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van matthias diependaele
1. De nodige onteigeningen werden uitgevoerd en het dossier is aanbestedingsklaar. 

Tijdens een vergadering op 7 juli 2010 werden de bezwaarschriften i.v.m. de stedenbouwkundige vergunning behandeld. Aan het ontwerp werden nog enkele aanpassingen aangebracht:

· Het aanbrengen van haaientanden op de aantakkende wegen naar het kruispunt wordt vervangen door stopstrepen.
· De vloeiende lijn van de N8 Brakel richting Brussel wordt van een lichte asverschuiving voorzien om de snelheid te drukken (bovendien wordt hier een 50km/h regime ingevoerd, alsook een snelheidscamera aangebracht).

· Uitbreiding van de bebouwde kom.
· Het voorzien van verkeerslichten met drukknop en zebrapaden t.h.v. de Outerstraat en Preulegem.

Ook werd overleg gepleegd tussen handelaars, de stad Ninove en het Agentschap Wegen en Verkeer (AWV). Op 12 oktober 2010 werd op de Gemeentelijke Begeleidingscommissie (GBC) de problematiek aangaande het voorzien van parkeerplaatsen besproken. Ter hoogte van de handelszaken zelf kunnen geen parkeerplaatsen worden aangebracht aangezien deze zich in een bocht bevinden, waardoor de veiligheid in het gedrang komt. Parkeerplaatsen worden evenwel aan de overzijde van de straat voorzien.
Momenteel loopt een procedure bij de raad van vergunningsbetwistingen en een procedure in kortgeding. 
Gezien het kruispunt in kwestie een gevaarlijk punt betreft en de huidige situatie tot nieuwe ongevallen kan leiden, wenst het Agentschap Wegen en Verkeer in het voorjaar van 2012 tot de aanbesteding over te gaan. Vooraleer definitief in uitvoering te kunnen gaan heb ik AWV gevraagd het resultaat van de procedures af te wachten en zich te verzekeren in de lokale gedragenheid van het project.
2. Het Agentschap Wegen en Verkeer stelt dat het middeneiland zeker bereikbaar blijft voor zachte weggebruikers nu er bijkomend verkeerslichten en zebrapaden naar het middeneiland zullen worden voorzien cfr. bindende voorwaarde bouwvergunning.
Het is zo dat het kruispunt volgens de geldende regels (STOP- principe, vademecum kruispunten, fietspaden) wordt ontworpen, door een onafhankelijke commissie wordt beoordeeld en bijgestuurd, en al dan niet conform wordt verklaard door de Provinciale Auditcommissie (PAC).
De veiligheid van de zachte weggebruikers is primordiaal in de herinrichting (cfr. vrijliggende fiets- en voetpaden, waar er vandaag aanliggende gemarkeerde fietspaden zijn). Eveneens worden bij de heraanleg veilige haltehavens voor de bussen voorzien, waarbij de fietspaden achter de halte worden geleid, wat resulteert in een conflict minder.

De stelling dat algemeen genomen tweerichtingsfietspaden minder verkeersveilig zijn dan enkelrichtingsfietspaden, gaat nog steeds op. Echter, kruispuntoplossingen zijn maatwerk en alle aspecten (omrijfactoren, hoe denkt de fietser, enz …) worden onder de loep genomen. Ook voor dit project werd het voorzien van tweerichtingsfietspaden meermaals op de PAC behandeld.

