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Samenvatting

Dit rapport bevat een verantwoording voor de gemaakte keuzes in de
voorbereidende fase van een meta-analyse van de relatie tussen weg-
omgeving en verkeersgedrag en geeft een beschrijving van de studies die
in de meta-analyse zijn opgenomen.

De meta-analyse maakt deel uit van het thema ‘Weggebruikers: de relatie
tussen gedrag, omgeving en ongevallen’. Dit thema is onder meer gericht
op het verkrijgen van een beter onderbouwd inzicht in de mate waarin en de
wijze waarop het verkeersgedrag van weggebruikers beinvioed wordt door
kenmerken van de verkeersomgeving.

In de onderhavige meta-analyse wordt het effect onderzocht van wegmar-
kering op de rijsnelheid en laterale positie van gemotoriseerd snelverkeer.
Op grond van de vraagstelling en de bijbehorende definities voor wegmar-
kering, rijsnelheid en laterale positie, zijn de beschikbare empirische studies
over dit onderwerp verzameld. In totaal zijn 41 relevante studies

getraceerd. De informatie uit deze studies is op systematische wijze
verzameld door middel van een coderingsformulier. De belangrijkste
kenmerken van deze studies worden in dit rapport en zijn bijlagen
beschreven.

In de volgende fasen van de meta-analyse worden de kenmerken van de
studies nader geanalyseerd. Met behulp van analysemethoden als
HOMALS, regressie-analyse en variantie-analyse zal de vraagstelling van
de meta-analyse worden beantwoord: wat is het effect van wegmarkering
op de rijsnelheid en laterale positie van gemotoriseerd snelverkeer en in
hoeverre zijn omgevingskenmerken van invioed op de omvang van dit
effect. De resultaten van deze analyses zullen worden beschreven in het
eindrapport van het onderhavige onderzoeksproject.
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Summary

Sources for a meta-analysis of the relation between surroundings
features and traffic behaviour

This report contains a justification of the choices made during the
preparatory phase of a meta-analysis of the relation between road
surroundings and traffic behaviour. It also describes the studies that have
been included in the meta-analysis.

The meta-analysis is part of the theme ‘Road users: the relation between
behaviour, surroundings, and accidents’. This theme is, among other things,
aimed at obtaining a better-founded insight into the extent to which, and the
way in which, the traffic behaviour of road users is influenced by features of
the traffic surroundings.

In the present meta-analysis, the effect of road markings on the speed and
lateral position of motorised traffic is studied. On the basis of the research
subject and the appropriate definitions of road markings, driving speed, and
lateral position, the available empirical studies were collected. A total of 41
relevant studies was traced. The information from these studies was
collected systematically by using a coding list. The most important features
of these studies are described both in the report itself and in the
appendices.

In the following phases of the meta-analysis, the features of the studies will
be analysed further. Using analysis methods such as HOMALS, regression
analysis, and variance analysis, the following questions will be answered:
what is the effect of road marking on the speed and lateral position of fast
motorised traffic (cars, lorries, vans, motorcycles) and to what extent do
surroundings features influence the scope of this effect. The results of these
analyses will be described in the final report of the present research project.
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1.

1.1.

1.2.

Inleiding

Onderzoekskader

Het doel van het thema ‘Weggebruikers: de relatie tussen gedrag, omge-
ving en ongevallen’ is om een beter onderbouwd inzicht te verkrijgen in de
mate waarin en de wijze waarop het verkeersgedrag van weggebruikers
beinvloed wordt door kenmerken van de verkeersomgeving en het gedrag
van andere weggebruikers, en hoe dit verkeersgedrag bijdraagt aan het
ontstaan van ongevallen. Concrete vragen waarop een antwoord wordt
gezocht, zijn:

- Welke kenmerken van de omgeving en de vormgeving van de weg en
welke gedragingen van anderen bepalen het feitelijke gedrag van
weggebruikers en in hoeverre kan gewenst of correct verkeersgedrag
worden uitgelokt of juist verstoord door de omgeving?

