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INVLOEDSGEBIEDEN

De invloedsgebieden stroomopwaarts en stroomafwaarts van de wegversmalling en wegverlegging, volgens de expe-
rimentele gegevens en volgens de literatuur, zijn gemiddeld de volgende:

Wegversmalling / Wegverlegging
Stroomopwaarts
Ves (km/u) = 30 km/u 10 m
Ves (km/u) = 50 km/u 30m
Ves (km/u) = 70 km/u 50 m

Bron : CEDIA

ALGEMENE GELUIDSIMPACT

De tabel hiernaast maakt een onderscheid tussen
de verwachte algemene impact na de aanleg van
een wegversmalling of een wegverlegging in func-
tie van de in het invloedsgebied waargenomen
"naderingssnelheid". De impact wordt berekend
volgens de in deel | van deze fiche uiteengezette
formule.

Zo bereikt men, volgens de gegevens van de
CEDIA, geluidsverminderingen van niet meer dan
3 dB[A] na de aanleg van een horizontale inrich-
ting in een zone waar snelheden van 70 km/u
worden waargenomen.

Vermindering van het geluidsniveau
(dB[A))

Naderingssnelheid

Wegversmalling / Wegverlegging

Vss
30 km/u 0
50 km/u 1,5
70 km/u 3

Voor een naderingssnelheid van 30 km/u, CEDIA
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GELUIDSINVLOED VAN DE HORIZONTALE INRICHTINGEN

Dit laatste deel van fiche 8 behandelt de horizontale inrichtingen en de kruispunten. Eerst wordt de geluidsimpact
zelf geanalyseerd. Vervolgens worden de afmetingen en de plaats van de inrichtingen voorgesteld, waarbij in de
mate van het mogelijke een verband wordt gelegd met de akoestische problematiek. Vervolgens zijn er nog aan-
bevelingen op het viak van het geluid. Op het einde van dit deel III worden de infrastructuren voor de weggebrui-
kers voorgesteld, zoals voor de voetgangers, de fietsers en het openbaar vervoer.

ALGEMENE GELUIDSIMPACT

De algemene vermindering van het geluidsniveau in het INVLOEDSGEBIED van de wegversmallingen en wegver-
leggingen is afhankelijk van de snelheidsvermindering die ze tot gevolg hebben. Het is dus des te belangrijker dat
een grote snelheidsvermindering wordt bereikt. In het algemeen zijn deze inrichtingen, wat de snelheidsvermin-
dering betreft, minder efficiént dan de horizontale inrichtingen. Ze zijn dus minder efficiént wat de VERMINDE-
RING VAN HET ALGEMENE GELUID van een wijk betreft. Hun geluidsefficiéntie neemt echter toe naarmate:

de breedte van de rijweg waarop de voertuigen voorbijkomen zo
veel mogelijk wordt beperkt;

§5 de draaicirkel van de voertuigen die de wegverlegging gebruiken,
kort is;

§s de wegverlegging en/of wegversmalling gepaard gaat met andere
verkeersvertragende maatregelen (zoals verkeersplateaus, ver-

keersdrempels enz.).

LOKALE WEGINRICHTINGEN EN HUN INVLOED OP HET WEGVERKEERSLAWAAI - DEEL III

s



4 LOKALE WEGINRICHTINGEN EN HUN INVLOED OP HET WEGVERKEERSLAWAAI - DEEL III



] [ [ [l [l [l [ [l [
PLAATSELIJKE GELUIDOSIMPACT

Ook plaatselijk kan men zich verwachten aan een vermindering
van het geluid dat verband houdt met de snelheidsvermindering,
zowel voor de wegversmallingen als voor de wegverleggingen.

De geluidshinder, die reeds werd waargenomen in de buurt van
de verhoogde inrichtingen, kan hier ook bestaan, maar in min-
dere mate. Het variabele karakter van het geluid is immers min-
der uitgesproken, door de beperkte snelheidsvermindering van
dergelijke inrichtingen. De eventuele problemen van geluids-
overschrijding werden overigens niet meer vastgesteld.

In bepaalde gevallen echter kan het bruuske gedrag van bepaalde automobilisten bij het naderen van een weg-
verlegging (of wegversmalling) met beurtelingse doorgang de plaatselijke geluidsomgeving aantasten. Dit is bij-
voorbeeld het geval wanneer een weggebruiker zijn snelheid opdrijft wanneer hij een tegenligger heeft gezien,
om "als eerste door de doorgang te glippen".