Bovendien is in deze situatie eigenlijk geen sprake van een rotonde. Het gaat eerder om een circulatiesysteem:
· Het project omvat de realisatie van aaneengeschakelde baanvakken waar éénrichtingsverkeer wordt ingevoerd, ter vermindering van het aantal conflicten en ter uniformisering en vereenvoudiging van toegelaten verkeersbewegingen. De totale lengte van de volledige omloop bedraagt 710 m, wat voor een klassieke cirkelvormige rotonde zou neerkomen op een rotonde met een diameter van maar liefst 226 m. Een vergelijking met een klassieke rotonde in stedelijk gebied is dus niet van toepassing.
· Het woongebied gelegen binnen die circulatie betreft een woongebied van ca. 2 ha.
· Een klassieke rotonde dient te worden gesignaleerd met het bord D5. Alle aansluitende takken op een klassieke rotonde worden op eenzelfde manier benaderd (de verkeersintensiteiten op de verschillende takken van een rotonde dienen in principe van dezelfde grootteorde te zijn), met een uniforme voorrangsregeling voor fietsers. In het ontwerp wordt duidelijk en bewust gekozen voor een andere verkeerstechnische benadering.
De wegsegmenten worden opgevat als wegen met een opeenvolging van T-kruispunten. Ter hoogte van ondergeschikte zijtakken blijven fietsers – die hun weg rechtdoor vervolgen – de voorrang behouden. Waar fietsers een dwarse kruisingsbeweging met een belangrijke aantakking maken, worden deze veiligheidshalve uit de voorrang genomen. Deze logische benadering wordt consequent aangehouden voor alle wegsegmenten en wordt duidelijk aangegeven met de geplande wegsignalisatie.
De huidige gemarkeerde, aanliggende fietspaden worden vervangen door brede, vrijliggende, verhoogde fiets- en voetpaden. In de huidige situatie ontstaan er gevaarlijke situaties doordat fietsers vanuit de Outerstraat, via het binnengebied naar Preulegem (of omgekeerd) willen oversteken. Om dit in de toekomst zoveel als mogelijk af te raden, worden geen fietsoversteken naar het binnengebied aangelegd. Aangezien de fietser steeds opteert voor de kortste weg wordt gekozen voor een dubbelrichtingsfietspad. Zo kunnen fietsers gemakkelijk en op een veilige manier van de Outerstraat naar Preulegem fietsen en vice versa.

De rode fietspaden zitten in de voorrang op de zijstraten (Preulegem, Outerstraat, Oude Eichembaan worden voorzien van een witte stopstreep, dubbele witte pijl en voldoende signalisatie om bestuurders attent te maken op de aanwezigheid van een dubbelrichtingsfietspad) die uitkomen op de gewestwegen. Op de aansluitende gewestwegen van het circulatiesysteem worden de zachte weggebruikers uit de voorrang gehaald. Fietsers en voetgangers zullen bijgevolg niet zomaar oversteken. Ze kunnen echter via gematerialiseerde oversteken, met een middenberm als tussenpauze, veilig de weg oversteken. Bovendien dient maar met verkeer komende uit één richting rekening te worden gehouden.
Met bovenstaande elementen, nl. eenduidigheid naar zowel fietsverkeer, voetgangers als gemotoriseerd verkeer, zal het kruispunt “Den Dollar” verkeersveiliger worden ingericht.
3. Volgende principes worden als uitgangspunt voor het ontwerp gehanteerd:

· De herinrichting tot een circulatiesysteem in één richting om voldoende samenhang en leesbaarheid in het wegbeeld te verkrijgen.
· Momenteel wordt het middeneiland doorsneden (Eichembaan, Outerstraat) en aangedaan door doorgaand verkeer. Na de heraanleg zal enkel lokaal verkeer (bewoners, bezoekers Dollar, …) zich nog op het middeneiland begeven.

· Bijkomend worden de huidige gemarkeerde, aanliggende fietspaden vervangen door brede, vrijliggende, verhoogde fietspaden en voetpaden. 

· Het wildparkeren wordt aangepakt. Om de veiligheid van fietsers en voetgangers te vergroten, worden daarom vaste langsparkeerplaatsen ingericht en op andere plaatsen veiligheids​stootbanden voorzien om wildparkeren te voorkomen.

· Ter hoogte van de N8 (voor de Oude Eichembaan) wordt een snelheidscamera geïnstalleerd + het kruispunt wordt zone 50.
· Tenslotte wordt de verkeersveiligheid eveneens verhoogd door de aanleg van bushaltes met achterliggende fietspaden. 

· In het ontwerp zijn voldoende parkeerplaatsen voorzien ten behoeve van de handelaars (momenteel maken zij oneigenlijk gebruik van openbaar domein).
· Er werden TRAC-simulaties uitgevoerd om het ontwerp af te stemmen op de passage van uitzonderlijk vervoer.
4. Aan de noordzijde van het middeneiland kan het verkeer op de Albertlaan via een weefbeweging linksaf slaan naar de Outerstraat. Deze beweging zal enkel door lokaal bestemmingsverkeer op het middeneiland worden uitgevoerd. Bij de herinrichting dient enkel met de rijrichting mee worden gevolgd. Vandaag dient een tegengestelde verkeersstroom te worden gedwarst.

