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Vraagstelling:
Is het verantwoord om op een baan voor de HOV bus openbare verlichting achterwege te laten.

Tijdens de workshop "Verantwoord verlichten" van de stichting Natuur en Milieu Utrecht afgelopen donderdag 1 december is in een aparte sessie gediscussieerd over het idee om in Utrecht de HOV busbaan niet apart te verlichten.

Aanwezigen waren; gemeentelijke beheerders openbare verlichting, beleidsmakers, provinciale beheerders openbare verlichting, beleidsmaker, advies en ontwerpbureaus lichtadviseurs, raadsleden, fabrikanten, milieu beleidsmakers, vertegenwoordigers.

Een divers gezelschap dus en de discussie was zeer betrokken en soms hevig. De meningen liepen in het begin nogal uiteen maar er was uiteindelijk wel een gezamenlijke lijn te vinden.

Verlichten van de openbare weg doe je voor verkeersveiligheid en sociale veiligheid. De sociale veiligheid speelt misschien voor de chauffeur overal maar voor de weggebruikers en passagiers voornamelijk op de haltes en de aan en afvoerwegen naar de haltes.

Als er verlichting is dan moet deze voldoen aan de richtlijn NPR 13201 voor openbare verlichting van de NSVV (Nederlandse stichting voor verlichtingskunde)

Bij duisternis is het ongevallen quotiënt het aantal ongevallen per voertuigkilometer, aanzienlijk groter dan overdag; bovendien zijn nachtongevallen gewoonlijk aanzienlijk ernstiger dan die van overdag.

Onderzoek van de SWOV (stichting wetenschappelijk onderzoek verkeersveiligheid) heeft de volgende cijfers opgeleverd:

Weer
Wegdek
onverlicht duister
verlicht duister

droog
droog
1350 (58,2%)
5188 (57%)

regen
nat
313 (13,5%)
1572 (17,3%)

alles
nat
820 (35,3 %)
3666 (40,3%)

letsel ongevallen in afhankelijkheid van lichtgesteldheid, het weer en de toestand van de weg( doden plus ziekenhuisopnamen 1991) bron: CBS 1992

Een in België uitgevoerde studie betreft de evaluatie van besparingsmogelijkheden op de autosnelwegen. Bij een deel van de autosnelwegen werd tussen 00:30 uur en 5:00 uur de verlichting uitgeschakeld. En bij een aantal wegen werden de lichtnivo's gehalveerd. Er is een vergelijking gemaakt tussen de aantallen ongevallen van de verschillende ernst voor en na de verandering. De maatregel bleek een negatieve invloed te hebben op de veiligheid. (De Clercq, 1985)

Opvallend is dat kleinere Duitse studies aangeven dat er geen positief effect van de openbare verlichting te zien is. 

Nederlands onderzoek(1992) op wegen binnen de bebouwde kom geeft aan dat bij toenemend lichtnivo de wegvakken relatief veiliger worden. Op de kruisvlakken is geen effect, het waarom hiervan is nog steeds niet gevonden.

Ook is er Nederlands onderzoek op niet-autosnelwegen buiten de bebouwde kom. Hier is een significante relatie gevonden tussen het luminantie niveau en het risico bij nacht uitgedrukt in ongevallen per 106 voertuigkilometer wegvak. 

Luminantie
L<0,4
0,4<L<0,73
L>0,73

Risico
0,59
0,37
0,26

Uit de ongevallen studies die zijn genoemd zijn de relaties tussen de duister/dag verhouding en het lichtnivo voor de verschillende wegtypen af te leiden. In alle gevallen blijkt dat de duister/dagverhouding afneemt bij toenemende lichtnivo's; hogere lichtnivo's hangen blijkbaar samen met veiliger straten.