- Inwelke mate is de fysieke en/of emotionele gesteldheid van de
weggebruiker van invloed op zijn/haar eigen verkeersgedrag (in relatie
tot omgevingskenmerken en andere weggebruikers)?

- Wat is de relatie tussen verkeersgedragingen en het ontstaan van
ongevallen?

Het onderhavige onderzoek - ‘meta-analyse van de relatie tussen omge-
vingskenmerken en verkeersgedrag’ - heeft betrekking op de eerste
onderzoeksvraag.

Uitgangspunt van Duurzaam Veilig is dat de weginrichting is afgestemd op
het menselijk functioneren, opdat fouten zoveel mogelijk worden voor-
komen en gewenst verkeersgedrag als het ware vanzelf wordt uitgelokt
door de omgeving: ‘de mens, de maat der dingen'. Echter, hoe een
duurzaam-veilige verkeersomgeving er concreet uit moet zien, is slechts in
grote lijnen bekend en nog nauwelijks empirisch onderbouwd. In het onder-
havige onderzoeksproject wordt gekeken naar de resultaten van binnen- en
buitenlands onderzoek op het terrein van de relatie tussen de wegomgeving
en gedrag.

Doel en opzet van deze studie

Het doel van dit project is een bijdrage te leveren aan het verkrijgen van
een betrouwbare indicatie van het effect van de omgeving op verkeers-
gedrag, dat voor de verkeersveiligheid relevant is. Hierbij wordt de omge-
ving in de breedste zin van het woord bedoeld. Zowel landschap, wegont-
werp als gedragingen van anderen worden tot de omgeving gerekend. Het
gaat nadrukkelijk om het leveren van een bijdrage aan dit inzicht, aange-
zien zowel het aantal omgevingskenmerken (landschapskenmerken, weg-
kenmerken, gedragingen van medeweggebruikers) als het aantal relevante
verkeersgedragingen bijzonder groot is. Dit noodzaakt tot een stapsgewijze
aanpak van de invulling van het gehele onderzoeksterrein.

Allereerst worden de relevante omgevingskenmerken en relevante ver-
keersgedragingen in kaart gebracht om op die manier een up-to-date
overzicht te krijgen van het onderzoeksterrein. Dit resulteert in een matrix.
De bestaande literatuur over de relatie tussen omgevingskenmerken en
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verkeersgedrag wordt daarvoor als uitgangspunt genomen. In het tweede
deel van het onderzoek wordt voor één deelgebied uit de matrix de be-
staande empirische kennis nader geanalyseerd met behulp van een meta-
analyse. Het overzicht van het onderzoeksterrein dat in de eerste fase van
het onderzoek wordt verkregen, dient tevens als kader voor eventueel
vervolgonderzoek op dit terrein.

1.3. Opbouw van het rapport

Dit rapport beschrijft de voorbereidende fase voor en eerste fase van de
meta-analyse die in het onderhavige project wordt uitgevoerd. De eerste
stap in de uitvoering van de meta-analyse is de onderwerpkeuze. Een
keuze die onder meer wordt gebaseerd op een matrix die globaal de
bestaande literatuur over de relatie tussen omgevingskenmerken en ver-
keersgedrag in kaart brengt. In Hoofdstuk 2 wordt deze matrix besproken,
evenals de keuze voor het onderwerp voor de meta-analyse, de motivatie
voor deze keuze en de vraagstellingen die hieruit voortvloeien.

Vervolgens wordt in Hoofdstuk 3 ingegaan op de dataverzameling ten
behoeve van de meta-analyse: het selecteren van studies die het onder-
werp van de meta-analyse hebben bestudeerd. Uiteengezet wordt welke
bronnen geraadpleegd zijn, welke criteria gehanteerd zijn om een zo
homogeen mogelijke set van studies te verkrijgen en wat de omvang van
deze set van studies is.

