 

In het ontwerpplan wordt deze keuze nader uitgewerkt en naast de 

A.O. gelegd. Op deze manier is goed vast te stellen wat de 

effecten zijn van het gekozen landinrichtingsplan tov. de A.O.. 

De HELP-methode onderscheidt 4 soorten van effecten: 

- economische effecten; 

- sociale effecten; 

- effecten op natuur en landschap ; 

- effecten op de gesteldheid van water, bodem en lucht. 

Deze 4 soorten zijn weer in vele onderdelen verdeeld. Bij het 

bepalen van economische effecten hoort o.a. het onderdeel 

'mutaties van onderhoudskosten van wegen en waterlopen'. Bij dit 

onderdeel wordt van de wegen bekeken in hoeverre in de 

plansituatie de onderhoudskosten verschillen van die dan in de 

A.O.. De vernieuwde wegenevaluatiemethode bevat een uitbreiding 

van dit onderdeel van de HELP-methode. 

Vaak zijn de effecten kwantitatief dwz. in een standaardeenheid 

uit te drukken. Waar dat mogelijk is worden deze effecten in geld 

uitgedrukt. Enkele voorbeelden hiervan zijn: 
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- lagere onderhoudskosten door een verbeterde verharding; 

- door een verbeterde verkaveling heeft een boer minder reistijd 

nodig. Dit betekent minder slijtage aan voertuigen, minder 

brandstofkosten etc. 

De effecten kunnen echter ook kwalitatief zijn dwz. niet in een 

standaardeenheid uit te drukken. Enkele voorbeelden hiervan zijn: 

- pijn en verdriet bij ongevallen; 

- de beleving van een landschap (bv. vorming reservaatgebieden). 

Aan de hand van de in geld uitgedrukte economische effecten wordt 

de interne rentevoet (I.R.) berekend als maat voor het rendement 

van het project. Dit gebeurt echter alleen voor de investeringen 

die van belang zijn voor de landbouw. 

De I.R. kan als volgt worden toegelicht: 

Om een plan uit te voeren moet er in het plan geïnvesteerd 

worden. Wanneer dit geld echter op de bank wordt gezet, dan wordt 

er rente over dat bedrag gegeven. De baten van het plan moeten nu 

zo groot zijn dat het geïnvesteerde bedrag plus de rente wordt 

terugverdiend. De I.R. stelt het rentepercentage voor waartegen 

men voor de investeringen een lening had kunnen aangaan waarvan 

aflossing plus rente zijn terug te betalen met de baten over een 

periode van 30 jaar. Is de I.R. hoog, dan betekent dat, dat er veel 

baten zijn. Immers, men zou dan geld tegen een hoge rente kunnen 

kunnen lenen. Is de I.R. laag, dan geldt het omgekeerde. 

Wanneer de I.R. groter is dan 10%, dan mag dat alternatief 

uitgevoerd worden. Is de I.R. kleiner dan 5%, dan mag, behoudens 

bijzondere omstandigheden, het alternatief niet uitgevoerd worden. 

Als de I.R. zich tussen de twee bovengenoemde waarden bevindt, 

dan moeten de kwalitatieve effecten de doorslag geven. 
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Omdat de voorzieningen aan de wegen ca. 30% van de totale kosten 

van landinrichtingsprojecten bedragen (ongeveer 65 miljoen gulden 

per jaar), is het belangrijk om zo volledig mogelijk de effecten 

van deze investeringen te bepalen en wel om drie redenen: 

- een verantwoording geven van de te investeren gelden; 

- het streven naar een optimaal rendement; 

- het ontwikkelen van zo goed mogelijke (wegen)plannen, onder 

andere door het stellen van prioriteiten binnen een wegenplan. 

Tevens biedt de gehanteerde methode de mogelijkheid tot 

evaluerend ontwerpen, daar per wegvak bekeken kan worden of de 

investeringen in een weg wel of niet rendabel zijn. 

Daar er in een landinrichtingssplan niets gedaan wordt met 

gronden die binnen de bebouwde kom liggen, betekent dit, dat 

stedelijke bebouwing niet binnen een landinrichtingsproject 

valt. 
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3. DE NIEUW VOORGESTELDE WEGENEVALUATIEMETHODE 

3.1. Algemeen 

De nieuwe wegenevaluatiemethode (lit. Handleiding Toepassing 

Methode Wegenevaluatie) verschilt nogal van de oude methode. Waar 

in de oude methode alleen gekeken wordt naar het verschil in 

onderhoudskosten, wordt in de nieuwe methode naar veel meer 

effecten gekeken waar besparingen te verwachten zijn. Om te 

onderzoeken welke effecten dat zijn is de Werkgroep Evaluatie 

Wegenplannen in het leven geroepen. 

Daar de nieuwe wegenevaluatiemethode een onderdeel vormt van de 

HELP-methode dient in deze nieuwe methode de plansituatie met de 

A.O. te worden vergeleken. Hoewel in de HELP-methode voor de ren­

dementsberekening een termijn van 30 jaar geldt, wordt voor het 

wegenplan een levensduur van 20 jaar aangehouden. Dit betekent dat 

de effecten van het wegenplan in de berekening gedurende 20 jaar 

optreden en daarna niet meer. 

Voor het goed toepassen van de wegenevaluatiemethode is het nodig 

om de berekening per wegvak uit te voeren. De reden hiervan is, 

dat hiermee snel een inzicht kan worden verkregen in het feit of 

de investeringen, die in een wegvak worden gestoken, rendabel 

zijn. Als de keuze is gemaakt welke wegvakken verbeterd worden, 

kan ook worden berekend wat de investeringen van het plan is voor 

het hele gebied. Tevens kan dan het rendement, in de vorm van de 

I.R., worden berekend. 

Om een goede vergelijking tussen de plansituaties en de A.O. te 

krijgen, is het noodzakelijk om voor deze situaties de 

intensiteiten per voertuigsoort per wegvak te weten. Door 

bepaalde maatregelen is het best mogelijk dat de intensiteit kan 

veranderen. Dit heeft invloed op de effecten, die op een bepaald 

wegvak berekend worden. 
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De effecten waaruit besparingen voortvloeien zijn: 

- het kostenverschil in het wegonderhoud; 

- het kostenverschil in het bermonderhoud; 

- het kostenverschil van de tijd van de weggebruikers; 

- het kostenverschil in de exploitatie van de voertuigen; 

- het kostenverschil in de verkeersongevallen. 

Deze effecten worden in de paragrafen 3.2 tot en met 3.6 

uitvoeriger beschreven. 

In de nieuwe methode zijn allerlei aannames gedaan voor het 

berekenen van effecten. Deze aannames staan vermeld in de 

bijlagen 1 t/m 4 en 45. Als er echter betrouwbare gegevens bekend 

zijn voor het bepalen van de hoogte van bepaalde effecten in het 

te onderzoeken gebied, dan is het aan te raden om die gegevens te 

gebruiken. 

3.2. Kostenverschil wegonderhoud 

Er wordt vanuit gegaan dat de wegbeheerder zowel na reconstructie 

van een weg als in de A.O. een onderhoudsstrategie volgt om de 

weg zo goed mogelijk berijdbaar in stand te houden. De 

onderhoudskosten zullen echter in de A.O. meestal hoger zijn dan in 

een plansituatie. Dit wordt in de volgende paragrafen toegelicht. 

3.2.1. Kostenverschil constructieve instandhouding van de weg 

Wanneer een weg gereconstrueerd wordt, betekent dit onder andere, 

dat de weg een goede constructie krijgt. Daardoor zijn er in de 

eerstvolgende jaren geen onkosten verbonden aan deze weg die met 

de constructie te maken hebben. Zo'n reconstructie zal meestal 

alleen plaatsvinden in een plansituatie. In de A.O. echter is de 

situatie zo, dat de constructie van de weg niet meer optimaal is 

en dat er daardoor zo nu en dan kosten gemaakt moeten worden om 

de constructie van de weg in stand te houden. De hoogte van die 

kosten hangen vooral samen met de grondsoort waarop de weg ligt 
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en natuurlijk met de lengte en breedte van de weg. Het verschil 

in bovengenoemde kosten tussen een weg die in de A.O. niet en in 

de plansituatie wel wordt gereconstrueerd mogen als baten worden 

meegenomen. Via bijlage 1 kan men de kosten van de constructieve 

instandhouding schatten. 

3.2.2. Kostenverschil onderhoud verharding 

Naast de constructieve instandhouding is er altijd regelmatig 

onderhoud nodig van de verharding van een wegvak. Voor een wegvak 

met een constructief optimale konditie gelden de onderhoudskosten 

die in bijlage 2 staan. Deze bedragen gelden dus voor de 

gereconstrueerde wegen. In de A.O. zullen de kosten voor het 

onderhoud van de verharding hoger zijn. De meerkosten zullen 

tussen de 0 en 100 procent liggen. Het preciese percentage hangt 

sterk af van het feit hoeveel de constructieve konditie van dit 

wegvak afligt van de optimale. 

In praktijk kan het echter zijn, dat de kosten in de plansituatie 

hoger zullen zijn dan in de A.O.. Dit komt, doordat in de 

plansituatie de gereconstrueerde wegvakken breder gemaakt zijn. 

Hierdoor is er meer oppervlakte verharding ontstaan die 

onderhouden moet worden. 

3.3. Kostenverschil bermonderhoud 

Het bermonderhoud hangt vooral af van de mate waarin de bermen 

beschadigd worden. Dit gebeurt vooral, wanneer de 

verkeersintensiteit hoog is in vergelijking met de capaciteit van 

een wegvak. De capaciteit van de weg hangt weer samen met: 

- de breedte van de wegverharding; 

- de grondsoort waar de weg op ligt; 

- het aandeel vracht- en landbouwverkeer in de totale intensiteit. 

Bijlage 3 geeft een algemene richtlijn voor de onderhoudskosten van 
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bermen in relatie tot de verhouding intensiteit/capaciteit. 

Na een reconstructie van een weg kan een wegvak breder gemaakt 

zijn. Hierdoor krijgt deze weg een hogere capaciteit en dus een 

lagere I/C-verhouding. Vandaar dat zowel in de A.O. als in de 

plansituatie de I/C-verhouding opnieuw berekend moet worden. 

Nadat deze stappen zijn gezet kan per wegvak bekeken worden hoe 

de I/C-verhouding zich gaat ontwikkelen in de toekomst. Op de 

wegen waar de I/C-verhouding verandert, dienen de 

onderhoudskosten van de bermen in de plansituatie te worden 

afgetrokken van die in de A.O. In bijlage 3 wordt aangegeven per 

grondsoort met welke onderhoudskosten er bij een bepaalde 

I/C-verhouding gerekend moet worden. 

3.4. Kostenverschil van tijd van weggebruikers 

Hogere rij snelheden op de wegen leiden tot tijdwinst. Deze 

tijdwinst wordt alleen berekend voor personenauto's en 

vrachtauto's. De benodigde snelheidsverhogende maatregelen moeten 

met zodanige voorzieningen gepaard gaan, dat de 

verkeersveiligheid niet wijzigt. De rijsnelheid hangt o.a. af 

van: 

- de verhardingsbreedte; 

- de vrije baanbreedte; 

- de zichtlengte; 

- de gemiddelde weekdagetmaalintensiteit van personenauto's; 

- de gemiddelde werkdagintensiteit van de vrachtauto's. 

Om aan te kunnen geven of de snelheid in de plansituatie hoger is 

dan in de A.O. moet voor beide situaties de kruissnelheid per 

voertuigsoort worden berekend. De kruissnelheid is de gemiddelde 

feitelijk gereden snelheid over de wegvaklengte voor een bepaalde 
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voertuigkategorie (personenauto's of vrachtauto's). Het bepalen 

van die snelheid gebeurt aan de hand van de nomogrammen van 

Oenema (1981). 

Voor de berekening van het verschil in tijdkosten van de 

weggebruiker zijn de net berekende kruissnelheden nodig. Aan de 

hand hiervan kan de jaarlijks bestede totale tijd per 

voertuigsoort op dat wegvak berekend worden. Dit gebeurt met de 

volgende formules : 

Tpa - 365 * Ipa * (L/Vpa) 

Tvr - 275 * Ivr * (L/Vvr) 

Tpa - tijd van personenauto's in voertuiguren per jaar 

Tvr - tijd van vrachtauto's in voertuiguren per jaar 

Ipa - de gemiddelde weekdagintensiteit van personenauto's 

Ivr - de gemiddelde werkdagintensiteit van vrachtauto's 

Vpa - kruissnelheid van personenauto's in km/uur 

Vvr - kruissnelheid van vrachtauto's in km/uur 

L - lengte van het wegvak in km 

Het verschil in tijdbesteding (AT) tussen de A.O. en de 

plansituatie is dan: 

ATpa - (Tpa)A.O. - (Tpa)plan 

ATvr - (Tvr)A.O. - (Tvr)plan 

Van de vrijgekomen tijd van inzittenden van personenauto's wordt 

aangenomen dat een deel ervan wordt omgezet in zakelijke uren en 

economisch productief wordt. De rest wordt omgezet in vrije tijd. 

De vrije tijd wordt niet in geld gewaardeerd, maar wordt in uren 

uitgedrukt (lit. Bosma, 1986). 

De berekende tijdwinst wordt derhalve als volgt gewaardeerd: 

Voor een personenauto: F 29,- per voertuiguur +1,7 uur vrije tijd; 

Voor een vrachtauto: F 70,- per voertuiguur 
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Nu de kosten per voertuigsoort zijn berekend, dienen die kosten 

voor beide voertuigsoorten gesommeerd te worden. Dit resultaat 

wordt als baten van het plan beschouwd. 

3.5. Verschil in exploitatiekosten voertuigen 

Wanneer een voertuig over een slechte verharding moet rijden, 

stijgen de exploitatiekosten. Te denken valt aan bv. slijtage van 

de banden, een hoger energieverbruik etc.. De 

verhardingskwaliteit wordt aangegeven met de Pavement 

Serviceability Index (P.S.I.). De waarderingsschaal loopt van 5 

(- goed) tot 1 (- slecht). Hoe lager de P.S.I. is, hoe hoger de 

exploitatiekosten zullen zijn. Bij een P.S.I. van 5 zijn de 

voertuigkilometerkosten: 

Voor een personenauto: F 0,25 per voertuigkm 

Voor een vrachtauto: F 0,40 per voertuigkm 

De P.S.I. zal in de A.O. in de regel lager dan 5 zijn. Voor deze 

situatie moet de P.S.I. geschat worden. Dit gebeurt meestal via 

een visuele inspectie. In de plansituatie zullen de verbeterde 

wegen wel die waarde hebben. In bijlage 4 staat per P.S.I. waarde 

aangegeven met hoeveel procent de exploitatiekosten tussen de 

A.O. en de plansituatie verschillen. Met de volgende formule 

wordt dit in geld uitgedrukt: 

AKpa - 365 * Ipa * L * % * 0,25 (F/jr.) 