We stellen vast in welke mate de keuze van de afmetingen (breedte van de weg, draaicirkel) en de manier
waarop de horizontale inrichtingen worden aangelegd (combinatie met andere maatregelen, voorkomen van
ongepast rijgedrag, enz.) bepalend zijn op het vlak van de geluidsimpact.
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WEGBREEDTE

In een eenvoudig geval (zonder fietspad, zonder eigen bedding enz.) is het evenwel nuttig rekening te houden met
de volgende minimumafmetingen:

De minimale wegbreedtes, met | aangeduid, in het geval van een plaatselijke wegversmalling met twee rijstroken
en met één rijstrook zijn de volgende':

De breedte van de weg verschilt sterk en hangt af van tal van factoren zoals:

het type van verkeer;
de aan- of afwezigheid van een fietspad;
het type van voetpaden;

de aanwezigheid van een eigen bedding voor het openbaar vervoer;
enz.

vrije
ruimte

| = 4,30 m tot 5 m indien beperkt verkeer | = 3 m tot 3,25 m;
van bussen, vrachtwagens en fietsen;

| = 5 m tot 6 m indien veel verkeer van bus-
sen, vrachtwagens en fietsen.

| = 3,25 m tot 3,5 m indien veel verkeer van
tweewielers.

In dit geval is een vrije ruimte van 4 m nodig

voor de voertuigen van de hulpdiensten.

DRAAICIRKEL

In het kader van de wegverleggingen moet rekening worden gehouden met de minimale draaicirkel van vrachtwa-

gens, bussen en voertuigen van de hulpdiensten. Deze laatste vereisen een draaicirkel aan de binnenkant van || m
en aan de buitenkant van |5 m.
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TECHNISCHE KENMERKEN: AFMETINGEN

De aanleg van de horizontale inrichtingen is niet vastgelegd in een Belgische wet. De inrichtingen moeten dus
logisch en met gezond verstand worden uitgevoerd, op basis van eerder in dit domein opgedane ervaringen.

De afmetingen van de horizontale inrichtingen worden vast-
gelegd afhankelijk van het type van weg, de gewenste snel-
heid en het type van verkeer dat deze wegen gebruikt. Het is
belangrijk dat ze, in elk geval, toegankelijk blijven voor de
voertuigen van de voertuigen van de hulpdiensten.

Zoals hierboven uiteengezet, zal een wegversmalling een ver-
mindering van het algemene geluid als resultaat hebben die
.y  toeneemt naarmate de BREEDTE van de weg afneemt. Op
”".-'?5*.{_3- dezelfde manier zal een laterale wegverlegging efficiénter zijn

lﬁ* op dit vlak als de DRAAICIRKEL kort kan zijn.
|
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PLAATSEN DIE DE VOORKEUR GENIETEN

Laterale wegverlegging

Aan weerszijden van een druk bezochte plaats (school, sportcen-
trum, enz.)

Op een kruispunt, met heel lage snelheid.

Aan een bushalte (de gewonnen ruimte wordt aangewend voor de gebruikers van het openbaar vervoer)

Geen enkele signalisatie is verplicht (behalve in het geval van een vermindering van het aantal rijstroken). De weg-
versmalling kan evenwel worden aangekondigd met verkeersborden zoals:

Wegversmalling Laterale wegverlegging

A\ AN AN

In het geval van een wegversmalling of een wegverlegging naar één strook, zodat de voertuigen beurtelings moeten
doorrijden, kan de inrichting worden aangevuld met de volgende verkeersborden:

Smalle doorgang, en gebod doorgang te Smalle doorgang, en voorrang ten opzich-
verlenen aan de bestuurders die uit de te van de bestuurders die uit de tegen-
tegenovergestelde richting komen. overgestelde richting komen.
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AANLEG EN AANBEVELINGEN OP HET VLAK VAN HET GELUID

Om veiligheidsredenen moet de aanleg van een horizontale inrichting worden vermeden wanneer de toegelaten
of in werkelijkheid gehanteerde snelheid hoger is dan 50 km/u. Verschillende PLAATSEN GENIETEN de voorkeur
voor de aanleg van wegversmallingen en wegverleggingen.