In Hoofdstuk 4 volgt een korte beschrijving van de studies die de input voor
de meta-analyse vormen. Door middel van een coderingsformulier zijn de
belangrijkste kenmerken van elke studie genoteerd en in een database
opgenomen. Deze database zal worden gebruikt voor de statistische
analyses, aan de hand waarvan de vraagstelling van de meta-analyse zal
worden beantwoord. Welke analyses in het vervolg van dit project zoal
zullen worden uitgevoerd, wordt in de laatste paragraaf van dit hoofdstuk
kort aangestipt.
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2. Van matrix naar meta-analyse

2.1. Een matrix met studies over de relatie tussen omgeving en verkeersgedrag

Voor het in kaart brengen van de bestaande empirische kennis omtrent de
relaties tussen omgevingskenmerken en verkeersgedrag, is een matrix
opgesteld. Een matrix die de bestaande literatuur niet uitputtend beschrijft,
maar een indicatie geeft van het scala aan bestudeerde onderwerpen.
Daartoe zijn relevante studies getraceerd met behulp van de ITRD: de
literatuurdatabase op het gebied van verkeer, vervoer en andere aan-
verwante gebieden. Aan de hand van trefwoorden (behaviour AND (road
OR motorway OR highway) AND (layout OR design)) zijn die studies
geselecteerd die rapporteren over effecten van:

- landschap (zoals bebouwing en bebossing);

- wegkenmerken (zoals aspecten van het dwarsprofiel en het horizontaal
alignement);

- medeweggebruikers (zoals de aanwezigheid van gemengd verkeer op
een rijpaan en voorrangsregelingen) op verkeersgedrag (zoals snelheid,
positie op de weg en interactie met medeweggebruikers).

Daarnaast zijn de literatuurverwijzingen doorgenomen van literatuurstudies

die op dit terrein zijn uitgevoerd (0.a. Martens, Kaptein & Comte, 1997;

Martens & Kaptein, 1998; Fildes & Lee, 1993; Tenkink, 1998 en Van der

Hoeven, 1987) en zijn experts geraadpleegd.

Deze inventariserende eerste fase van het onderhavige project heeft geleid
tot de matrix die in Tabel 2.1. is weergegeven (de nummers verwijzen naar
publicaties in de literatuurlijst (startmatrix)). De omgevingskenmerken zijn
onderverdeeld naar wegontwerp, ruimtelijke omgeving (landschap) en
medeweggebruikers. Rijsnelheid, koers houden en inhaalgedrag blijken de
meest geévalueerde verkeersgedragingen te zijn. Op basis van deze matrix
is een keuze gemaakt voor het onderwerp voor de (eerste) meta-analyse.

2.2 Onderwerpkeuze voor een meta-analyse

Bij het selecteren van een onderwerp voor een meta-analyse, speelt een
aantal zaken een rol:

(1) het minimale aantal studies waarop een meta-analyse gebaseerd wordt;
(2) afstemming met andere projecten binnen het SWOV-programma,;

(3) onderwerpen waarover reeds een meta-analyse is uitgevoerd;

(4) de relevantie voor verkeersveiligheidsonderzoek.

Inhoudelijk gezien is het laatstgenoemde aspect (4) het meest interessant.
De belangrijkste vraag die in dit kader gesteld moet worden, is welke om-
gevingskenmerken in termen van een duurzaam-veilige weginrichting de
belangrijkste zijn. Voor wegvakken is (binnen wegtypen) de combinatie van
markeringen, vormgeving van de rijrichtingscheiding, type verharding,
dwarsprofiel, alignement (bochtigheid, verloop), obstakelafstand en de
aanwezigheid van andere weggebruikers van belang. Voor kruispunten is
vooral de combinatie van type kruising, zichtafstand en de voorrangs-
regeling van belang (Van Schagen et al., 1998).
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Verkeersgedragingen