AKvr - 275 * Ivr * L * % * 0,40 (F/jr.) 

AK - kostenverschil 

Deze kostenverschillen worden wederom als baten van het plan 

gezien. 
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3.6. Kostenverschil verkeersongevallen 

Van de huidige situatie moeten de verkeersongevallen over 

minimaal de laatste vijf jaar beschikbaar zijn. Een kleinere 

periode geeft een onvoldoende betrouwbaar ongevallenbeeld. Van 

die ongevallen dient het volgende geanalyseerd te worden: 

- het aantal ongevallen; 

- het soort ongeval; 

- de oorza(a)k(en) van het ongeval. 

Mocht er twijfel bestaan over de juistheid van het aantal 

ongevallen met uitsluitend materiele schade (u.m.s.), dan kan dat 

worden afgeleid via de uit landelijke ongevalsstatistieken afge­

leide vuistregel, dat per letselongeval 5,4 u.m.s.ongevallen 

plaatsvinden. 

In de plansituatie zullen sommige wegen een ander profiel of een 

andere intensiteit krijgen. Vanuit deze situatie dient bestudeerd 

te worden of hierdoor bepaalde ongevalsoorzaken worden weggenomen 

of juist gecreëerd. Is dit laatste het geval, dan dienen er 

maatregelen te worden genomen die ervoor zorgen, dat er geen 

extra ongevallen op zulke plaatsen zullen gebeuren. Wordt het 

aantal ongevallen teruggedrongen, dan kan dat als baten van het 

plan worden gezien. Door te kijken welk soort ongevallen 

teruggedrongen worden kan door middel van het onderstaande tabel 

berekend worden hoeveel baten dit opleverd. De ongevallen worden 

vertaald in maatschappelijke kosten. Aan de hand van schattingen 

van wat ongevallen en slachtoffers de Nederlandse samenleving 

kosten. In dit bedrag zitten o.a.: 

- medische kosten; 

- verzekeringskosten; 

- kosten voor het wegsiepen van voertuigen etc.. 
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Tabel 1 geeft aan wat de maatschappelijke kosten zijn per soort 

ongeval. 

Tabel 1. Maatschappelijke kosten verkeersongevallen 

en slachtoffers 

Soort schade Maatschappelijke kosten 

u.m.s.-ongeval F 8.500,-

letselongeval F 8.500,-

gewonde F 25.000,-

dode F 250.000,-

3.7. Overige economische effecten 

Hiervoor zijn alle, door de nieuwe wegenevaluatiemethode genoemde 

besparingen belicht. Er kunnen echter ook gebiedsgebonden 

effecten optreden. Deze effecten dienen zoveel mogelijk te worden 

meegenomen. Enkele voorbeelden zijn: 

- het opheffen van de B-status van een weg; 

- de nutsleidingen verplaatsen. 
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4. TOEPASSING NIEUWE WEGENEVALUATIEMETHODE IN DRIEBRUGGEN 

4.1. Beschrijving van het gebied 

4.1.1. Algemeen 

Het landinrichtingsgebied Driebruggen ligt, globaal gezien tussen 

de plaatsen Woerden, Oudewater, Gouda en Bodegraven. De grenzen 

zijn: 

- de Oude Rijn tussen Bodegraven en Woerden; 

- de provinciegrens van Zuid-Holland en Utrecht (globaal gezien) 

tussen Woerden en Oudewater; 

- de Hollandsche IJssel tussen Oudewater en Gouda; 

- de Reeuwijkse Plassen tussen Gouda en Bodegraven. 

Het gebied wordt gekenmerkt door grote open ruimten. Deze ruimten 

worden doorsneden door linten die bestaan uit bebouwing of 

beplanting. De wegen waar die gebouwen en beplanting langs staan 

zijn over het algemeen smal en van een slechte kwaliteit. De 

kavels zijn via een zgn. slagenverkaveling geordend. De sloten 

tussen de kavels en langs de wegen zijn vaak behoorlijk breed 

(lit. Voorontwerpplan Driebruggen, 1986). 

4.1.2. Bodemgesteldheid en hoogteligging 

Dit gebied is ontstaan als een verlandingsgebied achter een 

gesloten strandwallensysteem, dat vroeger ten oosten van de 

huidige kustlijn lag. De bodem kan worden ingedeeld naar 

ontstaanswijze in: 

- oeverwallen; 

- overgangsgebieden; 

- veengebieden. 
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De oeverwallen liggen langs de Oude Rijn en de Hollandsche 

IJssel. Deze gronden bestaan over het algemeen uit zeer humeuze 

tot humusrijke bovengrond. De hoogte ligt tussen N.A.P. en min 

0,5 N.A.P.. 

Het overgangsgebied langs de Oude Rijn bestaat uit een brede 

strook met kalkloze zware kleigrond. Tegen de oeverwallen liggen 

de zgn. poldervaaggronden; homogene kalkloze kleigronden waarin 

binnen de 1,20 meter minus maaiveldniveau geen veen voorkomt. Het 

verst van de rivier gelegen liggen de kalkloze klei op 

veengronden. De grondwaterstanden in de winter zijn aanzienlijk 

hoger in de overgangsgebieden in vergelijking met de oeverwallen. 

De hoogte van dit gebied ligt tussen min 0,60 N.A.P. en min 1,40 

N.A.P.. 

Het veengebied ligt het verst verwijderd van de Oude Rijn en de 

Hollandsche IJssel. De dikte van de veenlaag varieert van 7 tot 

12 meter. Daartussen komen veelvuldig kleilaagjes voor. De hoogte 

van dit gebied ligt tussen min 1,50 N.A.P. en min 2,00 

N.A.P.(lit. Voorontwerplan Driebruggen, 1986). 

Voor de wegen heeft dit de volgende konsekwenties. Omdat veen 

geen goede draagkracht heeft, treden er veel verzakkingen op. 

Daardoor zullen de wegen, die op veengrond liggen, hogere 

onderhoudskosten hebben dan wegen die op klei- of zandgrond 

liggen. Dit gebied bestaat voornamelijk uit veengrond, vandaar 

dat het veel geld kost om de wegen in een berijdbare staat te 

houden. 

4.1.3. Infrastructuur 

Het gebied Driebruggen wordt in oost-west richting doorsneden 

door: 
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- de rijksweg Utrecht - Den Haag; 

- de spoorlijn Woerden - Gouda; 

- de spoorlijn Woerden - Bodegraven. 

In beide spoorlijnen gezamelijk komen ca. 140 particuliere, niet 

beveiligde overgangen voor. Vooral bij de spoorlijn Woerden -

Gouda (met 360 ritten per etmaal een van de drukste spoorlijnen 

van Nederland) geeft dit problemen (lit. Voorontwerpplan 

Driebruggen, 1986). 

Van de wegen die voor de ontsluiting van het gebied en van de 

bebouwing van belang zijn, kan het volgende gezegd worden. De 

wegen zijn smal en hebben een gering draagvermogen. Er zijn 

weliswaar drie tertiaire wegen in dit gebied, maar die hebben in 

het algemeen hetzelfde euvel als de overige, meestal kwartaire 

wegen. Op de tertiaire wegen en de A12 na hebben alle wegen in 

dit gebied de B-status. 

4.1.4. Grondgebruik 

Het grondgebruik in het gebied is als volgt: 

cultuurgrond (grasland) 5400 ha 

natuurterrein 25 ha 

wegen, waterlopen en bebouwing 475 ha 

5900 ha 

(Bron Voorontwerpplan Driebruggen, 1986) 

4.2. Knelpunten in de huidige ontsluiting 

4.2.1. Natuur en landschap 

In het huidige wegenstelsel is de A12 een storende factor. In een 

open landschap zoals in dit gebied is een,6 strooks autosnelweg 

met veel verkeer moeilijk in te passen. Ook de spoorlijnen zijn 
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een storende factor, echter niet in die mate als de A12. De 

intensiteiten op de lagere orde wegen zijn in het algemeen zo 

klein, dat hierdoor niet gesproken kan worden van een echte 

verstoring van de natuur en het landschap, (lit. voorontwerpplan 

Driebruggen, 1986). 

4.2.2. Landbouw en bevoorradingsverkeer 

De ontsluiting van de boerderijen en percelen vindt voor een 

groot deel plaats over verharde wegen (lit. Voorontwerpplan 

Driebruggen, 1986). De draagkracht van deze wegen is echter 

onvoldoende. Voorts zijn de wegen zo smal, dat het moeilijk is 

voor elkaar tegemoetkomende voertuigen om elkaar te passeren. 

Hierdoor kan er veel oponthoud en dus tijdverlies plaatsvinden. 

De wegendichtheid bedraagt 16,8 m/ha. 

4.2.3. Woon-werk verkeer 

In dit gebied zijn in de laatste periode veel mensen komen wonen 

die hun werk niet in het gebied hebben (lit. Voorontwerpplan 

Driebruggen, 1986). Dit roept forenzenverkeer op. Nu zijn er twee 

dorpen in dit gebied die de laatste tijd gegroeid zijn en enige 

omvang hebben. Deze dorpen zijn Driebruggen en Waarder. Hier 

zullen de meeste forenzen zich gevestigd hebben. Deze dorpen zijn 

op een goede manier verbonden met de A12. 

Ook is er veel verkeer georiënteerd op Woerden. Dit verkeer maakt 

gebruik van het Westeinde en Oosteinde. Het verkeer dat naar 

Oudewater moet maakt gedeeltelijk gebruik van deze wegen. Omdat 

de bovengenoemde wegen smal zijn en een B-status hebben, zijn 

deze wegen overbelast. Tevens maken veel (brom)fietsers gebruik 

van deze wegen. Mede door de geringe kapaciteit is het voor 
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langzaam verkeer onveilig om over die weg te rijden. 

Om vanuit het gebied in Haastrecht en in Gouda-oost te komen is 

de kortste route via de tertiaire weg Hoogeinde en de Steinse 

Dijk. Uit de intensiteiten op deze wegen blijkt, dat van deze 

route niet veel gebruik wordt gemaakt. Dit kan te wijten zijn aan 

de slechte staat van met name het Hoogeinde. Een andere 

mogelijkheid is dat de mensen niet zo georiënteerd zijn op deze 

plaatsen. 

Voor het fietsverkeer is het gevaarlijk om over de wegen in dit 

gebied te rijden, vooral doordat bij een tegemoetkomend of een 

inhalend motorvoertuig de fietsers bijna van de weg af moeten om 

het passeren van zo'n voertuig mogelijk te maken. Dit geeft in 

ieder geval een onveilig gevoel. Dit kan mogelijk de 

voertuigkeuze beïnvloeden (de mensen gaan met de auto omdat men 

zich niet veilig voelt op de fiets). 

4.2.4. Openluchtrecreatie 

Voor de openluchtrecreatie zijn er voor de fietsers best 

landschappelijk mooie wegen in het gebied. Het nadeel is dat de 

wegen zo smal en onveilig zijn. Ook zijn er enkele vrijliggende 

voet/fietspaden aanwezig. Die zijn echter zo slecht onderhouden 

dat ze bijna onbegaanbaar zijn. Voor de openluchtrecreatie zijn 

de wegen en paden dus niet geschikt, tenzij de eerdergenoemde 

punten worden verbeterd. 

4.3. Verzamelen van gegevens 

Om volgens de nieuwe handleiding voor de wegenevaluatie tot een 

goede batenberekening te komen, is het noodzakelijk om de 

volgende gegevens te achterhalen: 
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4.3.1. Wegkenmerken 

1) De lengte van de wegvakken. Deze gegevens komen uit het 

voorontwerpplan (lit. Voorontwerpplan Driebruggen, 1986) en het 

begrotingsrapport(lit. Grontmij, 1984). 

2) De breedte van de verharding. Deze gegevens komen 

uit het voorontwerpplan (lit. Voorontwerpplan Driebruggen, 

1986) en het begrotingsrapport (lit. Grontmij, 1984). 

3) De zichtlengte langs de wegas (lit. Oenema, 1981) Deze 

gegevens zijn door inventarisatie van de onderzoeker 

achterhaald. 

4) De vrije baanbreedte (lit. Oenema, 1981) Deze gegevens komen 

van de LDZH en door inventarisatie van de onderzoeker. 

5) De PSI waarde. Deze gegevens komen van de LDZH en door 

inventarisatie van de onderzoeker achterhaald. 

4.3.2. Percentage meerkosten verhardingsonderhoud 

De LDZH veronderstelt aan dat de onderhoudskosten van alle wegen 

die niet verbeterd worden 180 procent hoger zullen zijn dan 

wanneer deze wegen wel verbeterd zouden worden. Deze maat zal ook 

in dit onderzoek aangehouden worden. 

4.3.3. Intensiteiten 

Bij deze methode zijn de intensiteiten per voertuigsoort nodig. 

Deze gegevens moeten betrekking hebben op gemiddelde werkdagen. 

Ze zijn voornamelijk uit de telrapporten van de 

Landinrichtingsdienst gehaald. Ook zijn er gegevens verkregen uit 

een telrapport (lit. Verkeerstellingen in Zuid-Holland). Hierin 

staan echter alleen de totale intensiteiten van de 

motorvoertuigen vermeld. Deze intensiteiten zijn omgerekend naar 

een intensiteit per voertuigsoort. Aangenomen is (in overleg met 

LDZH) dat de intensiteiten op de te onderzoeken wegen van het 

personenautoverkeer met 1 procent per jaar zullen stijgen. Tevens 
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zal het vrachtverkeer wellicht iets afnemen, omdat deze voertuigen 

zwaarder zullen worden en dus meer vracht per keer mee kunnen 

nemen. Een bijkomende factor is dat door de superheffing een 

veehouder niet meer melk mag produceren, dus zal er in de 

toekomst geen extra behoefte zijn aan transport van melk, veevoer 

etc. In de bijlagen 5 en 6 staan de intensiteiten vermeld van 

resp. het personenautoverkeer en het vrachtverkeer in de huidige 

situatie. In de bijlagen 7 en 8 staan de intensiteiten vermeld 

van resp. het personenautoverkeer en het vrachtverkeer in de A.O. 

en de plansituatie. 

4.3.4. Grondsoorten 

Het is van belang te weten op wat voor grondsoort een weg ligt of 

komt te liggen. Deze gegevens zijn gehaald uit het 

begrotingsrapport (lit. Grontmij, 1984) en van bodemkaarten (lit 

Stiboka, 1969, 1970, 1984) gehaald. 