Met het oog op de veiligheid is het ook essentieel dat de inrichting zowel overdag als 's nachts zichtbaar is (ver-
lichting, grondmarkering enz.). Zoals in het geval van de verticale inrichtingen staat een goede zichtbaarheid
eveneens borg voor een betere geluidsefficiéntie, zowel algemeen als plaatselijk, aangezien de bestuurder zich
gemakkelijker kan voorbereiden op de wegversmalling of de laterale wegverlegging (betere algemene vermin-
dering van de snelheid en minder groot risico van agressief rijgedrag).

Hoewel een SIGNALISATIE van de horizontale inrichtingen niet verplicht is, kan dit ook bijdragen tot een gemak-
kelijkere anticipatie door de bestuurder.

Aan de andere kant is het, om het algemene geluid en/of de plaatselijke geluidshinder te verminderen, belangrijk
dat wordt gewerkt op andere niveaus bij de aanleg van een horizontale inrichting:

$° Niet te veel afstand (tussen 75 en 100 m) tussen de verschillende verkeersvertragende inrichtingen:

= efficiéntie in termen van een toegenomen snelheidsvermin-

dering in het invloedsgebied, en dus een efficiéntere ver-
mindering van het algemene geluid;

= minder sterk optrekken bij het verlaten van de inrichting,
wat aan de basis ligt van geluidshinder.

e} De inrichting combineren met andere snelheidsverminde-
rende maatregelen (verkeersplateaus, verkeersdrempels,
enz.), rekening houdend met het type van verkeer:
= efficiéntie in termen van een toegenomen snelheidsvermin-

dering in het invloedsgebied, en dus een efficiéntere ver-
mindering van het algemene geluid.

n In het geval van een wegversmalling of wegverlegging met beurtelingse doorgang moet worden nagedacht
over de plaats om te vermijden dat telkens opnieuw wordt versneld om "als eerste door de doorgang
te glippen".
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DOORSTROMING VAN DE VOERTUIGEN

Op basis van grafiek 4.1 van de “Guide du bruit des Transports Terrestres”, en uitgaand van een weg met een ver-
keer van 1000 voertuigen per uur, bedraagt het door deze weg voortgebrachte geluidsniveau L,., (1u), afhankelijk
van het type van verkeersdoorstroming:

Snelheid v
Type van doorstroming 30 km/u
Doorlopend vlot (v = constante snelheid) 59 dB[A]
Stroef versneld (v = snelheid op het einde van de 65 dB[A]
versnelling)

Voor eenzelfde snelheid blijft een doorstroming van het type doorlopend vlot minder geluid voortbrengen dan een

doorstroming van het type stroef versneld: 6 dB[A] en 2 dB[A] minder voor snelheden van respectievelijk 30 en
50 km/u.
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GELUIDSIMPACT VAN DE KRUISPUNTEN

SPECIFIEKE GELUIDSIMPALT VAN DE KRUISPUNTEN

De kruispunten hebben een onvermijdelijke invioed
op het straatlawaai. Deze invloed is evenwel anders
van aard dan de invloed die wordt waargenomen bij
andere inrichtingen in wegprofiel, in twee opzich-
ten:

1) Doorstroming van de voertuigen

Afhankelijk van de beheerswijze en het moment
van de dag is het straatlawaai in de omgeving van
het kruispunt gewoonlijk het resultaat van een
stroeve doorstroming van de voertuigen (afrem-
men, stoppen, optrekken).

Een stroeve DOORSTROMING, die voor meer varia-
tie zorgt in de geluidsniveaus, is hinderlijker dan
doorlopend vlot verkeer, zelfs als dit laatste lawaai-
eriger is.

Het lijkt dan ook belangrijk dat, vanuit het oogpunt
van het geluid, de voorkeur wordt gegeven aan
beheerswijzen die aan de oorsprong liggen van een
verkeer dat, maximaal en in de mate van het

Stroef verkeer

Doorlopend vlot verkeer

mogelijke, wordt gekenmerkt door een doorlopend vlotte doorstroming.

LOKALE WEGINRICHTINGEN EN HUN INVLOED OP HET WEGVERKEERSLAWAAI - DEEL III
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CUMULATIE VAN DE GELUIDSNIVEAUS

Het is mogelijk de geluidsinvloed van het verkeer van een weg (verkeersweg 2) op dat van een andere weg (ver-
keersweg 1) van het kruispunt te bepalen, door bij het geluid dat wordt voortgebracht door het verkeer op deze

laatste verkeersweg (L,) een correctiefactor C te tellen:

C= L,-AL

met AL=3+0,10x

Waarbij

B L, geluidsniveau voortgebracht door het verkeer van verkeersweg 2 in verkeersweg 2.