Aan de oostzijde van het middeneiland is na de herinrichting de linksafbeweging vanop de Albertlaan naar het middeneiland toe, niet meer mogelijk voor gemotoriseerd verkeer. Vandaag is hier een lichtengeregeld kruispunt waarbij allerhande bewegingen mogelijk zijn.

Een eenduidig circulatiesysteem, waarmee slechts met verkeer uit een richting dient rekening te worden gehouden en waarbij enkel lokaal bestemmingsverkeer op het middeneiland zal komen, betekent een vereenvoudiging voor de weggebruiker.

5. Er werden microsimulaties uitgevoerd om van verschillende varianten (die werden opgesteld met het uitgangspunt de verkeersveiligheid van de zachte weggebruiker) de impact op de doorstroming na te gaan. Hiervan werd de optie met de minste impact op de doorstroming van de N8 weerhouden (circulatiesysteem met voorrang op de rotonde). De bindende bepaling tot het plaatsen van verkeerslichten met drukknoppen zal lichte consequenties naar doorstroming toe met zich meebrengen. Dit laatste werd eveneens met bijkomende simulaties afgetoetst.

6. TV3V (voorgaand gedelegeerd bouwheer) en AWV (huidige bouwheer) treden voor dit project op als bouwheer en aanbestedende overheid. Zij staan eveneens in voor de aanvraag van de bouwvergunning. Met alle bezwaarschriften en bindende bepalingen in de bouwvergunning van 2010 werd rekening gehouden. Het indienen van een tweede bouwvergunning door de stad Ninove is niet bij de betrokken actoren bekend. 

7. Er werden TRAC-simulaties uitgevoerd om het ontwerp af te stemmen op de passage van uitzonderlijk vervoer. Zodoende werden de nodige onteigeningen en de aanleg van overrijdbare schrikstroken in het ontwerp voorzien. Bij de inplanting van de verkeerstekens wordt hiermee ook rekening gehouden.

8. Volgende fysieke ingrepen zullen bijdragen tot een snelheidsbeperking:
· Uitbreiding van de bebouwde kom (zone 50).

· De vloeiende lijn van de N8 Brakel richting Brussel wordt van een lichte asverschuiving voorzien om de snelheid te drukken (bovendien wordt hier een 50km/h regime ingevoerd, alsook een snelheidscamera aangebracht).
· Ter hoogte van de N8 (voor de Oude Eichembaan) wordt een snelheidscamera geïnstalleerd.

· Verkeerslichten met drukknop op het middeneiland.

· De weefbewegingen op het kruispunt zorgen evenzeer voor een snelheidsremmend effect.

9. In het beginstadium van het ontwerp werden verschillende alternatieven tegen elkaar afgewogen (startnota). Uiteindelijk bleek het circulatiesysteem in één richting de meest verkeersveilige oplossing. Iedere gemaakte keuze in het ontwerp is degelijk doordacht en verschillende malen op de PAC onder de loep genomen.
Er werden een beperkt aantal alternatieven bekeken. Omdat er op de kruispunten hoge intensiteiten zijn, heeft dit gevolgen voor de mogelijke kruispuntoplossingen. Het feit dat het over een zeer complex kruispunt gaat (vijf aansluitingen dicht bij elkaar), maakt de situatie niet eenvoudiger.

De nabije ligging van twee kruispunten op zo een korte afstand vergt een geïntegreerde aanpak. 

Alternatieve voorstellen monden uit in behoud en optimalisatie van de bestaande toestand, iets wat vanuit verkeerveiligheid onaanvaardbaar is.
Tijdens eerdere werkzaamheden (aanleg collector 1995) werden de verkeerslichten aan Den Dollar (N8-N405) en aan Den Os (N405-Preulegem) tijdelijk buiten werking gesteld. Het verkeer dat vanuit Brussel kwam, werd omgeleid via het stukje Brakelsesteenweg dat Preulegem en de Outerstraat verbindt om zo via het Q8-tankstation terug op de N8 te komen. Alles verliep zeer vlot en de doorstroming van Brussel naar Brakel verliep vlekkeloos. Op basis van deze unieke ervaring werd door TV3V het voorliggende circulatieplan opgesteld.