4.3.5. Verkeersongevallen 

De verkeersongevallengegevens zijn nodig om te kunnen achterhalen 

of er in het voorgestelde alternatief minder ongevallen zullen 

plaatsvinden dan in de A.O. Om dit goed te kunnen doen moet(en) 

de oorza(a)k(en) van elk ongeval worden achterhaald. Informatie 

hierover is te vinden op de door de politie ingevulde 

ongevalsregistratieformulieren. Om een betrouwbaar beeld te 

krijgen is het noodzakelijk om alle ongevallengegevens van de 

laatste 5 jaar te achterhalen. Daarna moet er bekeken worden 

welke oorzaken door het alternatief worden opgeheven. Daaruit kan 

worden afgeleid welke ongevallen er in de toekomst minder voor 

zullen komen. De besparing die daarmee optreedt hangt af van de 

hoeveelheid ongevallen die minder voor zullen komen en welk soort 

ongeval minder voor zal komen. Het voorkomen van een 

letselongeval geeft een grotere besparing dan het voorkomen van 

een u.m.s. ongeval. 
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4.4. Overige economische effecten 

Er kunnen effecten optreden die niet via de nieuwe 

wegenevaluatiemethode worden berekend. Deze effecten zijn 

gebiedsgebonden, dat wil zeggen dat die effecten in elk 

landinrichtingsplan verschillend kunnen zijn. In het 

landinrichtingsplan Driebruggen komen de volgende effecten voor: 

4.4.1. Opheffen van particuliere spoorwegovergangen 

In dit gebied zijn ca. 140 particuliere spoorwegovergangen. Die 

overgangen worden voornamelijk door boeren gebruikt om bij hun 

kavels te kunnen komen. Particuliere overgangen zijn ongewenst om 

o.a. de volgende redenen: 

- ze zijn niet beveiligd en daardoor gevaarlijk om over te steken 

(vooral bij mist); 

- ze geven een vergrote kans dat vee op de spoorbaan kan gaan 

lopen. De kans op een botsing met dat vee is groter. Dit zijn 

extra kosten voor de boer; 

- omdat een trein moet stoppen voor op de spoorbaan lopend vee 

ontstaan er vertragingen. 

Wat de financiële voordelen zijn om deze overgangen op te heffen 

is niet goed te berekenen. Er is niet bekend, hoeveel stuks vee 

er per jaar worden aangereden. Tevens is niet bekend hoeveel geld 

de N.S. bespaard doordat er minder vertragingen zullen 

plaatsvinden op die trajecten. 

4.4.2. Verplaatsen van nutsleidingen 

Als een nutsleiding onder een weg ligt, heeft dit nadelige 

gevolgen. Een weg kan door veel verkeer kapot gereden worden. De 

kans is groot, dat daardoor ook de nutsleidingen beschadigd 

worden. Hierdoor ontstaan extra kosten. 
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Een andere mogelijkheid is, dat een nutsleiding stukgaat. De weg 

moet opengebroken worden. Dit geeft extra kosten. Voorts moet het 

verkeer langzaam langs de opengebroken weg moet rijden of moet 

het verkeer om rijden. Ook hieraan zitten veel kosten verbonden. 

Als een nutsleiding in de berm langs een weg ligt zijn de extra 

kosten voor het verkeer gering. Is dit echter niet het geval, dan 

dient er rekening gehouden te worden met de kans, dat een 

nutsleiding kapot gaat. Wat dan de extra kosten zijn is moeilijk 

in te schatten, omdat dat sterk afhangt van plaats waar dit 

gebeurt. 

In het landinrichtingsplan worden de nutsleidingen die onder 

wegen liggen, die verbeterd worden, naar de berm verplaatst. Het is 

niet bekend hoeveel baten dat oplevert. 

4.4.3. Opheffing van de B-weg status 

De B-wegstatus zal op vele wegen worden verwijderd. Dit betekent, 

dat er met zwaarder verkeer gereden mag worden. Hierdoor besparen 

de vervoersbedrijven, daar ze minder ritten hoeven te maken. Het 

valt uit te rekenen welke baten door deze opheffing ontstaan. 

Per bedrijf moet er gemiddeld voor 300 ton aan meng- en ruwvoer 

per jaar worden aangevoerd. Dit gebeurt in de Autonome Ontwikkeling 

met wagens die 8 ton aan vracht kunnen vervoeren. Als de B-weg­

status wordt opgeheven, kan een vrachtauto met een vracht van 28 

ton over de weg rijden. Door de verzwaring van de vracht per 

vrachtauto gaat de ton*km-prijs f 8,18 naar beneden. Per bedrijf 

levert dit een besparing van f 8,18 * 300 - f 2.454,- op. 

Voor het afvoeren van melk geldt het volgende. Per bedrijf wordt 

er gemiddeld 280.000 liter melk per jaar geproduceerd. De 

vrachtwagens die de melk ophalen kunnen 10 ton melk vervoeren. 

Dit kan bij het opheffen van de B-wegstatus gebeuren met 
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vrachtwagens die 16 ton melk kunnen vervoeren. Dit levert een 

besparing op van f 0,25 per 100 kg. Per bedrijf levert dit een 

besparing op van f 700,-. 

Nu moet er per wegvak bekeken worden hoeveel agrarische bedrijven 

er zijn. Als dat bekend is, dan kan worden berekend wat de baten 

per wegvak zijn bij het opheffen van de B-weg status. 

4.5. Beschrijving effecten 

4.5.1. Algemeen 

In het voorontwerpstadium van Driebruggen resteerde nog slechts 

een planalternatief (lit. voorontwerpplan Driebruggen, 1986). 

Dit planontwerp is hierna vergeleken met de A.O. conform de 

hiervoor beschreven methode. 

Nadat alle gegevens verzameld zijn, is per wegvak berekend, wat 

de effecten zijn van het overgebleven alternatief. In paragraaf 

4.5.2 staan alle wegvakken beschreven. Er is per wegvak het 

volgende vermeld: 

- de verbeteringsmaatregelen; 

- de standaard baten; 

- de overige economische baten; 

- de kwalitatieve baten; 

- de investeringen; 

- de interne rentevoet. 

Er worden bij de presentatie van effecten drie soorten wegen 

onderscheiden: 

- kwartaire wegen; 

- overige wegen van algemeen belang; 

- wegen van overwegend agrarisch belang. 
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Deze indeling heeft de volgende reden. Van het totale plan wordt 

bekeken of het voor de landbouw rendabel is. Dit betekent, dat de 

voor de landbouw relevante baten tegen de voor de landbouw 

relevante kosten worden uitgezet. Van de kwartaire wegen wordt 

gezegd, dat ze voor de landbouw niet relevant zijn. Dit geldt 

tevens voor de wegen met overwegend algemeen belang. 

4.5.2. Beoordeling per wegvak 

Voor een volledig overzicht hoe de effecten zijn opgebouwd per 

wegvak, kunt u terecht in de bijlagen 9 t/m 43. 

4.5.2.1. Verbeterde kwartaire wegen 

Laageind 

Deze weg krijgt een constructiebreedte van 4,5 m en een 

verhardingsbreedte van 3,5 m (is nu 3,0 m). Voorts krijgt deze 

weg voldoende brede bermen voor het aanbrengen van 

nutsvoorzieningen en beplanting. Tevens zal de B-status van de 

weg worden opgeheven. De waterleiding wordt onder de verharding 

weggehaald. 

De standaard baten bedragen per jaar: f 103.605,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j : f 65.868,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: 2262 uur vrije tijd 

Het te investeren bedrag is: f 4.400.000,--

De I.R. is: negatief 

Oukoopsedijk 

De bermen worden zodanig verbreedt, dat ze voldoende zijdelingse 

steun geven. Ook is er plaats voor nutsleidingen en beplanting. 

De verhardingsbreedte gaat van 3,0 m naar 3,5 m. Tevens zal de 

B-status worden opgeheven. 

De standaard baten bedragen per jaar: f 79.539,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j:f 19.723,--

De kwalitatieve baten per jaar zijn: 1224 uur vrije tijd 

0,25 minder gewonden 

Het te investeren bedrag is: f 1.700.000,--

De I.R. is: 1,5 % 
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Ruigeweidse weg (spoor-tw 50) 

Op deze weg vinden geen ingrijpende verbeteringen plaats. Wel zal 

de B-status worden opgeheven. De waterleiding wordt onder de 

verharding weggehaald. 

De standaard baten bedragen per jaar: f 111.907,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j:f 32.041,--

de kwalitatieve baten zijn per jaar: 1703 uur vrije tijd 

Het te investeren bedrag is: f 1.600.000,--

De l.R. is: 6,4 % 

Oosteinde 

De verhardingsbreedte wordt 3,5 m (is plaatselijk minder). De weg 

wordt tevens versterkt. Hierdoor kan de B-status worden 

opgeheven. De nutsvoorzieningen worden onder de verharding 

weggehaald. 

De standaard baten bedragen per jaar: f 403.220,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j : f 57.748,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: 10.902 uur vrije tijd 

0,75 gewonden minder 

Het te investeren bedrag is: f 2.200.000,--

De l.R. is: 20,6 % 

Westeinde (oostelijk deel) 

De weg wordt versterkt, waardoor de B-status van de weg kan 

worden opgeheven. 

De standaard baten bedragen per jaar: f 38.044,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j:f 26.586,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: 432 uur vrije tijd 

0,25 gewonden minder 

Het te investeren bedrag is: f 700.000,--

De l.R. is: 6,7 % 

Tabel 2 geeft de totale standaard baten weer die berekend zijn 

via de nieuwe methode op de verbeteren kwartaire wegen. Tabel 3 

geeft de totale kwalitatieve baten weer zoals die via de nieuwe 

methode zijn berekend op de verbeterde kwartaire wegen. 
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4.5.2.2. Nieuw aan te leggen kwartaire weg 

Vervangende Tiendweg 

De wegbreedte wordt 3,5 m. Daar deze weg de Tiendweg vervangt, 

kan ook van de Tiendweg gezegd worden dat de B-status wordt 

opgeheven. Dit verkeer rijdt nu over deze weg dus moeten de baten 

ook naar deze weg worden berekend. Voorts kan door deze maatregel 

een spoorwegovergang opgeruimd worden. 

De standaard baten bedragen per jaar: f 48.439,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j : f 5.276,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: 1351 uur vrije tijd 

0,25 gewonden minder 

Het te investeren bedrag is: f 1.930.000,--

de I.R. is: negatief 

4.5.2.3. Te verbeteren weg van overwegend algemeen belang 

Diemerbroek 

De eerste 600 m krijgt een breedte van 4,5 m (is nu 3,5 m). Het 

tweede stuk (950 m) wordt verbreed van 3,1 m tot 3,5 m. Het 

resterende stuk blijft gelijk. De B-status kan worden opgeheven. 

De waterleiding wordt onder de verharding weggehaald. 

De standaard baten bedragen per jaar: f 54.240,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j:f 56.971,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: 724 uur vrije tijd 

Het te investeren bedrag is: f 3.180.000,--

De I.R. is: negatief 

De tabellen 4 en 5 laten resp. de standaard baten en de 

kwalitatieve baten zien die berekend zijn voor de weg 

Diemerbroek. 
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4.5.2.4. Aan te leggen weg met overwegend algemeen belang 

Alternatief 2 

De breedte van deze weg wordt 3,5 m. 

De standaard baten bedragen per jaar: - f 32.343,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: - 784 uur (extra tijd) 

Het te investeren bedrag is: f 1.120.000,--

De I.R. is: negatief 

4.5.2.5. Aan te leggen wegen met overwegend agrarisch belang 

Van alle wegen, die onder dit hoofdstuk vallen zal de fundering 

4,0 m breed worden en de verhardingsbreedte 3,0 m, tenzij anders 

vermeld. 

De boeren die in de plansituatie aan deze wegen een nieuwe 

boerderij betrekken woonden eerst ergens anders. Alle wegen in 

dit gebied houden in de A.O. de B-status, dus ook de wegen waar 

de boer eerst woonde. Van de boeren, die aan de nieuwe agrarisch 

relevante wegen komen te wonen geldt, dat voor hen de B-wegen 

geen belemmering meer is voor de bedrijfsvoering. Zware 

vrachtauto's kunnen hun boerderijen bereiken. Dit betekent, de 

vervoerbedrijven deze boeren goedkoper hun producten kunnen 

leveren. 
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Boerderijontsluitingsweg Westeinde van Waarder 

De standaard baten bedragen per jaar: - f 14.369,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j:f 12.463,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: - 292 uur (extra tijd) 

Het te investeren bedrag is: f 780.000,--

De I.R. is: negatief 

Boerderij ontsluitingsweg Weijpoort 

De standaard baten bedragen per jaar: - f 13.245,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j : f 12.471,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: - 263 uur (extra tijd) 

Het te investeren bedrag is: f 570.000,--

De I.R. is: negatief 

Boerderij ontsluitingsweg Ruige Weide 

De eerste 110 m heeft een verhardingsbreedte van 3,5 m. 

De standaard baten bedragen per jaar: - f 49.199,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j : f 19.792,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: - 1062 uur (extra tijd) 

Het te investeren bedrag is: f 1.500.000,--

De I.R. is: negatief 

Boerderij ontsluitingsweg Diemerbroek 

De standaard baten bedragen: - f 15.703,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j : f 8.221,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: - 253 uur (extra tijd) 

Het te investeren bedrag is: f 850.000,--

De I.R. is: negatief 
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Boerderij ontsluitingsweg Zuidzijdse Polder 

De standaard baten bedragen per jaar: - f 17.234,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j:f 4.086,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: - 187 uur (extra tijd) 

Het te investeren bedrag is : f 1.600.000,- -

De I.R. is: negatief 

Boerderij ontsluitingsweg Breeveld 

De standaard baten bedragen: - f 18.951,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j:f 8.319,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: - 341 uur (extra tijd) 

Het te investeren bedrag is: f 1.000.000,--

De I.R. is: negatief 

Tabel 6 laat de totale standaard baten zien van de nieuw aan te 

leggen wegen van agrarisch belang. Tabel 7 laat de totale 

kwalitatieve baten zien van de nieuw aan te leggen wegen van 

agrarisch belang. 

4.5.2.6. Wegen die niet verbeterd worden 

Er zijn wegen waar weliswaar geen maatregelen worden getroffen 

maar waarop, t.g.v. maatregelen elders, de verkeersintensiteit 

verandert. Daardoor treden ook hier effecten op als gevolg van 

het wegenplan. 

Weiweg 

De standaard baten bedragen per jaar: - f 3.172,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: - 174 uur (extra tijd) 

Doordat het zuidelijke deel van de Weiweg de 

boerderij ontsluitingsweg Weijpoort ontsluit, wordt de intensiteit 

op dat wegvak veel hoger. Hierdoor stijgen de tijd- en 

exploitatiekosten op dit wegvak. De baten, die op de rest van de 

Weiweg worden behaald door de lagere intensiteit, worden volledig 

overschaduwd. 
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Steinse Dijk 

De standaard baten bedragen per jaar: - f 5.404,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: - 634 uur (extra tijd) 

Door de stijging van de intensiteit van het personenautoverkeer 

ontstaan hogere tijd- en exploitatiekosten. 

Twaalfmorgen 

De standaard baten bedragen per jaar: f 10,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: - 129 uur (extra tijd) 

Door de stijging van de intensiteit van het personenautoverkeer 

ontstaan hogere tijd- en exploitatiekosten. 