B x vertegenwoordigt de afstand in meter tussen de ontvanger en de gevelrooilijn van verkeersweg 2.

G oimon ':.-"" ’ b
s L~
ol Lk ﬁm
o - ,
i [z 1} ® Pl :
A Im
77777777 7
*}?J
estlilwt e = J—— Gabouran

Guide du Bruit des Transports Terrestres, CETUR
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2) Discontinuiteit van de geometrie van het stadsweefsel

Een kruispunt, een kruising tussen verschillende wegen, creéert een discontinuiteit in de geometrie van het stads-
weefsel. Het resultaat is een specifieke voortplanting van het geluid die verschilt van degene die wordt vast-
gesteld in een U-straat. Deze discontinuiteit houdt evenwel in dat het geluid dat wordt voortgebracht door het
verkeer op één verkeersweg ook, in sterke of mindere mate afhankelijk van de verkeersomstandigheden, kan bij-
dragen tot een verhoging van het geluid in een andere weg van het kruispunt.

Dit geldt, bijvoorbeeld, voor een hoofdweg, die wordt gekenmerkt door druk verkeer, en die een grote invloed

&, . gaat hebben op de GELUIDSNIVEAUS gemeten op een weg die er loodrecht op staat en die minder druk wordt

l\._"'! ]
F@;’ bereden (en die bijvoorbeeld beheerd door een gebod tot voorrang verlenen).

¥

LOKALE WEGINRICHTINGEN EN HUN INVLOED OP HET WEGVERKEERSLAWAAI - DEEL III 13



KRUISPUNT MET VERKEERSLICHTEN EN ROTONDE

Een Franse studie" die betrekking had op de geluidsimpact van de verschillende inrichtingen, heeft het
geluidsvoordeel van een rotonde vergeleken met een kruispunt met verkeerslichten aan het licht
gebracht. Aan de hand van metingen voor en na de vervanging van een kruispunt met verkeerslichten door
een rotonde kon immers een geluidswinst worden vastgesteld ten belope van 3 dB[A] op een afstand van
60 m van de rotonde, door de overgang van een stroeve doorstroming op een doorlopend vlotte door-
gang en ondanks een lichte verhoging van de verkeerssnelheid.

Het spreekt voor zicht dat dit type van resultaat niet veralgemeend mag worden, gelet op de vele facto-
ren die een invloed kunnen hebben op het geluid van de kruispunten (verkeersdrukte op elk van de
armen, type van rotonde, fasen van de verkeerslichten enz.).
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GELUIDSIMPACT

De geluidsimpact van een kruispunt is in sommige gevallen merkbaar tot op meer dan 100 meter.

In het licht van wat voorafging, is het vanzelfsprekend dat hoe vaker het kruispunt aan de oorsprong ligt van door-
lopend vlot verkeer op een verkeersweg, hoe minder geluidshinder de bewoners van deze weg gaan ondervin-
den. Dit uiteraard op voorwaarde dat de bewoners niet te veel invloed ondervinden van het geluid van stroef
verkeer op een andere arm van het kruispunt. Het maximaliseren van een vlot verkeer op een verkeersweg
gebeurt immers vaak ten koste van de andere armen van het kruispunt die worden beinvloed door een stroef
verkeer. Het belangrijkste is dat de kruispunten zodanig worden beheerd dat alle geluidsproblemen op de gevoe-
ligst geachte wegen zoveel mogelijk worden verminderd.

Het doorlopend vlot doorstromend verkeer, dat efficiénter is op het vlak van het geluid, kan het regelmatigst
worden waargenomen op verkeerswegen die worden beheerd door een rotonde. Het is eveneens mogelijk een
regelmatige doorlopend vlotte doorstroming te krijgen voor de andere beheerswijzen van het kruispunt:

$° eenvoudige kruispunten: op de voorrangswegen (waar de andere wegen worden beheerd tot een gebod tot

n

voorrang verlenen of een STOP-gebod) ;

KRUISPUNTEN MET VERKEERSLICHTEN: op de wegen
waar de doorrijtijd bij groen licht langer is dan de
wachttijd voor het rood licht, en op de wegen
waar een "groene golf'' wordt gecreéerd. Men
moet echter weten dat een groene golf voertuigen
aantrekt en dus in bepaalde gevallen een toename
van het geluid kan creéren (+ 3 dB[A] bij elke ver-
dubbeling van de verkeersdrukte).