rijsnelheid | koers houden / laterale positie | volggedrag | inhaalgedrag | rijstrookwisseling | voorrangsgedrag
wegtype (bv. autoweg, straat) 19, 131, 134, 168 162, 173 162, 173
horizontaal alignement, 2,3, 38, 67, 69, 83, 89, 91, 93, 1,2,235 9,22
2 | boogradius 106, 120, 125, 155, 158, 159,
g 165, 166, 167, 176, 198, 203,
2 205, 210, 235
f=2}
T | verticaal alignement, 18, 59, 69, 78, 89, 117, 135, 147 1
verkanting
wegbreedte, 3,5, 17, 18, 26, 38, 44, 69, 79, 44 5
verhardingsbreedte 86, 89, 106, 109, 117, 135, 155,
159, 164, 165, 194, 195
3 | kantrstookbreedte 2,6, 30,41, 45,132, 135, 147, | 2, 6, 30, 41, 45, 182, 232, 236 6 6, 236
'5 151, 175, 176, 182, 183, 232, 236
% rijstrookbreedte 2,6,8,42,44,45,57,112, 117, | 2,6, 8, 45,171, 182, 183, 186 6 6 9,22
g 135, 182, 183, 184, 185, 214,
© 218, 220
vrijebaanbreedte, marge tot 38, 44, 85, 91, 100, 105, 106, 44
obstakels 107, 206
aantal rijstroken 42,79
scheiding rijrintingen/overig verkeer 8, 237 8 237
fietsstroken 42,57, 234 234 234
wegoppervlak, bv. stroefheid, soort 17, 34, 38, 57, 66, 72, 84, 88, 91, 34
99, 102, 105, 106, 199, 210
kruispunt met/zonder 31
voorrangsborden en markering
kruispunt met VRI 37
g‘ kruispunt met beperkte zichtafstand 192, 193, 216
2 | rotonde 74,81, 87,98, 110, 111, 133
c
g markering in lengterichting, bv. 2, 6,15, 28,41, 42, 44, 45, 57, 2, 6,15, 28, 41, 44, 45, 103, 6 6, 236
g kantstreep, asstreep 73,103, 122, 126, 128, 129, 142, | 126, 128, 129, 142, 153, 187,
149, 153, 160, 179, 187, 188, 188, 231, 232, 236
214, 218, 220, 221, 231, 232, 236
markering in dwarsrichting, bv. 63, 65, 70, 71, 75, 76, 79, 80, 82,
‘rumble strips’ 94, 96, 97, 104, 118, 130, 143,
157, 170, 219
verkeersdrempel 64,92, 101, 114, 115, 124, 196,
208, 213, 215, 219
wegversmalling, ‘gateway’ 64, 81, 95, 113, 116, 121, 145
VOP (zonder VRI) 46
spoorwegovergang 32, 150, 152, 172, 178
tunnel 21,68 68, 154
obstakels, bv. bakens, pilonen, 44,57, 127, 153, 194, 235 44,127, 153, 235
reflectoren
verlichting 189, 190, 191
(matrix)bord maximum- of 53, 58, 59, 163, 174, 202, 209,
adviessnelheid 211, 217, 222, 223, 226, 227,
228, 229, 230
feedback snelheid van 43, 60, 197, 201, 204, 207, 212,
autobestuurder, 224,229
bv. bord met “U rijdt te hard”
c mistsignaleringssysteem 56, 61, 62
2 omgevingszicht door o0.a. bebouwing, 38, 77, 99, 105, 106, 148, 155, 235
5] begroeiiing 161, 164, 225, 235
=
g £ | zichtafstand 26, 27,108, 135, 198 68
) >
X~ )
2 © | kunstwerk(en) langs de weg, bv. 35, 206 1,35
< g geluidsscherm
>
g g weersomstandigheden, bv. regen, 28, 38, 86, 138, 140, 169, 177, 1, 28, 180, 231 177
IS =" | mist 231
ol &r - -
£ | jaargetijde (zomer, witer) 34, 235 34, 235
=
= | dag/nacht 15, 26, 28, 42, 123, 125, 137, 15, 28, 187, 231, 235 177
146, 177, 187, 231, 235
verkeersintensiteit 3,5, 26, 38, 47, 119, 141, 166, 47 5
» 181
2 | voorligger, ‘lead vehicle’ 27, 36, 47 49 36, 47,49
=
o | feedback snelheid van overige 42,62, 63, 224
& | bestuurders
I plotselinge manouevre andere 48 48
% autobestuurder
8 aanwezigheid van tegenliggers 30, 45, 119, 141 14, 15, 30, 45
€
geparkeerde voertuigen 18, 26, 100, 106, 132
Tabel 2.1. Matrix met onderzochte relaties tussen omgevingskenmerken en verkeersgedrag
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Met behulp van een meta-analyse kan het algemene effect van deze
omgevingskenmerken worden bepaald. Daarbij geldt dat hoe meer ver-
schillende effectstudies - over het betreffende onderwerp - in de meta-
analyse worden meegenomen, des te groter is de kans dat de resultaten
generaliseerbaar zijn naar andere situaties en omstandigheden. Vanuit
deze gedachte is het wenselijk een onderwerp uit de matrix te selecteren
waarover veel studies voorhanden zijn (1). Daarmee wordt tegelijkertijd
voorkomen dat er overlap is met andere SWOV-projecten (2). De andere
SWOV-projecten op dit terrein richten zich namelijk vooral op die relaties
tussen wegkenmerken en ongevallen waar nog geen of nauwelijks effect-
studies van voorhanden zijn.