Lecks dijk 

De standaard baten bedragen per jaar: f 14.572,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: 450 uur vrije tijd 

Door een daling van de intensiteit van het gemotoriseerde verkeer 

ontstaan er minder tijd- en exploitatiekosten. Ook het aantal 

ongevallen zal in de plansituatie dalen. 

's-Gravekoopsdij k 

De standaard baten bedragen per jaar: f 16.750,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: 0,5 gewonden minder 

Door de vermindering van het interne landbouwer keer dat op deze 

weg rijdt zal de ongevallenkans dalen. 

Ruigeweidse weg (Hogebrug - spoor) 

De standaard baten zijn per jaar: f 22.869,--

De kwantitatieve baten zijn per jaar: 535 uur vrije tijd 

Door het verminderen van het aantal vrachtauto's op deze weg en 

de hogere snelheid, die er op gereden kan worden , ontstaan deze 

baten. 

Westeinde (west) 

De standaard baten per jaar zijn: f 1.005,--

De kwantitatieve baten zijn per jaar: 59 uur vrije tijd 

Doordat de personenauto's sneller over het wegvak kunnen rijden, 

ontstaat er tijdwinst. Hierdoor dalen de tijdkosten. 
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Hekendorpse Buurtweg 

De standaard baten zijn per jaar: f 2.125,--

Doordat er minder intern landbouwverkeer op deze weg rijdt, zal 

er minder snel modder etc. op de weg komen. De ongevallen die 

door deze oorzaak ontstaan, zullen hierdoor vervallen. 

Breeveld 

De standaard baten bedragen per jaar: f 0,--

Kippenkade 

De standaard baten bedragen: f 0,--

Tabel 8 toont de totale standaard baten van alle wegvakken. 

Tabel 9 toont de totale kwalitatieve baten van alle wegvakken. 

4.5.3. De geklusterde wegen 

Het zou niet juist zijn om aan de hand van de rentabiliteit per 

wegvak een beslissing te gaan nemen over het wel of niet 

uitvoeren van de voorgestelde maatregelen op dat wegvak. Een 

wegvak is immers veelal maar een schakel in een wegenpatroon. Als 

door een lage rentabiliteit op een wegvak wordt beslist, dat het 

betreffende wegvak niet mag worden verbeterd, dan kan dat ook 

gevolgen hebben voor aansluitende wegen. In het volgend voorbeeld 

wordt dit toegelicht. Stel wegvak À heeft een lage 

rentabilité!ten. Dit wegvak mag daarom niet verbeterd worden. Dit 

betekent, dat er geen zware vrachtauto's over dat wegvak kunnen 

rijden. Wegvak B heeft een hoge rentabiliteit. Dit komt o.a. door 

het feit dat er op dit wegvak met zware vrachtauto's gereden kan 

worden. Wegvak B is alleen te bereiken via wegvak A. Omdat wegvak 

A niet verbeterd wordt, kan er op wegvak B geen zwaar 

vrachtverkeer rijden. Hierdoor wordt een van de positieve 

effecten van wegvak B teniet gedaan, waardoor de rentabiliteit 

daalt. Om deze reden is het noodzakelijk om de wegvakken te 
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klusteren tot groepen, waarvan de maatregelen alleen in 

combinatie zinvol en mogelijk zijn. 

Het klusteren van de wegvakken heeft de boerderij toegangswegen 

als uitgangspunt. Dit heeft de volgende reden. Het belangrijkste 

uitgangspunt voor de planvorming is het opheffen van de 

spoorwegproblematiek (lit. voorontwerpplan Driebruggen, 1986). 

Veel boeren moeten een spoorweg kruisen om bij hun kavels te 

kunnen komen. Om dit probleem op te lossen moeten er boerderijen 

verplaatst worden. Hierdoor zijn nieuwe 

boerderijontsluitingswegen noodzakelijk. De daaruit 

voortvloeiende verlegging van verkeersbewegingen maken veelal ook 

aansluitende wegvakverbeteringen noodzakelijk. 

De bewoners die aan een nieuwe boerderijweg komen te wonen zullen 

ergens boodschappen moeten doen. Hierdoor zullen ze over bepaalde 

wegen moeten rijden. Het vrachtverkeer moet ook bij de boerderij 

kunnen komen. De routes die deze vrachtauto's en de bewoners 

moeten maken zijn bepalend geweest voor het maken van de 

klusters. De wegen die niet in beschouwing zijn genomen in het 

landinrichtingsplan maar wel in een kluster thuis horen zijn niet 

vermeld. De reden hiervan is dat van deze wegen wordt 

verondersteld dat die zo goed zijn dat het verkeer daar geen 

problemen zal ondervinden (het zijn immers tertiaire of nog 

belangrijkere wegen). 

In het landinrichtingsgebied Driebruggen zijn 4 klusters gemaakt. 

De benaming van deze klusters is verbonden met de 

boerderij ontsluitingsweg, die aan dat kluster ten grondslag ligt 

of aan de weg die verbeterd wordt. 

De klusters met daarbij vermeld de onderbouwing van de reden dat 

het kluster zo gevormd is, de kwantitatieve effecten, de 

kwalitatieve effecten, investering en de rentevoet vind u hierna. 
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Kluster rond boerderijontsluitingswseg Ruige Weide 

Dit kluster bestaat uit de volgende wegen: 

- boerderij ontsluitingsweg Ruige Weide 

- Ruigeweidseweg (spoor-TW50) 

De reden waarom dit kluster gevormd is, dat de mensen die aan die 

boerderij ontsluitingsweg wonen veelal georiënteerd zullen zijn op 

Oudewater. Via de Ruigeweidseweg is deze plaats goed te bereiken. 

Voorts is, door de reconstructie van de Ruigeweidseweg, de 

mogelijkheid ontstaan voor zwaar vrachtverkeer om de 

boerderij ontsluitingsweg te bereiken. Dit is niet mogelijk vanaf 

de andere kan (vanaf Hogebrug) want het eerste stukje 

Ruigeweidseweg wordt nl. niet gereconstrueerd. 

De standaard baten bedragen per jaar: f 62.708,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j:f 51.833,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: 641 uur vrije tijd 

Het te investeren bedrag is: f 3.100.000,--

De I.R. is: negatief 

Kluster rond boerderij ontsluitingsweg Weijpoort 

Dit kluster bestaat uit de volgende wegen: 

- boerderij ontsluitingsweg Weijpoort 

- Laageind 

- Alternatief 2 

- Weiweg (zuid) 

- Lecksdijk 

Vanaf de plaatsen Gouda, Woerden en Oudewater is deze 

boerderij ontsluitingsweg via dit kluster goed bereikbaar. 
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De standaard baten bedragen per jaar: f 66.376,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j:f 80.003,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: 1491 uur vrije tijd 

Het te investeren bedrag is: f 6.090.000,--

De I.R. is: negatief 

Kluster rond boerderij ontsluitingsweg Diemerbroek 

Dit kluster bestaat uit de volgende wegen: 

- boerderij ontsluitingsweg Diemerbroek 

- Oosteinde (oost) 

De reden dat dit kluster zo is samengesteld is, dat de mensen die 

aan die ontsluitingsweg wonen gemakelijk in Voerden kunnen komen. 

Ook voor het zware vrachtverkeer is deze weg nu prima te 

bereiken. 

De standaard baten bedragen per jaar: f 252.875,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j f 39.393,--

De kwalitatieve baten bedragen per jaar: 6129 uur vrije tijd 

Het te investeren bedrag is: f 1.950.000,--

De I.R. is: 11,6 % 

Kluster rond Vervangende Tiendweg 

Dit kluster bestaat uit: 

- Vervangende Tiendweg 

- Tiendweg 

- Oukoopsedijk 

De reden dat dit kluster zo is samengesteld is, dat men nu 

sneller en vooral veiliger vanuit Oukoop en vanaf de Twaalfmorgen 

naar Driebruggen, Woerden en Oudewater kan rijden. Dat het ook 

veiliger is komt doordat er een spoorwegovergang wordt verwijderd. 



50 -

De standaard baten bedragen per jaar: f 128.178,--

De baten door opheffing B-weg status bedragen p/j:f 24.999,--

De kwalitatieve baten zijn per jaar: 2575 uur vrije tijd 

Het te investeren bedrag is: f 3.630.000,--

De I.R. is: negatief 

4.6. Uitkomsten rendementsberekening 

Behalve de in tabel 8 gepresenteerde baten van de z.g. standaard­

effecten zijn ook de baten van het opheffen van de B-wegstatus 

aanzienlijk. Tabel 10 toont samenvattend alle in geld uitgedrukte 

baten voor alle wegen in het plan. 

Tabel 10. Jaarlijkse baten per investeringscategorie naar batensoort 

batensoort agr. belang alg. belang alle wegen 

onderhoud(constr, verb., berm) - 41.015 

tijdkosten(pers.& vr.autos) - 57.529 

expl.kosten (pers.&vr.a) - 30.157 

kosten van ongevallen 0 

opheffing B-wegstatus 65.352 

Totale baten wegenplan (f/j) - 63.349 

226.002 

339.618 

173.880 

122.250 

264.212 

1.125.962 

184.987 

282.089 

143.723 

122.250 

329.564 

1.062.613 

Tabel 11 toont de uitkomsten van de rendementsberekening, ter verge­

lijking volgens de bestaande en de nieuwe methode, zowel voor het 

wegenplan apart als voor de doorwerking daarvan in het rendement van 

het totale landinrichtingsplan. Daarbij is onderscheid gemaakt in: 



- 51 

Tabel 11. Resultaten bestaande en nieuwe methode per investerings-

categorie voor het wegenplan en het totale landinrichtings-

plan Driebruggen. 

wegenplan totale plan 

best. methode nieuwe methode best. methode nieuwe methode 

agrarisch belang: 

investering (f) 

baten 1996-2015 (f/j) 

baten 2016-2025 (f/j) 

interne rentevoet (%) 

3.875.000 

74.770 

0 

neg. 

3 

-

875.000 

63.349 

0 

neg. 

44.866.000 

+ 3.145.889 

+ 3.220.659 

5,7 

44.866J000 

+ 3.157j310 

+ 3.220,659 

5,7 

algemeen belang: 

investering (f) 18.625.000 

baten 1996-2015 (f/j) - 3.981 

baten 2016-2025 (f/j) 0 

interne rentevoet (%) neg. 

18.625.000 

+ 1.125.962 

0 

1,9 

44 

-

-

.248.000 

197.231 

193.250 

neg. 

44 

+ 

-

.248.000 

932,712 

193*250 

neg. 

alle maatregelen: 

investering (f) 

baten 1996-2015 (f/j) 

baten 2016-2025 (f/j) 

interne rentevoet (%) 

22.500.000 

78.751 

0 

neg. 

22.500.000 

+ 1.062.613 

0 

neg. 

89.114.000 

+ 2.948.658 

+ 3.027.409 

0,0 

89.114,000 

+ 4.090,022 

+ 3.027,409 

1,7 

- maatregelen met overwegend agrarisch belang (vermeld in 4.5.2.5); 

- maatregelen met overwegend algemeen belang (vermeld in 4.5.2.1 t/m 

4.5.2.4); 

- alle maatregelen samen. 

De tabel laat zien dat de jaarlijkse baten volgens de nieuwe methode 

hoger (resp. minder negatief) zijn dan volgens de bestaande methode. 
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Bij de agrarisch relevante wegen is de verhoging slechts gering; 

dit was te verwachten omdat de baten van deze wegen vooral in de 

landbouw-bedrijfseconomische sfeer zullen liggen (buiten deze be­

rekening gebleven) en weinig doorwerken in de standaard-baten 

voor onderhoud, verkeer en veiligheid. Dit betekent ook dat de 

I.R. van het wegenplan over deze investeringen negatief blijft en 

dat de I.R. van het totale plan niet zichtbaar toeneemt: deze 

blijft 5,7 %. 

Bij de wegen van algemeen belang levert de methode uiteraard een 

geheel ander beeld op: de baten zijn aanmerkelijk hoger, met name 

doordat zich op deze wegen een grotere hoeveelheid algemeen 

verkeer afwikkelt. De I.R. van het wegenplan over deze wegen 

wordt zelfs positief, hoewel dit effect niet meer doorwerkt in de 

I.R. van het totale plan. 

Daar staat tegenover dat de I.R. over alle maatregelen aan het 

wegenplan weliswaar negatief blijft, maar dat de I.R. over alle 

maatregelen in het totale plan stijgt van nihil naar 1,7 %. 

Samenvattend kan worden gezegd dat de verdienste van de nieuwe 

methode vooral ligt in het zichtbaar maken van baten op wegen van 

algemeen belang. Waar, zoals in Driebruggen, veel nieuwe wegen 

van agrarisch belang worden aangelegd waarop bovendien de inten­

siteit van het algemene verkeer laag is, nemen de baten van agra­

risch relevante maatregelen slechts weinig toe. 

De agrarische baten van verbeterde ontsluiting worden elders in 

de HELP-methode zichtbaar gemaakt; daardoor geven de hier 

berekende negatieve baten en rentevoeten een onvolledig beeld. 

Derhalve is de presentatie van de jaarlijkse batenbedragen op 

alle wegen (agrarisch en algemeen belang) en het resumeren van 

de kwalitatieve argumenten (zie 4.5) minstens zo belangrijk als 

het berekenen van de I.R. 
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5. CONCLUSIES EN AANBEVELINGEN 

5.1. Toepasbaarheid van de methode 

De methode zoals die door de Werkgroep wordt voorgesteld is goed 

toepasbaar. De uit te voeren berekeningen zijn eenvoudig en 

begrijpelijk. Het proces leent zich goed voor automatisering. 

Het verzamelen van de benodigde invoergegevens vergt de meeste 

inspanning en bevat tevens enkele arbitraire danwei subjectieve 

beoordelingen. Dit betreft met name: 

- de bepaling van de zichtlengte langs de weg; 

- de schatting van de PSI-waarde; 

- de schatting van het percentage extra onderhoudskosten in de 

A.O.; nader onderzoek naar de onderhoudskosten onder diverse 

omstandigheden is gewenst; 

- het voorspellen van de vermindering van verkeersonveiligheid; 

meer kennis over de invloed van wegkenmerken op de verkeers­

onveiligheid is gewenst. 

5.2. Verschil bestaande en nieuwe methode 

De nieuwe methode maakt, vooral op wegen van algemeen belang, de 

baten van maatregelen beter (vollediger en meer kwantitatief) 

zichtbaar dan de bestaande methode. 

De agrarische baten van ontsluitingsmaatregelen zijn in de nieuw 

ontwikkelde methode niet nader uitgewerkt; de berekening hiervan 

blijft conform de bestaande HELP-methode verlopen via bedrijfs­

economische modellen. De agrarische baten ondergaan in de nieuwe 
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methode dus geen verandering; de nationaal-economische baten op 

wegen van agrarisch belang nemen dan ook weinig toe, alleen door 

besparingen op algemeen verkeer of onderhoud. 