Wegtype:
ongevallen
reductie

Autosnelweg
28664
5,8%

Niet autosnelweg
1238
12,9%

Stedelijk
22.333
4,4%

De gegevens zijn te gering in aantal en te onzeker wat betreft de nauwkeurigheid om een redelijk vaste uitspraak te doen maar de implicaties zijn interessant.

Er is kennelijk een optimaal lichtnivo en verdere verhoging levert niets of weinig op en kan in sommige situaties zelfs schadelijk kunnen zijn.

De Provincie Noord-Holland heeft de afgelopen jaren veel ervaring opgedaan met het niet verlichten van provinciale wegen waar als alternatief een actieve LED markering werd aangebracht zodat wel het verloop van de weg op grote afstand zichtbaar is voor de weggebruiker.

Ten opzichte van het niet verlichten en geen markering zijn hierdoor het aantal ongevallen gereduceerd. Echter hier is geen concreet cijfermateriaal beschikbaar en de er is geen werkelijke studie of onderzoek naar gedaan. Het aanbrengen van actieve markering is met name zinvol als er geen openbare verlichting is maar er zijn wel onoverzichtelijke bochten of vluchtheuvels zogenaamde discontinuïteiten aanwezig. 

In Utrecht werken de laatste jaren met reflecterende bollen in de banden van de weg. Die geven voor het autoverkeer en door de omgevingsverlichting in de stad een heel goede zichtbaarheid van het wegverloop. 

Conclusie:
Door de vernieuwing van het Burgerlijk Wetboek in 1992 is in plaats van de schuldaansprakelijkheid de risicoaansprakelijkheid gesteld. Het is daarbij voldoende om de relatie aan te tonen tussen de toestand van de weg of van de weguitrusting en het opreden van het gevaar. Belangrijk is dus dat er beleid is en dat dit beleid in overeenstemming is met de zorgvuldigheid die het maatschappelijk verkeer betaamt.

Het belang van verlichting is wel aangetoond. Echter de gemeente zal als ze wegen niet wil verlichten hier beleid op moeten formuleren. De volgende zaken zijn uit de discussie met deskundigen naar voren gekomen:

· De weg mag niet op makkelijke wijze betreedbaar zijn voor voetgangers. De weg moet van voorzieningen zoals een hekwerk of sloot of hoge wal voorzien zijn om dit te bewerkstelligen.

· Op conflictpunten zoals kruisingen en halteplaatsen moet ten allen tijde verlichting volgens de geldende richtlijnen aanwezig zijn.

· Er moet een risicoanalyse gemaakt worden.

· Parallelwegen of wegstroken waar gemengd verkeer toegestaan is moeten volgens de geldende richtlijnen verlicht zijn. En bij voorkeur zo dat er strooilicht op de onverlichte weg valt.

· De informatiebehoefte van de bestuurder is bepalend voor zwaarte van de rijtaak en dat kan bepalend zijn voor het al dan niet verlichten.

· Het voegt niets toe om incidentele locaties met een enkele mast te verlichten. Dat kan in bepaalde situaties onveiligheid in de hand werken.

· Er moet vastgesteld worden of er sprake is van een ecologische hoofdstructuur waar aanpalende regelgeving/beleid voor is.

· Er moet zorgvuldig over gecommuniceerd worden met vervoersbedrijven/politie/burgers.

Vanuit het beheer gezien geniet het de voorkeur om niet te verlichten als dat kan. Het past in het sober, doelmatig en duurzaam beleid. Op dit onderdeel moet wel aanvullend beleid geformuleerd worden. Dit kan per project of in zijn algemeenheid.

De kosten in acht nemende is het aan te bevelen om wel bij de aanleg van de baan kabels en buizen aan te brengen omdat dit in een later stadium aanzienlijk duurder is, als het al mogelijk is. Terwijl de kosten bij aanleg van de baan relatief laag zijn.

Arthur Klink

7 december 2005

literatuur: Openbare Verlichting voor Verkeer en Veiligheid. dr.ir.D.A. Schreuder
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