Op basis van een inventarisatie van de meta-analyses die tot op heden zijn
uitgevoerd, kan tot slot worden geconcludeerd dat geen van de in de matrix
genoemde onderwerpen eerder met behulp van een meta-analyse is be-
studeerd (3). Het gros van de meta-analyses is uitgevoerd door Elvik,
Mysen & Vaa (1997), in het kader van het verkeersveiligheidshandboek dat
zij hebben samengesteld. In dat handboek wordt de effectiviteit beschreven
van maatregelen op het terrein van infrastructuur, wegonderhoud, verkeers-
regulering, voertuigtechniek en persoonlijke beveiligingsmiddelen, voertuig-
onderhoud, opleiding, voorlichting en handhaving. De effectiviteit van de
maatregelen werd op drie aspecten beoordeeld: het aantal ongevallen, de
doorstroming en het milieu. Dit betekent dat er niet gekeken is naar de
effecten op het verkeersgedrag; de afhankelijke variabele bij de meta-
analyses binnen het onderhavige project.

Afgezien van de meta-analyses die in het bovengenoemde handboek zijn
opgenomen, zijn er op het terrein van de verkeersveiligheid ook reeds
meta-analyses uitgevoerd over fietspaden op kruispunten met een ver-
keersregelinstallatie, rijden onder invioed, medicijngebruik, belonen voor
gordelgebruik, verkeersveiligheidscampagnes en voertuigverlichting over-
dag. De relatie tussen wegomgeving en verkeersgedrag is daarbij niet
onderzocht.

Resumerend zijn de onderwerpen die op basis van de bovenstaande criteria
het geschiktst worden geacht voor de meta-analyse:

- de relatie tussen alignement en rijsnelheid;

- de relatie tussen dwarsprofiel en rijsnelheid;

- de relatie tussen markering in lengterichting en rijsnelheid,;

- de relatie tussen markering in lengterichting en laterale positie.