Ondanks de spectaculair hogere batenbedragen stijgt de I.R. over 

maatregelen van algemeen belang in het totale plan niet waarneem­

baar, en de I.R. over alle maatregelen 'slechts' van 0,0 % naar 

1,7 %. Het vermelden van kwalitatieve argumenten blijft een nood-

zaakelijke aanvulling op de berekening van de I.R.-waarde. 

5.3. Berekening kostenverschil voertuigexploitatie 

In deze methode wordt geen rekening gehouden met het feit, dat de 

intensiteit op wegen die niet verbeterd worden, ook kunnen 

veranderen. Dit speelt bij het bepalen van de exploitatiekosten 

van de voertuigen. In de praktijk zal ni. de volgende situatie 

spelen. In de plansituatie blijft wegvak A slecht. Dit betekent 

dat de voertuigen die over dat wegvak rijden extra 

exploitatiekosten krijgen. Wegvak B wordt echter verbeterd. 

Hierdoor ontstaan er op dit wegvak geen extra exploitatiekosten. 

Tevens is het comfortabeler om over dit wegvak te rijden dan over 

wegvak A. Voor bepaalde mensen, die altijd over wegvak A rijden, 

is wegvak B een goed alternatief geworden. De intensiteit zal op 

wegvak A dalen en op wegvak B stijgen. Dit is een gevolg van het 

plan. Daar de intensiteit op wegvak A daalt, zullen er minder 

voertuigen extra exploitatiekosten hebben. De exploitatiekosten 

op wegvak A is minder hoog in de plansituatie dan in de A.O., 

terwijl er aan de weg niets is veranderd. 

De voertuigen die nu over weg B zullen rijden, moeten misschien 

iets meer kilometers rijden. Het verschil in exploitatiekosten 

die dat geeft kunnen niet berekend worden maar zullen niet groot 

zijn. 
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Het is dus noodzakelijk om ook het verschil in de intensiteit mee 

te nemen in de berekening. Hiervoor dient de formule, die thans 

gebruikt wordt, iets aangepast te worden. Nu moet nl. het 

verschil in exploitatiekosten in de plansituatie worden 

afgetrokken van het verschil in exploitatiekosten in de A.O. In 

de formule moet dan niet het percentageverschil van de extra 

exploitatiekosten worden opgegeven, maar het percentage extra 

exploitatiekosten t.o.v. de ideale situatie (= 0% stijging). In 

formulevorm wordt dat als volgt: 

Kpa(a.o.)- 365 * Ipa(a.o.) * L * %(a.o.) * 0,25 

Kpa(plan)- 365 * Ipa(plan) * L * %(plan) * 0,25 

£Kpa - Kpa(a.o.) - Kpa(plan) 

Kpa(a.o.) - extra exploitatiekosten in de A.O. 

Kpa(plan) - extra exploitatiekosten in de plansituatie 

Ipa(a.o.) - intensiteit personenauto's in de A.O. 

Ipa(plan) - intensiteit personenauto's in de plansituatie 

L - lengte wegvak 

%(a.o.) - stijging exploitatiekosten in de A.O. 

%(plan) - stijging exploitatiekosten in de plansituatie 

AKpa — verschil in exploitatiekosten 

Hetzelfde geldt voor de formules die gebruikt worden om het 

verschil in exploitatiekosten van vrachtauto's te berekenen. 

Hierdoor dient het formulier D (lit. Herziening Toepassing 

Methode Wegenevaluatie) te worden aangepast. Een. voorstel 

hiervoor vindt u in bijlage 44. 

5.4. Dubbeltelling baten bij opheffen B-wegstatus 

In de plansituatie worden op enkele wegen zulke verbeteringen 

uitgevoerd, dat de B-status kan worden opgeheven. Dit heeft als 

consequentie, dat er minder vrachtverkeer op deze wegen zal 

rijden. Dit komt omdat er dan met zwaardere voertuigen gereden 

zal worden. Er komen dus minder vrachtauto's in de plansituatie, 

die echter wel dezelfde hoeveelheid vracht kunnen vervoeren als 

het aantal vrachtauto's dat in de A.O. zal rijden. Hierdoor 

ontstaat voor de vrachtauto's tijdwinst. Omdat de vrachtauto's 
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minder ritten hoeven te maken ontstaan er ook minder 

exploitatiekosten. 

Bij het bepalen van de voordelen van het opheffen van de B-weg 

status wordt er gewerkt met een lagere vervoersprijs per ton 

vracht. In die lagere tonprijs zit natuurlijk ook het voordeel 

van de tijdwinst en de exploitatiekosten. Er is sprake van een 

dubbeltelling. Bij de interpretatie van de berekende baten dient 

hiermee rekening gehouden te worden. 

Om dit op te lossen kan het volgende gedaan worden. In de lagere 

tonprijs worden de voordelen van de tijdwinst en de 

exploitatiekosten niet meegerekend. De evaluatie-methode zoals die 

nu gebruikt wordt, hoeft dan niet bijgesteld te worden. Ook kan de 

tijdwinst en de exploitatiekosten van de vrachtauto's, die via de 

evaluatie-methode worden berekend, buiten beschouwing gelaten 

worden. Dan hoeft de berekening van de voordelen van het opheffen 

van de B-weg status niet veranderd te worden. 

5.5. Correctie voor extra verkeer bij boerderijverplaatsingen 

Bij het verplaatsen van boerderijen doet het volgende feit zich 

voor. Een boerengezin verlaat een boerderij, die aan een weg ligt 

die een hogere status heeft dan een kwartaire weg en komt te 

wonen aan een boerderij ontsluitingsweg. T.o.v de A.O. onstaat er 

dus verkeer in het landinrichtingsgebied. Omdat er meer verkeer 

in het gebied komt ontstaan er ook meer tijd- en 

exploitatiekosten. Deze mensen zouden in de A.O. ook hetzelfde 

aantal ritten hebben geproduceerd, maar die worden nu niet 

berekend. Dit dient wel te gebeuren. Daarom is het noodzakelijk 

om van de boerengezinnen die verplaatst worden ook de tijd- en 

exploitatiekosten te berekenen, al ontstaan die op wegen die een 

hogere orde hebben dan die van kwartair. Bij de interpretatie van 

de berekende baten dient hiermee rekening gehouden te worden. 

Overigens worden effecten op het agrarisch bedrij fsverkeer, zoals 

eerder vermeld, elders in de HELP-methode berekend. 



- 57 

5.6. Bepaling wegcapaciteit 

In tabel 3 van de vernieuwde wegenevaluatiemethode (lit. 

Werkgroep Evaluatie Wegenplannen, 1986) wordt de 

capaciteit bepaald aan de hand van de verhardingsbreedte. De 

samenstelling van het verkeer kan echter ook van invloed zijn op 

de capaciteit. Als het percentage vracht- en landbouwverkeer van 

de totale intensiteit hoog is, dan zal dit tot een lagere 

capaciteit leiden. Dit komt o.a. doordat een personenauto meer 

hindernissen ondervindt waardoor hij langer op een wegvak 

aanwezig is. Hierdoor stijgen de ontmoetingskansen en dus 

ontstaan er nog meer vertragingen. Omdat een voertuig langer op 

het wegvak aanwezig is, zal de capaciteit van het wegvak dalen 

(een weg kan minder voertuigen per uur verwerken). 

Bij de verwerking van telgegevens door de LD wordt echter gewerkt 

met een grafiek die rekening houdt met de verhardingsbreedte en 

het percentage vracht- en landbouwverkeer van de totale intensiteit. 

(LD, 1987). Daar deze grafiek voorziet in het genoemde euvel, is 

het gebruik hiervan aan te bevelen. Bij het verzamelen van de 

gegevens is gewerkt met deze grafiek (zie bijlage 45). 

5.7. Klusteren wegvakken 

Volgens de nieuwe wegenevaluatiemethode moeten de effecten per 

wegvak worden berekend. Maatregelen op een wegvak staan echter 

niet op zichzelf, maar hangen vaak samen met ingrepen elders; 

ze hebben alleen zin of zijn alleen mogelijk in combinatie met 

elkaar. Bovendien hebben ingrepen vaak verkeerskundige effecten 

die verder reiken dan het betreffende wegvak. Het is daarom 

nodig, de wegen in klusters onder te brengen. Daar dit al tijdens 

deze berekening is gebeurd, is er in hoofdstuk 5.3 uitvoerig aan­

dacht aan besteed. 
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5.8. Waardering van vrijkomende tijd 

In de huidige nieuwe wegenevaluatiemethode wordt elk bespaard 

personenauto-uur gewardeerd met f 35,--. Er wordt van uit gegaan 

dat de bespaarde tijd op zakelijke manier herbesteed wordt. Dit 

is echter niet het geval. Een gedeelte van die tijd wordt omgezet 

in vrije tijd. Aan de hand van een notitie van Bosma (lit. Bosma, 

notitie, 27 juni 1986) blijkt, dat elk bespaard personenauto uur 

gewaardeerd wordt met f 29,-- en met 1,7 uur vrije tijd. Dit uit­

gangspunt is verwerkt in de rapportage. 
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7 LIJST VAN BIJLAGEN 

1 Meerkosten voor constructieve instandhouding bij niet tijdige 

reconstructie. 

2 Kosten van optimaal onderhoud van een verharding in 

constructief optimale conditie 

3 Onderhoudskosten bermen, afhankelijk van de verkeersbelasting 

I/C. 

4 Exploitatiekosten als functie van de P.S.I.-waarde 

5 Huidige intensiteit personenauto's 

6 Huidige intensiteit vrachtauto's 

7 Intensiteit personenauto's over 20 jaar 

8 Intensiteit vrachtauto's over 20 jaar 

Overzicht van met de nieuwe methode berekende effecten van 

het wegvak per jaar 

9 Laageind 

10 Oukoopse Dijk (Tiendweg - Twaalfmorgen) 

11 Oukoopse Dijk (Twaalfmorgen - Oukoop) 

12 Ruigeweidse weg (spoorweg - Tertiaire weg 50) 

13 Oosteinde (Tertiaire weg 50 - Waarder) 

14 Oosteinde (Tertiaire weg 50 - Viaduct) 

15 Oosteinde (Viaduct - Planweg) 

16 Westeinde (Oost) 

17 Tiendweg 

18 Vervangende Tiendweg 

19 Diemerbroek (West) 

20 Diemerbroek (Midden) 

21 Diemerbroek (Oost) 

22 Alternatief 2 

23 Boerderijweg Westeinde van Waarder 

24 Boerderijweg Weijpoort (Rest) 

25 Boerderijweg Weijpoort (Midden) 

26 Boerderijweg Ruige weide (Ie deel) 

27 Boerderijweg Ruige Weide (Rest) 
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28 Boerderijweg Diemerbroek 

29 Boerderijweg Zuidzijdse Polder 

30 Boerderijweg Breeveld 

31 Prinsendijk 

32 Weiweg (Noord) 

33 Weiweg (Midden) 

34 Weiweg (Zuid) 

35 Steinse Dijk 

36 Twaalf morgen 

37 Lecks dijk 

38 's-Gravenkoopsdijk 

39 Ruigeweidse weg (Hogebrug - Spoorweg) 

40 Westeinde (west) 

41 Hekendorpse Buurtweg 

42 Breeveld 

43 Kippenkade 

44 Verbeterde versie formulier D 

45 Grafiek voor bepaling capaciteit op wegen 



Bijlage 1. Meerkosten (F/km.jaar) voor de constructieve 

instandhouding bij niet tijdige rekonstructie 

Wegtype 

3 

4 

5 

zand 
l 

| 7.000 - 10.000 

1 10.000 - 13.000 

; 13.000 - 16.000 

klei 

10.000 - 13.000 

13.000 - 17.000 

17.000 - 22.000 

veen 

12.000 - 15.000 

15.000 - 20.000 

20.000 - 25.000 

Bijlage 2. Kosten (F/km.jr) van optimaal onderhoud van een 

verharding in konstructief optimale konditie 

Wegtype zand 

3 

4 

5 

j 2.500 

4.000 

7.500 

klei veen 

3 

5 

9 

000 

000 

000 

4.000 

7.000 

11.000 

Bijlage 3. Onderhoudskosten bermen (F/km.jr), afhankelijk van de 

verkeersbelasting I/C 

! i/c 

0,7 

0,8 

0,9 

1,0 

1.1 

1,2 

zand 

500 

650 

950 

1.400 

2.500 

4.000 
i 

klei 

750 

1.000 

1.400 

2.000 

1 3.000 

4.500 

veen 

1.000 

1.300 

1.800 

2.500 

3.500 

5.000 

i 



Bijlage 4. Exploitatiekosten als functie van de P.S.I.-waarde 

P.S.I. 

5,0 

4,5 

4,0 

Stijging expoitatie-

kosten in procenten 

0 

0.1 

0,4 

3,5 

3,0 

2,5 

2,0 

1,5 
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BIJLAGE 9 

LAAGEIND 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkennierken : 
weg lengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
PSI 
soort verharding 
°óe onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I persene n a u t o ' e 
I vrachtauto's 

VEEN 

3 
4 

100 
2 

asfalt 
180 

KM 
M 
M 
M 

PLANS 

VE 

ITUATIE 

EN 

2,37 KM 
3,5 M 

7 M 
100 M 

5 
asfalt 

100 

564 mvt/etiu 
33 mvt/etm 

564 mvt/etm 
33 rovt/etro 

BATENBEBEKENING UITKOMSTEN 

kostenverschi1 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
k o s tenvais ch i1 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
k os tenversch i1 
k o s t e n v e x' s ch i I 

totaal 

con 
ond 
OTid 

tij 
tij 
tij 
exp 
exp 
exp 
ver 

structieve instandhouding 
erhoud verharding: 
erhoud bermen: 
dkosten pers. auto's: f 
dkosten vrachtauto's: f 
dkosten voertuigen: 
I citatie pers. auto's : f 
loitatie vrachtauto's : f 
loi ta t i ek osten voertu igen 
keersongevallen : 

33588 
2504 + 

20125 
1420 + 

f 
f 
f 

28440 
4029 

0 

41051 

8500 

f 103665 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden, 
veraindering aantal doden: 

2262,03 uren 
0,00 uren 

0 
0 



BIJLAGE 10 

OUK.DIJK (TIENDW-TWAALFM) 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije sichtlengte 
FSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I personenauto ' s 
I vrachtauto's 

VEEN 

0,79 
3 
4 

300 

KM 
M 
M 
M 

asfalt 
180 

349 
8 

mvt/etm 
mvt/etni 

PLANSITUATIE 

VEEN 

0,645 KM 
3, 5 M 

0 M 
0 M 

360 mv t / e tK 
10 rovt/etm 

BATENEEEEKEKING UITKOMSTEN 

k 
k 
k 
J» 

k 
k 
k 
k 
k 
k 

ostenver 
ostenver 
ostenver 
ostenver 
ostenver 
ostenver 
ostenver 
ostenver 
ostenver 
ostenver 

schil 
schil 
schil 
schil 
schil 
schil 
schil 
schil 
se}, il 
schil 

f 
f 

constructieve instandhouding 
onderhoud verharding : 
onderhoud bermen: 
tijdkosten pers. auto'; 
ti jdkosten vrachtauto '; 
tijdkosten voertuigen : 
exploitatie pers. auto's:f 
exploitatie vrachtauto's : f 
exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

f 
f 
f 

ü4o 

14301 
-49 + 

8121 
100 + 

•c 

f 

IH^l' 

0 

>taai 

aantal vrije uren pers. auto's 
a'it; vrije uren vrachtauto's: 

vermindering aantal gewonden 
vermindering aantal doden. 

p o o r> ç. 
Ooi.- , O >.J 

0,00 
0 
0 

uren 
uren 



BIJLAGE 11 

OÜK.DIJK (TWAALFM-OÜKOOP) 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
vernardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
PSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

VEEN 

1,5 KM 
3 M 
4 M 

300 M 
r; 
si-

asfalt 
180 

PLANSITUATIE 

VEEN 

1,5 KM 
3, 5 M 

7 M 
300 M 

asfalt 
100 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

179 mvt/etm 
5 mvt/etm 

179 mvt/etm 
4 mvt/etm 

BATENBEFEKENING UITKOMSTEN 

kostenver 
kostenver 
kostenver 
kostenver 
kostenver 
kostenver 
kostenver 
kostenver 
kostenver 
kostenver 

schil 
schil 
schil 
schil 
schil 
schil 
schil 
schil 
schil 
schil 

constructieve instandhouding : 
onderhoud verharding: 
onderhoud bermen : 
tijdkosten pers. auto's: f 
tijdkosten vrachtauto's: f 
tijdkosten voertuigen: 
exploitatie pers. auto's:f 
exploitatie vrachtauto's : f 
exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

tot S d . 