=y

Omgekeerd overweegt een stroeve doorstroming, die meer geluidshinder voortbrengt, op verkeerswegen die
worden beheerd door STOP-borden of verkeerslichten waarvan de "rode" fase veel langer is dan de "groene".
Het ongeduld van de chauffeurs, terwijl ze stilstaan, kan overigens leiden tot agressief gedrag, bovenop de
geluidshinder, zoals claxonneren, sportief optrekken, enz.

' Een groene golf bestaat uit een synchronisatie van de verkeerslichten opdat, voor een gegeven snelheid (vb. 50 km/u) van het voertuig, dit laatste
niet voor het rode licht zou moeten stoppen.

LOKALE WEGINRICHTINGEN EN HUN INVLOED OP HET WEGVERKEERSLAWAAI - DEEL III
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DRAAICIRKEL

Een draaicirkel maakt mogelijk de snelheid van de voertuigen te beperken, met name ten voordele van de
voetgangers. Een draaicirkel die twee loodrecht op elkaar staande wegen met elkaar verbindet, is:

$s minimum 4 m groot;
r; 6 tot 8 m in een stadsomgeving met weinig verkeer van vrachtwagens;

§s 8tot |2 min een stadsomgeving met veel vrachtverkeer of die regelmatig wordt gebruikt door voer-
tuigen van de hulpdiensten.
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TECHNISCHE KENMERKEN: AFMETINGEN

In tegenstelling tot de verhoogde inrichtingen vallen de kruispunten niet onder een specifieke wet. Alleen zijn in
het "verkeersreglement" en het "reglement van de beheerder" de signalisatie, de grondmarkeringen en het afge-
leide gedrag vastgelegd. Elk kruispunt moet logisch en met gezond verstand worden uitgevoerd, op basis van de
in het domein opgedane ervaring.

De afmetingen van de kruispunten worden bepaald op basis van een grondige analyse van tal van factoren (ver-
keersstroom, configuratie van de plaats, afmetingen van de weg, enz.), naast het geluid.

Het spreekt voor zich dat de geometrie van de kruispunten, of ze nu eenvoudig zijn, met verkeerslichten of in

de vorm van een rotonde, een indirecte invioed hebben op het geluid. Afhankelijk van hun afmetingen kunnen

de kruispunten immers een sterke of minder sterke snelheidsvermindering tot gevolg hebben. o

In het algemeen is het zo dat, hoe minder breed en hoe kleiner het aantal rijstroken en hoe korter de DRAAICIR- -.3}.-3«_ 7
KEL van de voertuigen, hoe meer de snelheid kan worden verminderd, zodat een algemene vermindering van het ¥
geluid mogelijk is. L;'
De geometrie moet zo worden ontworpen dat alle weggebruikers ze goed kunnen inschatten, zodat agressief,
lawaaierig en hinderlijk rijgedrag kan worden verminderd.
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SIGNALISATIE

De signalisatie varieert sterk volgens het type van kruispunt. Enkele van de verkeersborden die, afhankelijk van het
geval, kunnen worden aangetroffen:

Voorrang van rechts Voorrang verlenen STOP Rotonde
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AANLEG EN AANBEVELINGEN OP HET VLAK VAN HET GELUID

Het spreekt voor zich dat de keuze van het type van kruispunt voor een bepaalde plaats afhangt van verschillen-
de criteria (configuratie van de plaats, type van wijk, drukte en type van verkeer enz.), waar het geluid er niet
direct een van is.

Om veiligheidsredenen moet het kruispunt zowel overdag als 's nachts zichtbaar zijn (verlichting, grondmarke-
ring enz.). Zoals in het geval van de verticale inrichtingen staat een goede zichtbaarheid eveneens borg voor
een betere geluidsefficiéntie, zowel algemeen als plaatselijk, aangezien de bestuurder zich beter kan voorberei-
den op het kruispunt.

Een aangepaste en goed zichtbare SIGNALISATIE kan misverstanden en gevaarlijk gedrag voorkomen. Door een
aangepaste signalisatie kan de chauffeur het kruispunt ook beter anticiperen, zodat ook een beter plaatselijk
geluidscomfort kan worden bereikt.