Vanuit het thema ‘Weggebruikers: de relatie tussen gedrag, omgeving en
ongevallen’ sluiten de onderwerpen met betrekking tot markering het best
aan op het onderzoeksprogramma van de SWOV. Uit onderzoek is boven-
dien naar voren gekomen dat voor de herkenning van duurzaam-veilige
wegcategorieén markering het belangrijkste wegkenmerk is (Janssen,
Claessens & Muermans, 1999). In vergelijking tot de andere wegkenmerken
(alignement en dwarsprofiel) is dit kenmerk in de praktijk ook het eenvou-
digst en goedkoopst aan te passen. Voor deze meta-analyse wordt derhalve
gekozen voor het effect van markeringen op de rijsnelheid. In een aantal
van deze studies is tevens het effect van de markering op de laterale

positie onderzocht. Deze relatie zal derhalve ook in de meta-analyse
worden meegenomen.
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2.3.

Vraagstelling voor de meta-analyse

In algemene termen luidt de vraagstelling voor de meta-analyse:

Wat is het effect van wegmarkering op de rijsnelheid en laterale positie van
gemotoriseerd snelverkeer?

Indien verschillende typen wegmarkering worden onderzocht, wordt tevens
gekeken naar het verschil in effect van deze verschillende varianten. Daar-
naast wordt gekeken naar de intermediérende rol van omgevingskenmer-
ken, zoals de aanwezigheid van medeweggebruikers en kenmerken van het
dwarsprofiel, op het effect van wegmarkering.

In het kader van de verzameling van studies (zie Hoofdstuk 3) is het van
belang aan te geven welke definities worden gehanteerd voor de in de
vraagstelling genoemde termen.

Wegmarkering wordt hier gedefinieerd als lijnmarkering die in de lengte-
richting op het midden of (in de buurt van) de rand van de wegverharding
door middel van (een soort van) wegenverf of “raised pavement markers
(RPMs)” (o0.a. kattenogen) is aangebracht. Tijdelijke markeringen, zoals die
tijdens wegwerkzaamheden worden aangebracht, worden niet tot de
definitie gerekend. Op grond van de meta-analyse zullen daar geen uit-
spraken over worden gedaan. Dit geldt tevens voor wegmarkering in toe- en
afritten. Daarmee wordt de definitie van wegmarkeringen afgebakend tot
wegmarkeringen op standaardrechtstanden en -bochten.

Rijsnelheid wordt gedefinieerd als de door weggebruikers aangehouden
gemiddelde rijsnelheid in km/uur zonder te worden beperkt door een
gestelde limiet anders dan aangegeven door bestaande bebakening of
bebording.

Laterale positie wordt gedefinieerd als de door weggebruikers aangehouden
positie op de rijbaan in cm ten opzichte van het midden van de rijbaan
zonder te worden beperkt door een door anderen opgelegde gewenste
positie.

Gemotoriseerd verkeer wordt gedefinieerd als personenauto’s en vracht-

wagens. Het gedrag van andere typen weggebruikers wordt over het
algemeen niet onderzocht.

SWOV-rapport D-2002-6 11



3.

Selectie van de studies

Voor het opstellen van de matrix in Tabel 2.1. is niet alle beschikbare
literatuur over de relatie tussen omgevingskenmerken en verkeersgedrag
verzameld. Het doel was het in kaart brengen van onderzoek op dit terrein
en niet een uitputtende opsomming van dergelijke studies. Voor het uit-
voeren van een meta-analyse is dat laatste wel een vereiste. Vandaar dat
er specifiek voor het onderwerp van deze meta-analyse - zoals gedefinieerd
in de vraagstelling uit Paragraaf 2.3. - opnieuw naar literatuur is gezocht; dit
maal met als doel alle relevante literatuur te verzamelen. Daarvoor is op-
nieuw gebruik gemaakt van de ITRD (trefwoorden: (carriageway* OR road*)
AND (marking* OR marker*) AND (speed* OR steering* OR driving* OR
behavio*)), van literatuurverwijzingen uit reeds gevonden publicaties.
Daarnaast zijn onderzoeksinstituten en experts benaderd.

Voor elk van de gevonden studies is globaal nagegaan of:

- zijvoldeden aan de definities die in Paragraaf 2.3. gegeven zijn;

- er sprake was van verslaglegging van een studie waarin twee typen
wegmarkering zijn vergeleken (hetzij middels voor/nastudie of controle/
experimenteel);

- er kwantitatieve informatie over de effecten gegeven wordt.