6582 
566 

4043 
301 

+ 

+ 

f 
•f 

f 

f 
f 

f 

1R00C 
O F, ~, c-

0 

7146 

4344 
12625 

44667 

aantal vrije uren pert 
aantal vrije uren vrat 
vermindering aantal ge 
vermindering aantal doden: 

a u X- o 
htauto 
wonden 

385,66 uren 
0,00 uren 
0,25 

0 



BIJLAQE 12 

RÜIGEW.WEG (SFOOR-TW50) 

AUTONOME ONTWIKKELING PLANSITüATIE 

A. Grondsoort VEEN VEEN 

O . 

Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije sichtlengte 
PSI 
soort, verharding 
%e onderhoudskosten 

Intensiteiten : 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

2 ,64 
2 , 8 

4 
100 

a s f a l t 
180 

KM 
M 
M 
M 

365 rovt/etm 
22 njvt/etii) 

2 , 6 4 
/., 8 

F, 

100 
e 
o 

KM 
M 
M 
M 

a s f a l t 
100 

365 
10 

mvt / 
I t iVt / 

e t DJ 
fcrtlIJ 

EATENBEREKENING UITKOMSTEN 

kc 
k 
k 
k 
k 
k 
k 
k 
k 

os 
os 
ut 
os 

os 
os 
os 
os 
os 

tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 

.f *-i -x w r\ r-

15556 + 

14506 

totaal 

f 44 6 01 

f 19047 
f 0 

f 111907 

aantal vrije uren pers. auto' 
aantal vrije uren vrachtauto' 
vermindering aantal gewonden: 
verhindering aantal doden: 

1702,65 uren 
0,00 uren 

0 
0 



BIJLAGE 13 

OOSTEINDE (TW50-WAAEDEP) 

AUTONOME ONTWIKKEL!NC PLANSITUATI E 

A. Grondsoort VEEN VEEN 

E. 

C 

Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije ^.ichtlengte 
PSI 
eoort verharding 
%e onderhoudskosten 

Intensiteiten : 
personen i.o s 

I vrachtauto"s 

1 ,26 
O 

4 , 5 
200 

2 
s fa l-» 

180 

2472 
76 

KK 
M 
M 
K 

n v t 
JÏjVt 

/etrrj 
/ e t m 

1 ,26 KM 
M 0 , ó 

7 
200 

5 
asfalt 

1 vVj' 

2494 mvT./etm 
84 mvt/etüj 

BATENEEREKENING UITKOMSTEN 

kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 

rech 
rsch 
rech 
rsch 
rsch 
rsch 
rsch 
rsch: 
rsch 

ïi 
il 
il 
il 
il 
il 
il 
il 
il 
il 

constructieve instandhouding 
onderhoud verharding : 
onderhoud bermen : 
tijdkosten pers. auto's: f 
tijdkosten vrachtauto's: f 
tijdkosten voertuigen: 
exploitatie pers. auto's:f 
exploitatie vrachtauto's : f 
exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

85061 
-1213 + 

44367 
952 + 

f 

f 45319 

totaal f 160179 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

4986,34 uren 
0,00 uren 

0, 5 
0 



BIJLAGE 14 

OOSTEINDE (TW 50-VIADUCT) 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
PSI 
eoort verharding 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

VEEN 

3 
4,5 
200 

2 
asfalt 

180 

2073 
20 

KM 
M 
M 
M 

irivt/et 
rcvt/et 

m 
m 

PLANSITUATIE 

VEEN 

3,5 
7 

200 
5 

KM 
M 
M 
M 

asfalt 
100 

2095 
26 

mvt/etm 
mvt/etm 

BATENBEKEKENING UITKOMSTEN 

kostenverschi 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 

totaal 

chi 
chi 
chi 
chi 
chi 
chi 
chi 
chi 
cni 

1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

constructieve instandhouding : 
onderhoud verharding: 
onderhoud bermen: 
tijdkosten pers. auto's: f 
tijdkosten vrachtauto's: f 
tijdkosten voertuigen : 
exp1o i ta ti e pe rs. au to's : f 
exploitatie vrachtauto's : f 
exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

100919 
-5521 + 

73010 
-743 + 

f 30000 
f 4250 
I 0 

\--~ \S '-' 1.' 

f 
f O 1 1 O R 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

5915,95 uren 
0,00 uren 
0,25 

0 



BIJLAGE 15 

OOSTEINDE (VIADÜCT-PLANW.) 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
PSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

VEEN 

0,325 KM 
3 M 

4,5 M 
100 M 

t-, 

asfalt 
180 

PLAN3ITUATIE 

VEEN 

5 KM 
3 M 
5 M 

100 M 
4,F* 

asfali 
180 

C. Intensiteiten: 
I personenauto 
I vrachtauto's 

2073 m v t / e t i u 
20 iïjvt/etrr; 

2095 Evt/e-
26 mvt/e-

BATENEEREKENING UITKOMSTEN 

0£ 

OS 
OS 
os 
os 
os 
os 
os 

;os 

tenverschil 
tenverschil 
tenverschil 
tenverschil 
tenverschil 
tenverschi1 
tenverschi1 
tenverschil 
tenverschil 
tenverschil 

constructieve instandhouding 
onderhoud verharding : 
onderhoud be rnen: 
tijdkosten pers. auto's: f 
tijdkoster; vrachtauto's: f 
tijdkosten voertuigen : 
exploitatie pers. auto's:f 
exploitatie vrachtauto's : f 
ex.pl: tatieKos- voertuigen 

7944 
-789 + 

-760 
-250 + 

f 

7154 

verkeersongevallen : 

totaal 

xa i. 
vrije uren pero. auxo 
vrije uren vrachtauto 

vermindering aantal gewc noen 
vermindering aantal doden 

e : 
e : 

465 
0 

, 6 5 
,00 

0 

u r e r 
ure.j 

0 

http://ex.pl


BIJLAGE 16 

WESTEINDE (OOST) 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verbardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije sichtlengte 
PSI 
soort verharding 
% e onder ho u G Sko st en 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 

I vrachtauto's 

VEEN 

1,13 KM 
2,75 M 

4 M 
200 M 

f/ 

asfalt 
180 

267 mvt/etro 

7 mvt/etïïj 

PLANSITUATIE 

VEEN 

1 ,13 KM 
2 , 7 5 M 

5 M 
200 M 

5 
as f a l t 

100 

267 
4 

rrivt / e t m 

mv t / e tH i 

EATENBEREKEHING UITKOMSTEN 

kostenverschi1 
kostenverschi 1 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschi1 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 

constructieve instandhouding 
onderhoud verharding. 
onderhoud bermen: 
tijdkosten pers. auto's: 
tijdkosten vrachtauto's : 
tijdkosten voertuigen : 
exploitatie pers. auto's 
exploitatie vrachtauto's 
exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

f 
f 

•F 

f 

737 3 
1350 + 

4543 
516 + 

12712 
3164 

?.'I'7<? 

v> 0 t> y 

totaa! 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

432,23 uren 
0,00 uren 
0, 

0 



BIJLACE 17 

TIENDWEG 

AUTONOME ONTWIKKELING PLANSITUATIE 

A. Grondsoort VEEN 

Wegkenmerken: 
weg lengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
PSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

0,9 
3 
4 

100 
2 

asfalt 
180 

349 
8 

KM 
M 
M 
M 

mvt/etn; 
mvt/etm 

KM 
M 

0 M 
0 M 

0 mvt/etm 
0 ïïiVt/etïï; 

BATENBEPEKENING UITKOMSTEN 

kostenv 
kostenv 
kostenv 
kostenv 
kostenv 
kostenv 
kostenv 
kostenv 
kostenv 
kostenv 

totaal 

erschil constructieve instandhouding 
erschil onderhoud verharding: 
erschil onderhoud bermen: 
erschil tijdkosten pers. auto's: f 
erschil tijdkosten vrachtauto's: f 
erschil tijdkosten voertuigen: 
erschil exploitatie pers. auto's:f 
erschil exploitatie vrachtauto's : f 
erschil exploitatiekosten voertuigen 
erschil verkeersongevallen : 

7 7320 
3380 

33391 
923 

+ 

4 

f 
f 
f 

f 

f 
f 

f 

1080'." 
6 4 8e 
4 r •-_. .-f 

80701? 

3431c 
1050e 

144414 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden. 

4 532 
0,00 
0,25 

0 

uren 
uren 



BIJLAGE 18 

VERVANGENDE TIENDWEG 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
PSI 
soort verharding 
%e onderhoudekosten 

- KM 
- M 
0 M 
0 M 
0 

PLANSITUATIE 

VEEN 

0,94 
3,5 

7 
400 

c. 

asfalt 
100 

KM 
M 
M 
M 

Intensiteiten : 
I personenauto 
I vrachtauto's 

0 mvt/etïïi 
0 œvt/etœ 

360 mvt/etm 
10 mvt/etm 

BATENEEREKENING UITKOMSTEN 

kostenversch i1 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschi 1 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 

totaal 

constructieve instandhouding : 
onderhoud verharding: 
onderhoud bermen: 
tijdkosten pers. auto's: f 
tijdkoster, vrachtauto's: f 
tijdkosten voertuigen : 
exploitatie pers. auto's:f 
exploitatie vrachtauto's : f 
exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

54272 
-3480 

30879 
-1034 

+ 

+ 

f 
f 
f 

f 
f 

0 
-5170 

-940 

.T T1 *7 JT. o 

k_-

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden : 
vermindering aantal doden: 

•3161,47 uren 
0,00 uren 

0 
0 



BIJLAGE 19 

DIEMERBROEK (WEST) 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
P5I 
soort, verharding 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

VEEN 

0,43 

3, 5 
7 

100 
2 

asfalt 
180 

KM 
M 
M 
M 

PLANSITUATIE 

VEEN 

0,4 3 KM 

4,5 M 
8 M 

100 M 
E 
v1 

asfalt 
100 

301 mvt/etm 
54 mvt/etin 

301 Kvt/etn.: 
51 mvt/etin 

BATENBEREKENING UITKOMSTEN 

kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 

tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 

chil constructieve instandhouding 
chil onderhoud verharding: 
chil onderhoud bermen : 
chil tijdkosten pers. auto's: f 
chil tijdkosten vrachtauto's: f 
chil tijdkosten voertuigen: 
chil exploitatie pers. auto's:f 
chil exploitatie vrachtauto's : f 
chil exploitatiekosten voertuigen 
chil verkeersongevallen: 

totaal 

6409 
1413 

1949 
563 

+ 

+ 

f 
f 
f 

f 

f 
f 

f 

5805 
172 

17 2v-

7S22 

251 2 
0 

18031 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

375,73 uren 
0,00 uren 

0 
0 



BIJLAGE 20 

DIEMERBPOEK (MIDDEN) 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije sichtlengte 
PSI 
eo ort verhard i ng 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

VEEN 

1,1 KM 
3,1 M 

4 M 
100 M 

r-} 

asfalt 
1S0 

151 mvt/et 
23 mvt/et 

m 
m 

PL ANS 

VE 

ITUATIE 

EN 

1,1 KM 
3,5 M 

7 M 
100 M 

5 
asfalt 

100 

151 IÏIV 
23 mv 

jtm 

BATEKBEREKENING UITKOMSTEN 

kostenverschil 
k o s t e n v e r s c h i 1 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
k o s i. e n v e r s e h i I 

totaal 

constructi 
onderhoud 
onderhoud 
tijdkosten 
tijdkosten 
tijdkosten 
exploitati 

eve instandhou 
verharding : 
bermen : 

pers. auto's: 
vrachtauto's : 
voertuigen : 

e pers. auto's 
exploitatie vrachtauto's 
exploitati 
verkeerson 

ekosten voertu 
gevallen : 

ding 

f 
f 

:f 
: f 
igen 

5259 
283 

2501 
459 

+ 

+ 

f 
f 
f 

f 

1 O; P. *j ''T, 

2464 
880 

5f-<!2 

7 6 

aantal vrije uren pers. auto 
aantal vrije uren vrachtauto 
vermindering aantal gewonden 
vermindering aantal doden: 

308,31 uren 
0.00 uren 

0 
0 



BIJLAGE 21 

DIEMERBFOEK (OOST) 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkeniüerken: 
weglengte 
veriiardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
PS] 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

VEEN 

0,7 KM 
2,7 M 

4 M 
100 M 

rf 
£-* 

asfalt. 
180 

PLANSITUATIE 

VEEN 

a: 

0,7 KM 
2,7 M 

5 M 
10C M 

p, 

:.falt 
100 

C. Intensiteiten: 
I personenauto'e 
I v rachtaux.o ' s 

32 mvt/etüj 
11 mvt/etnj 

32 invt/etüi 
11 mvt/etru 

BATENBEREKENING UITKOMSTEN 

kostenverschi1 
kostenverschil 
kostenversciiil 
kostenverschil 
kostenversciiil 
kostenversciiil 
kostenversciiil 
kostenv e rschi1 
kostenverschi1 
kostenversciiil 

constructieve instandhouding : 
onderhoud verharding : 
onderhoud bermen• 
tijdkosten pers. auto's: f 
tijdkosten vrachtauto's: f 
tijdkosten voertuigen : 
exploitatie pers. auto's.f 
exploitatie vrachtauto' s . f 
exploi tatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

