Jacob Groenendijk geïnterviewd:

Verhardingen, obstakels en het wereldje
Als het om het comfort van de fietser gaat, krijgt asfalt een 8,5, cementbeton een 7,5, betontegels een 6+ en straatstenen een 6-. Dit blijkt uit het KOAC·WMD-onderzoeksrapport dat Jacob Groenendijk samenstelde voor het Fietsberaad, onder de hoede van CROW. Hoewel de rapportcijfers niets aan duidelijkheid te wensen overlaten, komt de wegbeheerder de fietser lang niet altijd tegemoet. Waarom niet? En is dat wel terecht? Groenendijk gaat nader in op enkele van zijn onderzoeksresultaten, waarnaar hij in Fietsverkeer nummer 3 al een doorkijkje gaf.

Jacob Groenendijk bladert al snel naar de grafiek waaruit de rapportcijfers voor de verschillende soorten verhardingen zijn af te leiden. Iedere leek die wel eens fietst, kan immers vaststellen dat asfalt aanmerkelijk aangenamer trapt dan tegels. Maar in zijn rapport wordt dat met behulp van metingen van zowel KOAC·WMD als Fietsersbond ook objectief en onafhankelijk vastgesteld. Bovendien worden de verschillen gekwantificeerd. Waarbij hij meteen een kanttekening plaatst: “Die rapportcijfers hebben niet alleen betrekking op fietsverhardingen die in goede staat zijn. De waardering wordt weliswaar wat minder als er schade optreedt, maar de verhoudingen tussen de verhardingssoorten blijven vrijwel gelijk.”

Boomwortels

Als het puur om de aanlegkosten gaat, ontlopen de vier genoemde verhardingssoorten elkaar niet of nauwelijks. Soms zijn, volgens Groenendijk, elementenverhardingen (tegels, straatstenen) goedkoper, soms asfalt. Dat hangt voornamelijk af van de vraag of er aparte kantopsluitingen bij de tegels moeten worden aangebracht. Als dat niet nodig is, zijn tegels goedkoper dan asfalt. Anders is het andersom. De verschillen in aanlegkosten hoeven in principe dus geen belemmering te vormen om het de fietser naar de zin te maken. De echte obstakels zijn boomwortels, kabels en leidingen. Maar of dat altijd terecht is? Wat boomwortels betreft, zo toont Groenendijks studie aan, is het argument in ieder geval slechts ten dele geldig. Een gesloten (asfalt-) verharding boven boomwortels is namelijk heel goed mogelijk, maar dan moet je er een vrij zware fundering onder leggen, een laag gebroken steen of puin van zo’n 25 cm dik. Je kunt vanzelfsprekend ook proberen de bomen op afstand te houden of kiezen voor minder schadelijke boomsoorten, maar écht afdoende is een vrij zware, dus dure constructie. Het is dan ook voorstelbaar dat een wegbeheerder uit kostenoverwegingen een simpel tegelpad aanlegt. Maar dat het technisch niet haalbaar zou zijn de boomwortels de baas te blijven, is een mythe.

Kabels en leidingen 
Kabels en leidingen lijken op het eerste gezicht meer problemen op te leveren. Groenendijk: “Als grap wordt wel gezegd dat kabel- en leidingbeheer Nederland het liefst zou veranderen in een open zandbak, zodat een gaslek heel voorzichtig met zijden handschoentjes en een bronzen schepje kan worden opgespoord. Maar goed, als het daadwerkelijk om gaslekken gaat, dan is asfalt natuurlijk een vervelende verhardingssoort. Je kunt het gas er niet doorheen ruiken en als je asfalt open moet zagen of breken ontstaat er vonkgevaar. Daarom zijn er landelijk geldende richtlijnen die gesloten verhardingen boven gasleidingen afkeuren.” “Kabels en niet-gasleidingen kunnen daarentegen gevaarloos onder het asfalt lopen. De vraag is alleen of dat altijd wenselijk is, want het moeten openen van een gesloten verharding is onpraktisch en duur. De gemeente zal daarom, als coördinator van de openbare ruimte, een afweging moeten maken tussen de kosten van kabel- en leidingbeheer enerzijds en comfort van fietsers anderzijds. Bovendien is in de uitvoering een goede samenwerking tussen de verschillende beheerders van essentieel belang.” 
Het wereldje