Bovendien moet, in de mate van het mogelijke,
voorrang worden gegeven aan plaatsen die een
regelmatig doorlopend vilot verkeer zoveel
mogelijk bevorderen in druk bevolkte straten
(zie hoger: geluidsimpact).

Net als in het geval van de andere plaatselijke
weginrichtingen is het eveneens interessant
om, vanuit akoestisch oogpunt, het kruispunt
aan te vullen met andere snelheidsverminde-
rende maatregelen en de participatie van
de burger bij de uitwerking van projecten te
bevorderen.

LOKALE WEGINRICHTINGEN EN HUN INVLOED OP HET WEGVERKEERSLAWAAI - DEEL III
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FOTD’S VAN SPECIFIEKE INFRASTRUCTUREN VOOR VOETGANGERS

Uitspringende voetpaden, Jette

Verkeersgeleider met vluchtheuvel, Watermaal-Bosvoorde
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INFRASTRUCTUREN VOOR DE ANDERE WEGGEBRUIKERS
] ] ] ] ] ] ] ] ]

Men mag niet uit het oog verliezen dat de installatie van specifieke infrastructuren voor de andere weggebruikers
(voetgangers, fietsers en openbaar vervoer) gevolgen kan hebben voor het autoverkeer: snelheidsvermindering,
beperking van de verkeersstromen en verandering van het rijgedrag. Deze gevolgen hebben dan ook een invloed

op de geluidsomgeving van deze plaatsen.

VOETGANGERS

Enkele van de voorzieningen voor voetgangers die een invloed kunnen hebben op het autoverkeer en het straatla-
waai, zijn:
§5 de brede voetpaden die de breedte van de weg verminderen (zie hoger "wegversmalling");

§5 de uitspringende voetpaden ter hoogte van de voetgangersoversteekplaatsen, die een wegversmalling vor-
men (zie hoger "wegversmalling");

r; de oversteekvoetpaden die, zoals de
naam al aanduidt, bestaan uit een verlen-
ging van de voetpaden over de weg heen.
Ze verplichten de voertuigen om hun
snelheid te matigen;

$5 de verkeersgeleiders met viuchtheu-
vel voor voetgangers die een wegver-
smalling vormen (zie hoger "wegversmal-

ling").
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FoOT0'sS VAN SPECIFIEKE INFRASTRUCTUREN VOOR FIETSERS EN OPENBAAR VERVOER

Fietspad, Anderlecht Vooruitgeschoven zone voor fietsers, Evere
Eigen bedding voor trams, Etterbeek Rijstrook voorbehouden voor bussen, Oudergem

292 LOKALE WEGINRICHTINGEN EN HUN INVLOED OP HET WEGVERKEERSLAWAAI - DEEL III



FIETSERS

De inrichtingen voor fietsers kunnen eveneens een invloed hebben op het straatlawaai in de stad:

§5 defietsstroken en —paden die de voor de auto
voorbehouden ruimte verminderen (zie hoger
"wegversmalling");

§5 de vooruitgeschoven zones voor fietsers ter
hoogte van de kruispunten die bestaan uit een
voor fietsen voorbehouden ruimte véér de
auto's. Deze laatste zijn dan verplicht te stoppen
en langzaam te vertrekken omdat de fietsers hen
voorgaan;

5% het beperkt eenrichtingsverkeer dat inhoudt
dat fietsers in tegengestelde richting door een
eenrichtingsstraat mogen rijden. Er wordt dan
meer waakzaamheid geéist vanwege de automo-
bilisten, die hun snelheid aanpassen.

OPENBAAR VERVOER

Bepaalde inrichtingen die speciaal bestemd zijn voor het openbaar vervoer kunnen eveneens een weerslag hebben
op de geluidsomgeving in de stad:

n de eigen beddingen op de weg, die al dan niet overrijdbaar zijn: ze zorgen voor een geluidsvermindering door-
dat ze een snelheidsvermindering bevorderen en de aan de auto toegekende ruimte beperken. De overrijdba-
re eigen beddingen, die gewoonlijk worden uitgevoerd in oncomfortabele materialen, kunnen de oorzaak vor-
men van geluidshinder wanneer er auto's over rijden.

§s de rijstroken die zijn voorbehouden voor het openbaar vervoer, die de aan de auto toegewezen ruimte ver-
kleinen.
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