0 + 

337 
140 + 

1904 
0 

böl 

477 

X ' '_• >.• ei <_* -i. 

aantal vrije uien pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden, 
verhindering aantal doden: 

oct.bi 

0, 00 
0 
0 

uren 
uren 



BIJLAGE 22 

ALTERNATIEF 2 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
PSI 
soort verharding 

%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

- KM 
- M 
0 M 
0 M 
0 

0 mvt/etm 
0 mvt/etm 

NSITUATIE 

VEEN 

1 ,85 
3 
6 

400 

asfalt 
100 

41 
3 

KM 
M 
M 
M 

mvt/etm 
mvt/etm 

BATENBEFEKENING UITKOMSTEN 

kostenverschil constructieve instandhouding: 
kostenverschil onderhoud verharding: 
kostenverschil onderhoud bermen: 
kostenverschil tijdkosten pers. auto's: f 
kostenverschil tijdkosten vrachtauto's: f 
kostenverschil tijdkosten voertuigen: 
kostenverschil exploitatie pers. auto's:f 
kostenverschil exploitatie vrachtauto's : f 
kostenverschil exploitatiekosten voertuigen 
kostenverschil verkeersongevallen : 

•13381 
-2180 + 

-6921 
-611 + 

f 
f 
•F 

f 
-P 

-740e 
-1650 

1 r F C •-•• 

-7532 
0 

totaal 32343 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

-784,42 uren 
0,00 uren 

0 
0 



BIJLAGE 23 

BOER.WEG WEST. V. WAARDER 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
PSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

- KM 
- M 
0 M 
0 M 
0 

0 mvt/etm 
0 mvt/etm 

PL ANS 

KL 

ITUATIE 

EI 

as 

1 
3 
6 

400 
5 

3falt 
100 

33 
6 

KM 
M 
M 
M 

mvt/e 
rovt/e 

tm 
tro 

BATENBEREKENING UITKOMSTEN 

kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 

tenverschil constructieve instandhouding: 
tenverschil onderhoud verharding: 
tenverschil onderhoud bermen: 
tenverschil tijdkosten pers. auto's: f 
tenverschil tijdkosten vrachtauto's: f 
tenverschil tijdkosten voertuigen: 
tenverschil exploitatie pers. auto's:f 
tenverschil exploitatie vrachtauto's : f 
tenverschil exploitatiekosten voertuigen 
tenverschil verkeersongevallen : 

totaal 

4990 
1958 

3011 
-660 

+ 

+ 

f 
f 
f 

f 

-F 

f 

f 

0 
-3000 

"7 C. C', 

-6948 

-3671 
0 

-14369 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

•292,52 uren 
0,00 uren 

0 
0 



BIJLACE 24 

BOER.WEG WEIJPOORT (REST) 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A . Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
FSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

0 
0 
0 

V.' 

0 

KM 
M 
M 
K 

rovt 
ravt 

/et DJ 

/et nj 

PLANS UTUATIE 

VEEN 

0,25 KM 
3 M 
6 M 

400 M 

asfalt 
100 

33 irjvt/etrij 
6 rovt/etiïj 

BATENBEREKENING UITKOMSTEN 

kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 

constructieve instandhouding 
onderhoud verharding : 
onderhoud bermen : 
tij dk os ten pe rs. au to's 
tijdkosten vrachtauto's 
tijdkosten voertuigen : 
exploitatie pers. auto's 
exploitatie vrachtauto': 
exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

-r 

f 

f 
f 

-1248 
-4S9 + 

-753 
-165 + 

f 
f 
f 

•f 
o. 

•r 

f 

0 

-250 

•\ *-> <-. »7 

- 1 1 O ! 

-913 
0 

_ '-; Zl :'* F, 

aantal vrije uren pers. auto* 
aantal vrije uren vrachtauto" 
verhindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

/ 3,i3 uren 
0,00 uren 

0 
0 



BIJLACE 25 

BOER.WEG WEIJPOORT (MID) 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenroerken : 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije 2ichtlengte 
PSI 
soort, verharding 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I pers on en au t o's 
I vrachtauto ' s 

- KM 
- M 
0 M 
0 M 
0 

0 mvt/etm 
0 mvt/etm 

PLANSITUATIE 

KLEI 

0 , 65 
3 
e 

400 
F, 

a s f a l t 
100 

33 
6 

KM 
M 
M 
M 

irivt 
mvt 

/ e t m 
/ e t i L 

BATENBEREKENING UITKOMSTEN 

kostenverschil 
kostenverschi1 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 

constructieve instandhouding : 
onderhoud verharding; 
onderhoud bermen: 
tijdkosten pers. auto's: f 
tijdkosten vrachtauto's: f 
tijdkosten voertuigen: 
exploitatie pers. auto's:f 
exploitatie, vrachtauto ' s : f 
exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

•1272 

•1957 
-429 

f 
f 
f 

f- • 

-1950 
-43c 

f 
f 

-451C 

-238Ô 
0 

totaal -9340 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

-190,14 uren 
0,00 uren 

0 
0 



BIJLAGE 26 

BOER.WEG E. WEIDE (IE DL) 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
wéglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
PSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

-
0 
0 
0 
-
— 

0 
0 

KM 
M 
M 
M 

rovt/e 
rcvt/e 

tirj 
tm 

PLANSITUATIE 

VEEN 

0 , 11 KM 
3 ,5 M 

6 M 
400 M 

5 
a s f a l t 

1 00 

55 mvt/etru 
10 irjvt/etiïj 

BATENEEREKENING UITKOMSTEN 

kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 

totaal 

rschil constructieve instandhouding 
rschil onderhoud verharding: 
rschil onderhoud bermen: 
rschil tijdkosten pers. auto's: f 
rschil tijdkosten vrachtauto's: f 
rschil tijdkosten voertuigen: 
rschil exploitatie pers. auto's:f 
rschil exploitatie vrachtauto's : f 
rschil exploitatiekosten voertuigen 
rschil verkeersongevallen: 

-359 + 

-552 
-121 + 

f 
f 
f 

f 

f 
f 

0 
-605 
-110 

-1261 

-673 
0 

•2649 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

52,87 uren 
0,00 uren 

0 
0 



BIJLACE 27 

BOER.WEG R.WEIDE (REST) 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije sichtlengte 
PSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

. 

-

0 
0 
0 
-
-

KM 
M 
M 
M 

PLANS 

VE 

ITUATIE 

EN 

2,04 KM 
3 M 
6 M 

400 M 
5 

asfalt 
100 

Intensiteiten : 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

0 mvt/etirj 
0 mvt/etm 

55 Divt/etn; 
10 BiVt/etiTj 

BATENEEREKENING UITKOMSTEN 

kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 

tenver schil 
tenverschil 
tenver schil 
tenverschil 
tenverschil 
tenver 
tenver 
tenver 
tenver 
tenver 

schil 
schil 
schil 
schil 
s en IJ. 

constructieve instandhouding 
onderhoud verharding : 
onderhoud bermen: 
tijdkosten pers. auto's: f 
tijdkosten vrachtauto's: f 
tijdkosten voertuigen: 
exploitatie pers. auto'E:f 
exploitatie vrachtauto's : f 
exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

-17212 
-6656 + 

-10238 
-2244 + 

•810; 

12481 
0 

*_• ••--• ».- - . * 

aantal vrije uren pers. auto' 
aantal vrije uren vrachtauto' 
vermindering aantal gewonden, 
vermindering aantal doden: 

0,00 uren 
0 
0 



BIJALGE 28 

BOER.WEG DIEMEEBEOEK 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije sichtlengte 
PSI 
soort verharding 
%e onderhoudskoster 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto s 

- KM 
- M 
0 M 
0 M 
0 

PLANSITUATIE 

VEEN 

1,3 KM 

0 mvt/etm 
0 irivt/etm 

3 
6 

400 
F 

asfalt 
100 

22 
4 

M 
M 
M 

m vt 
lîjVT 

/et m 
/etiïj 

BATENBEEEKENING UITKOMSTEN 

kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 

chi 
chi 
chi 
chi 
chi 

kostenverschi 
kostenvers 
kostenvert 
kostenvers 
kostenvers 

totaal 

chi 
chi 
chi 
chi 

1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

constructieve instandhouding 
onderhoud verharding : 
onderhoud bermen: 
tijdkosten pers. auto's: f 
tijdkoeten vrachtauto's: f 
tijdkosten voertuigen: 
exploitatie pers. auto's:f 
exploitatie vrachtauto's : f 
exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

•4325 
•1697 + 

f 
f 
-F 

0 
-5200 
- K 0 0 

•6021 
2610 
-572 + 

f 
f 

-3182 
0 

-1570: 

aantal vrije uren pers. auto's 
aantal vrije uren vrachtauto's 
verhindering aantal gewonden: 
verhindering aantal doden: 

-253,52 uren 
0,00 uren 

0 
0 



•IJLAQE 29 

BOER.WEG ZÜIDZIJDSE POLDER 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weg lengte-
verhard ingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
PSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

0 
0 
0 

0 
0 

KM 
M 
M 
M 

ITJV 

t / e t m 
t / e t m 

PL ANS 

VE 

ITUATIE 

EN 

1 , 92 KM 
3 M 
6 M 

400 M 
F 

a s f a l t 
100 

11 mv t / e t r 
3 mv t / e t r 

BATENBEFEKENING UITKOMSTEN 

kosten 
kosten 
kosten 
kosten 
kosten 
kosten 
kosten 
kosten 
kosten 
kosten 

totaal 

verschil constructieve instandhouding: 
verschil onderhoud verharding: 
verschil onderhoud bermen: 
verschil tijdkosten pers. auto's: f 
verschil tijdkosten vrachtauto's: f 
verschil tijdkosten voertuigen: 
verschil exploitatie pers. auto's:f 
verschil exploitatie vrachtauto's : f 
verschil exploitatiekosten voertuigen 
verschil verkeersongevallen: 

- 3 1 9 4 
- 1 8 7 9 + 

- 1 9 2 7 
- 6 3 4 + 

•F 

f 
f 

f 

f 
f 

,' 
-7'0'J...' 

-L V <-• »,' 

U k . ' i -. 

l 

aantal vrije uren pers. auto's 
aantal vrije uren vrachtauto's 
vermindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

-187,21 uren 
0,00 uren 

0 
0 



BIJLAGE 30 

BOER.WEG EREEVELD 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenraerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije sichtlengte 
FSI 
soort, verharding 
% e onder h o u d s k o s t. e n 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

- KM 
- M 
0 M 
0 M 
0 

0 mvt/etiti 
0 rovt/etm 

p LANSITUATIE 

KLEI 

1,75 
3 
6 

400 
5 

asfalt 
100 

i-, tij 

4 

KM 
M 
M 
M 

mvt/etiïj 
rcvt/etm 

BATENBEREKENING UITKOMSTEN 

kostenverschil constructieve instandhouding 
kostenverschil onderhoud verharding: 
kostenverschil onderhoud berden : 
kostenverschil tijdkosten pers. auto' 
kostenverschil tijdkosten vrachtauto's: 
kostenverschi1 
kostenverschi1 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 

f 
f 

ti jdkosten voertuigen : 
exploitatie pers. auto's:f 
exploitatie vrachtauto 's : f 
exploitati ekosten voertuigen 
verkeersongevaI len : 

-5822 
-2264 + 

-3513 
-770 + 

f 
•f 

f 
_ t, •', r. 

-til./o 

totaal 

a a n t a 1 

aantal 
vermin 
vermin 

v r i j e 
v r i j e 

oering 
dering 

uren pers. aute 
u. r e n v r a c h t a u. t. c 
aantal gewonden 
aantal doden: 

341,28 uren 
0,0O uren 

0 
0 



BIJLAGE 31 

PRINSENDIJK 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
FSI 
soort verharding 

KLEI 

0,575 
2,5 

KM 
M 
M 

100 

asfalt 
180 

PLANSITÜATIE 

KLEI 

0,575 KM 

4 M 
100 M 

asfalt 
180 

Intensiteiten : 
I personenauto's 21 Hivt/etUi 

2 irivt/etm 
21 mvt/etr;. 

2 luvt/eti;; 

BATENBEREKENING UITKOMSTEN' 

kostenverschil 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 

chil 
chi 1 
chil 
ch i 1 
en ii 
chil 
chil 

kostenverschil 
kostenvers 

totaal 

chil 

constructieve instandhouding : 
onderhoud verharding : 
onderhoud berden. 
tijdkosten pers. autu's: f 
tijdkoeten vrachtauto's: f 
tijdkosten voertuigen: 
exploitatie pers. auto's : f 
exploitatie vrachtauto's : f 
exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

0 
0 + 

0 
0 + 

f 
•F 

-F 

i? 
0 

X-

t:' 
0 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

0 
0 

00 
00 

0 
0 

uren 
uren 
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WEIWEG (NOORD) 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegktnmerken : 
weglengte 
verhardingsbreedte 
v r i j e baaiiLreedte 
vrije zichtlengte 
FSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 

I personenauto's 
I vrachtauto's 

1* T rr r 

0,745 
3 
5 

300 
o 

asfalt 
180 

KM 
M 
M 
M 

P LANS ITUATIE 

KLEI 

0,745 KM 
3 M 
5 M 

300 M 
2 

asfalt 
180 

2G1 mvt/etm 
7 mvt/etm 

261 mvt/etm 
4 mvt/etm 

EATENBEREKENING UITKOMSTEN 

Ko 
ko 
ko 
ko 
ko 
ko 
ko 
K O 

ko 

stenverschil 
stenver 
stenver 
stenver 
stenver 
stenver 
stenver 
stenver 

schi 1 
schil 
schil 
schil 
schil 
schil 
schil 

stenverschil 
kostenver 

xotaal 

s cl, il 

constructieve instandhouding : 
onderhoud verharding : 
onderhoud bermen: 
tijdkosten pers. auto's: f 
tijdkosten vrachtauto's: f 
tijdkosten voertuigen: 
exploitatie pers. auto's:f 
exploitatie vrachtauto's : f 
exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

0 
844 + 

0 
286 + 

f 
_i. 

f 

f 

f 
f 

0 
0 
0 

844 

266 
0 

1130 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

0,00 uren 
0,00 uren 

0 
0 



BIJLAGE 33 

WEIWEG (MIDDEN) 

AUTONOME ONTWIKKELING PLANSITÜA 1 IC 

A. Grondsoort VEEN VEEN 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije sichtlengte 
PSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

1,26 
3 
5 

300 
2 

KM 
M 
M 
M 

ösfalt 
180 

261 
7 

mvt/e 
mvt/e 

ta 
tm 

1,2C ] 
3 
5 

300 

asfalt. 
160 

m 
M 
M 
M 

261 mvt/etm 
4 mvt/etm 

BATENBEREKENING UITKOMSTEN 

kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 
kostenvers 

totaal 

chil constructieve instand 
chil onderhoud verharding: 
chil onderhoud bermen: 
chil tijdkosten pers. auto 
chil tijdkosten vrachtauto 
chil tijdkosten voertuigen 
chil exploitatie pers. aut 
chil exploitatie vrachtauto's 
chil exploitatiekosten voertuigen 
chil verkeersongevallen : 

iOudir 

's: f 
's: f 

y S : f 
y s: f 

'g : 

0 
1427 

0 
464 

+ 

+ 

-r 

•p 
X 

f 

1 

1 0 
0 
0 

1427 

f 
•p 

464 
kl.' 

ibii 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewunden: 
vermindering aantal doden: 

0,00 uren 
0,00 uren 

0 
0 
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WEIWEG (ZUID) 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegk emue rk en : 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije ziehtiengte 
PSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

C . I n ten s i t e i ten : 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

VEEN 

0 , 4 7 5 KM 
3 M 
5 M 

300 M 

a s f a l t 
180 

261 iüv t /e t ï i j 
7 i r jvt/etiij 

PLANS ITÜATIE 

VEEN 

0 , 4 7 5 KM 
3 M 
5 M 

300 M 
2 

a s f a l t 
180 

294 m v t / e t r o 
13 i ï jv t /e tnj 

BATENEEHEKENING UITKOMSTEN 

kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 

tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 

chil constructieve instandhouding 
chil onderhoud verharding: 
chil onderhoud bergen: 
chi] tijdkosten p*rs. auto' 
chil tijdkosten vrachtauto' 
chil tijdkosten voertuigen: 
chil exploitatie pers. auto 
chil exploitatie vrachtauto's : f 
chil exploitatiekosten voertuigen 
chil verkeersongevallen: 

;: f 
;: f 

s:f 

2963 
1076 + 

f 
f 
f 

0 
0 

•• A J". 