In zijn gedegen rapport zul je ze niet aantreffen, maar in een persoonlijk gesprek wil Jacob Groenendijk best een paar ervaringen met het beheerderswereldje kwijt. “Het heeft mij enorm verbaasd dat het werkelijk overal anders is met de onderlinge afspraken. Zoveel nutsleveranciers en telecombedrijven er binnen een gemeente actief zijn, zoveel varianten heb je in de onderlinge afstemming. En dat verschilt weer per gemeente, ondanks de richtlijnen die de Vereniging van Nederlandse Gemeenten opstelt in samenspraak met een koepelorganisatie van leidingbedrijven. Vooralsnog staat daar overigens in dat je boven kabels en leidingen elementenverhardingen aan moet brengen. Dat je daar in goed overleg van kunt afwijken, moet meer aandacht krijgen, maar zal niet makkelijk zijn. Zonder afbreuk te willen doen aan de talrijke plaatsen waar het wél goed georganiseerd wordt, ben ik ook de nodige keren op wildwestverhalen gestuit. Incidenten, maar toch. Wegbeheerders die domweg asfalt aanleggen en vinden dat het kabel- en leidingbeheer het verder zelf maar uit moet zoeken. Of dat de kabel- en leidingbeheerder verhardingen openbreekt tegen de afspraken in. Vaak ook deugen de afspraken wel, maar een enkele keer wordt het graafwerk uitbesteed aan een aannemer of onderaannemer die zijn mensen een sleuf laat graven zonder te weten wat zij daarbij allemaal kapot zouden kunnen maken en hoe je die sleuf weer netjes moet dichten. En dan krijg je dat een wegbeheerder hoe dan ook die mensen wegstuurt. Afspraken of niet.”

Beslismodel

Het voornaamste doel van Groenendijks rapport is alle betrokkenen zo uitgebreid mogelijk te informeren. In zijn eigen woorden: “Ik hoop dat er in de toekomst zorgvuldige afwegingen zullen worden gemaakt aan de hand van de nu beschikbaar gekomen kennis en ervaring. Daarnaast denk ik dat het nuttig zou zijn om als vervolg hierop een gedetailleerd beslismodel te ontwikkelen. Voor een wegbeheerder zal het prettig zijn als hij met behulp van een gecomputeriseerd stroomschema stap voor stap zijn keuzes kan maken. Zoiets ontwerpen zal nog niet gemakkelijk zijn, maar ik vermoed dat de belanghebbenden er bijzonder veel prijs op zullen stellen.”
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Hoe minder last van trillingshinder fietsers hebben, hoe comfortabeler ze
dat vinden en hoe minder fysieke klachten ze hebben. Of een bepaalde
verharding voor fietsers comfortabel - dus viak - is, kan objectief worden
vastgesteld door de trillingshinder te meten. Dat heeft zowel KOACWMD
als de Fietsersbond de afgelopen jaren gedaan. KOAC-WMD hesft sinds
1997 meer dan 5000 km fistspad bematan, voornamelijk voor provincies.

De Fietsershond heeft in 2000 en 2001 in 90 gemeenten wegvakken bemeten.
Voor zijn onderzoek heeft Jacob Groenendijk iteindelijk van respectievelijk
3654 en 460 km (15 gemeenten| de gegevens gebruikt

Bij vergelijking van de resultaten van KOAC-WMD en Fietsersbond mag een
opmerking over appels en peren niet ontbreken. Toch is de rangschikking van
de verschillende verhardingssoorten in beide databestanden gelijk, evenals
de relatieve verhoudingen tussen de soorten. In volgorde van afnemend
comfort s de rangschikking: asfalt, opperviakbehandeling of cementbeton,
betontegels, straatstenen. De verschillen tussen betontegels en straatstenen
zZijin relatief gering, maar de verschillen van deze open verhardingen met
asfalt zijn groot: slechts de beste 10% open verhardingen scoort net zo goed
als 90% van het asfalt. De rangschikking verandert niet als alleen verhardingen
zonder duidelijke schade worden vergeleken. Blijkbaar is het comfortniveau
een min of meer intrinsieke eigenschap van de verhardingssoort.

Figuur 1: Comfortwaarde (inm/s’) gemeten  Figuur 2: Comfortwaarde (in m/s’) gemeten
door KOACWMD op 3654 ki ietspad. door de Fietsershond op 460 km wegvak.
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