- 1HO 

1666 
-365 +• 

î 
•F 

-4039 

iö32 
0 

totaal •6213 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden: 
verhindering aantal doden: 

-173,68 uren 
0,00 uren 

0 
0 
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ÎTEINSE DIJK 

AUTONOME ONTWIKRELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken : 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije sichtlengte 
PSI 
soort verharding 
% e o n d e r h o u d s k o s t e n 

C. Intensiteiten: 
I personenauto s 
I vrachtauto's 

KLEI 

4,29 KM 
3 M 
5 M 

100 M 
e-, 

asfalt 
180 

PLAN3ITUATIE 

KLEI 

4,29 KM 
M 

84 2 m v i . /e tiü 
80 mvt /e tm 

100 

asfalt 

852 mvt/etüi 
77 mvt/etm 

BATENBEFEKENING UITKOMSTEN 

hos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 

tenve 
tenve 
tenve 
tenve 
tenve 
tenve 
tenve 
tenve 
tenve 
tenve 

rschi1 
rechil 
rschil 
r seh il 
rschil 
rschil 
rschil 
rschil 
rschil 
rschil 

con 
ond 
ond 
tij 
tij 
tij 
exp 
exp 
exp 
ver 

struetieve instandhouding 
erhoud verharding: 
erhoud bermen : 

sten pers. auto's: 
ten vrachtauto's: 

sten voertuigen: 
tatie pers. auto's 
tatie vrachtauto's 

dkos 
dkcï 
dko£ 
l o i -
l o i -
loitatiekosten voertuigen : 
keersongevallen : 

f 
f 

f 
f 

10812 
6194 + 

-4561 
1649 + 

f 
f 

-4618 

9Û11 

totaa. •5404 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

-633,80 uren 
0,00 uren 

0 
0 



BIJLACE 36 

TWAALFMORGEN 

AUTONOME ONTWIKKELING PLANSITUATIE 

A. Grondsoort. VEEN VEEN 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
PSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

2.65 
3 
4 

300 
2 

asfalt 
180 

365 
10 

KM 
M 
M 
M 

rovt/etn 
mvt/etn 

2,65 KM 
3 M 
4 M 

300 M 
r, 

asfalt 
180 

376 mvt/etK 
9 mvt/etirj 

BATENEEREKENING UITKOMSTEN 

k 
k 
k 
k 
k 
k 
k 
k 
k 
k 

ostenver 
ostenver 
ostenver 
ostenver 
ostenver 
ostenver 
ostenver 
ostenver 
ostenver 
ostenver 

sch 
sch 
sch 
sch 
sch 
sch 
sch 
SCh 
sch 
sch 

il 
il 
il 
il 
il 
il 
il 
-> ! 

il 
il 

constructieve instandhouding 
onderhoud verharding: 
onderhoud bermen : 
tijdkosten pers. auto's: f 
tijdkosten vrachtauto's: f 
tijdkosten voertuigen : 
exploitatie pers. auto's : f 
exploi tatie vracht auto's : f 
exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

-2206 
1000 

•3099 
340 

X 

f 
f 

0 
0 

397 5 

f 
•F 

1205 

0 

totaal 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
verhindering aantal gewonden: 
v e r ir; i n d e r i n g a a n tal d o den: 

•129,30 u r en 
0 , 0 0 u r en 

0 
0 
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LECKSDIJK 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanhreedte 
vrije zichtlengte 
PSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

VEEN 

0,85 
3 
4 

200 
O 

*-> 
asfalt 

180 

69 
5 

KM 
M 
M 
M 

mvt/etm 
mvt/etm 

PLANSITUATIE 

VEEN 

0,85 KM 
3 M 
4 M 

200 M 

asfalt. 
180 

28 mvt/etr; 
3 mvt/etn; 

BATENBEREKENING UITKOMSTEN 

kosten 
kosten 
kosten 
kosten 
kosten 
kosten 
kosten 
kosten 
kosten 
kosten 

totaal 

verschil constructieve instandhouding: 
verschil onderhoud verharding: 
verschil onderhoud bermen: 
verschil tijdkosten pers. auto's: f 
verschil tijdkosten vrachtauto's: f 
verschil tijdkosten voertuigen: 
verschil exploitatie pers. auto's:f 
verschil exploitatie vrachtauto's : f 
verschil exploitatiekosten voertuigen 
verschil verkeersongevallen: 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

450,51 uren 
0,00 uren 

0 
0 

7665 
839 + 

3705 
218 + 

f 
f 
f 

i 

f 

0 
0 
0 

8524 

3923 
2125 

1457 
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s-GEAVEKOOPSBIJK 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

E. Wegkeniuerken : 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
PCI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

VEEN 

0,95 
O 

4 
200 

O 
t-t 

KM 
M 
M 
M 

asfalt 
180 

r. ̂  

4 
mvt/et 
iTjVt/et 

m 
m 

FLANSITUATIE 

VEEN 

0,95 
c> 
4 

200 
o 
4-> 

a s j. o o. t 
180 

57 
4 

KM 
M 
M 
M 

mvt 
mvt 

/e 
/e 

tm 
tm 

BATEKEEKEKENIKG UITKOMSTEN 

kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
k o s t en v e r s ch i 1 
kostenverschil 
kostenverschil 

totaal 

constructieve instandhouding 
onderhoud verharding : 
onderhoud beriuen : 
tijdkosten pers. auto's: f 
tijdkosten vrachtauto's: f 
tijdkosten voertuigen: 
exploitatie pers. auto's:f 
exploitatie vrachtauto's:! 
exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

0 
0 + 

0 
0 + 

f 
f 
f 

f 

f 
f 

0 
Vi' 

0 

0 

0 
16750 

16750 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
vermindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

0,00 uren 
0,00 uren 
0,5 

0 
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RÜIGEW.WEG (HOGEBR-SPOOR) 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenrcerken : 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije sichtlengte 
PSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

VEEN 

0,83 KM 
2,8 M 

4 M 
100 M 

V 

asfalt 
180 

365 DjVt / etiu 

PLANSITUATIE 

VEEN 

0,83 KM 
2,8 M 

4 M 
100 M 

L.-

asfalt 
180 

365 mv 
22 mvt/etm 10 mvt/etiu 

BATENBEREKENING üITKOMSTEN 

kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 
kos 

tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 
tenvers 

chil constructieve instandhouding 
chil onderhoud verharding: 
chil onderhoud bermen: 
chil tijdkosten pers. auto's: f 
chil tijdkosten vrachtauto's: f 
chil tijdkosten voertuigen: 
chil exploitatie pers. auto's:f 
chil exploitatie vrachtauto's : f 
chil exploitatiekosten voertuigen 
chil verkeersongevallen: 

9132 
4891 + 

0 
1276 + 

f 
f 
-P 
J. 

f 

f 
f 

0 
0 

O ^ f t ' 

4 * -a •-. -

i o n p 
Ai. i U 

4250 

totaal i t £-> yj v-x %-' 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's: 
verhindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

535,30 uren 
0,00 uren 

0 
0 
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WESTEINDE (WEST) 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenraerken : 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije sichtlengte 
FSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

VEEN 

PLANSITUATIE 

VEEN 

1,225 KM 
2,75 M 

4 M 
100 M 

O 

asfalt 
180 

27 mvt 
3 luvt 

/et m 
/et m 

1,225 KM 
2,75 M 

4 M 
100 M 

r-,-
L, 

asfalt 
180 

27 revt/etm 
o mvt/^rc 

BATENBEREKENING UITKOMSTEN 

kostenver 
kostenver 
kostenver 
kostenver 
kostenver 
kostenver 
kostenver 
kostenver 
kostenver 
kostenver 

totaal 

sch il 
schil 
sch 
sch 

il 
1 1 

schi I 
S C h 11 
seh 
sch 

i i 

ü 

schil 
sch il 

constructieve instandhouding 
onderhoud verharding: 
onderhoud beriuen: 
tijdkosten pers. auto's: 
tijdkosten vrachtauto's : 
tijdkosten voertuigen: 
exploitatie pers. auto's 
exploitatie vrachtauto's 

exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

f 
f 

f 
-F 

1005 
0 + 

0 
0 + 

f 
f 
f 

f 

f 
f 

0 
0 
it_ • 

0 
0 

1005 

aantal vrije uren pers. auto 
aantal vrije uren vrachtauto 
vermindering aantal gewonden 
vermindering aantal doden: 

58,93 uren 
0,00 uren 

0 
0 
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HERENDOPPSE BUURTWEG 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

B. Wegkenmerken: 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
PSI 
soort verharding 
%e onderhoudskosten 

C. Intensiteiten: 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

KLEI 

3,9 KM 

a 

3 
5 

100 
9 

s f a l t 
180 

826 
74 

M 
M 
M 

mvt/etirj 
mvt /e tn , 

PLANSITÜATIE 

KLEI 

3,9 KM 
3 M 
5 M 

100 M 
2 

asfalt 
180 

826 mvt/etn 
74 mvt/etii.: 

BATENBEREKENING UITKOMSTEN 

kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 
kostenve 

totaal 

rschil constructieve instandhouding 
rschil onderhoud verharding: 
rschil onderhoud bermen: 
rschil tijdkosten pers. auto's: f 
rschil tijdkosten vrachtauto's: f 
rschil tijdkosten voertuigen: 
rschil exploitatie pers. auto's: f 
rschil exploitatie vrachtauto's : f 
rschil exploitatiekosten voertuigen 
rschil verkeersongevallen : 

0 
0 4 

0 
0 + 

f 
f 
ƒ 

f 

-F 

f 
_ 

V. 
' r ' 

i:'"-

y' 

0 
n - •-! r 
.L, A i - •-

O 1 r; r 

aantal vrije uren pers. auto's: 
aantal vrije uren vrachtauto's, 
verhindering aantal gewonden: 
verhindering aantal doden. 

0,00 uren 
0,00 uren 

0 
0 
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BREEVELD 

AUTONOME ONTWIKKELING 

A. Grondsoort 

E. Wegkenmerken : 
weglengte 
v e r h a r c! i n g e b r e e d t e 
vrije baanbreedte 
vrije zichtlengte 
•pc T l u i 

soort verharding 
%e onderhoudskosten 

C . Inten.:. i tei ten : 
I personenauto's 
I vrachtauto's 

KLEI 

o K y M 

o 

5 
200 

n 

f a i t 
180 

M 
M 
M 

322 mvt/etm 
24 irjvt/etm 

PL ANSITUATIE 

KLEI 

"-•>. or-. 

F, 
s** 

200 
o 

a s f a l t 
180 

322 
24 

KM 
M 
M 
M 

i a v t / e 
rovt/e 

tir. 
tfl 

BATENBEFEKENING UITKOMSTEN 

kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 

kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverschil 
kostenverscliil 
kostenverschil 

totaal 

constructieve instandhouding : 
onder houd v e rhar d i n g : 
onderhoud bermen : 
tijd k •;> s t. e n pers. a u t o 's : f 

tijdkosten vrachtauto's: f 
tijdkosten voertuigen: 
exploitatie pers. auto's:f 
exploitatie vrachtauto's : f 
exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

0 
0 + 

0 
0 + 

f 
f 
f 

f 

f 
f 

0 
0 
0 

0 

0 
0 

0 

aantal vrije uren pers. auto's 
aantal vrije uren vrachtauto's 
vermindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

0,00 uren 
0,00 uren 

0 
0 
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KIPPENKADE 

AUTONOME ONTWIKKELING PLANSITUATIE 

A. Grondsoort VEEN VEEN 

ß . AegjienKerken : 
weglengte 
verhardingsbreedte 
vrije baanbreedte 
vrije sichtlengte 
P3I 
e o o r t v e r h a r d i n g 
% e e n d e r h o u d s k u t •. t. e n 

0 , 42 KM 

10 

a s f a l t 
180 

M 
M 

0,42 
n F 

100 

asf ali 

KK 
M 
M 
M 

180 

C. I n t e n s i t e i t e n : 
I p e r s o n e n a u t o 
I v r a c h t a u t o ' s 

35 nivt/etir, 
3 E v t / e tm 

S I. ravt/etrr, 
3 nivt/etrrj 

BA7ENB: 'VF I -TN ' l I "TTFT; '*-TT?* 

k 
k 
k 
k 
k 
k 
k 
k 
k 
k 

t 

osten 
osten 

vers 
vers 

ostenvers 
osten 
osten 

vers 
vers 

ostenvers 
osten 
osten 
osten 
osten 

o taal 

vers 
vers 
vers 
vers 

ch 
eh 
oh 
w J i 

ch 
ch 
ch 
ch 
Oh 

•; ! 

-A. _i-

il 
il 
il 
il 
il 
il 

il 
il 

chi 1 

c o n s t r u c t i e v e in s t a n d h o u d i n g 
onderhoud verharding : 
o n d e r h o u d b e r m e n : 
tijdkosten pers. auto's: f 
tijdkosten vrachtauto's: f 
tijdkosten voertuigen : 
exploi tatie pers. auto ' s : f 
exploitatie vrachtauto's : f 
exploitatiekosten voertuigen 
verkeersongevallen : 

0 + 

0 
0 + 

i 

f 

aantal vrije uien pers. auto 
a a n ta1 vrije u ren v racht au t o' 
verhindering aantal gewonden: 
vermindering aantal doden: 

vy, v)Vi uren 
<u, hïj u i e n 

0 
0 
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