Verder zijn alle gevonden studies meegenomen, ongeacht het jaar van

publicatie of de publicatievorm (artikel, rapport, boek). Dit gaf een totaal

van bijna tweehonderd publicaties.

Deze publicaties zijn vervolgens zorgvuldig doorgenomen en studies die

aan de volgende exclusiecriteria voldeden, zijn alsnog verwijderd:

- De wegmarkering is bedoeld voor het markeren van
wegwerkzaamheden, of het zijn chevrons of dwarsmarkeringen.

- De wegmarkeringen bestaan niet uit verfstrepen of “raised pavement
markers”(RPMs), maar bijvoorbeeld uit reflectorpaaltjes.

- De wegmarkeringen bestaan uit geverfde snelheidslimieten.

- De experimenten vonden uitsluitend plaats op toe- en/of afritten.

- Er wordt geen informatie verstrekt over snelheid of laterale positie.

- De relatie tussen wegmarkeringen en rijgedrag in de vorm van
rijsnelheid en/of laterale positie was niet het belangrijkste onderwerp van
de studie (bijvoorbeeld wegmarkering als maatregel tegen ongevallen
als gevolg van rijden onder invioed).

- Er wordt geen statistische informatie verstrekt, of deze is niet toereikend
voor verdere statistische analyse.

- Er wordt geen vergelijking gemaakt tussen twee typen wegmarkeringen
(hetzij middels voor-/nastudie of controle/experimenteel).

- De publicatie beschrijft een literatuuronderzoek of is theoretisch van
aard.

Nadat de publicaties die aan een of meer van de bovenstaande exclusie-
criteria voldeden, verwijderd waren, bleven er 41 publicaties over. Deze
publicaties vormen de basis voor de meta-analyse en zijn als zodanig
opgenomen in de literatuurlijst (twee publicaties bevatten de resultaten van
een follow-up meting behorend bij een van de 41 publicaties).
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4.

4.1.

Beschrijving van de studies

Coderen van de studiekenmerken

De informatie uit de 41 publicaties is op systematische wijze verzameld
door middel van een coderingsformulier. Dit formulier is opgesteld nadat de
artikelen eerst globaal zijn doorgenomen om te bepalen welke informatie
over het algemeen wordt verstrekt en welke variaties van omgevings-
kenmerken zoal voorkomen. De belangrijkste variabelen die in het formulier
zijn opgenomen staan hieronder vermeld. In Bijlage 1 is een compleet
exemplaar van het coderingsformulier opgenomen (Van Driel, 2001).

Achtergrondvariabelen: (1) jaar waarin het experiment plaatsvond, (2) land,
(3) publicatievorm, (4) wegtype, (5) horizontaal alignement (bocht, recht-
stand of beide), (6) snelheidslimiet, (7) wegomgeving (open, bomen,
bebouwing), (8) kenmerken van het dwarsprofiel, (9) verkeersintensiteit,
(10) weersomstandigheden.

Onderzoekskenmerken: (1) onderzoeksdesign, (2) observatiemethode
(simulator, geinstrumenteerd voertuig, statische observaties), (3) steek-
proefgrootte, (4) lengte van de experimentele wegsectie, (5) dag- en/of
nachtmetingen, (6) mogelijke invioed van medeweggebruikers (tegenliggers
of bestuurders die op dezelfde weghelft rijden) op het gedrag van de
geobserveerde weggebruikers.

Kenmerken van de verandering(en) in de wegmarkering: (1) wijziging in de
wegmarkering, (2) doorgetrokken of onderbroken markeringen, (3) aard van
de markeringen (een of twee geverfde lijnen en/of RPMs, (4) breedte van
de belijning, (5) spatiéring van onderbroken belijning (verhouding tussen lijn
en tussenruimte).

Informatie over het effect van de veranderingen en de effectmaten:

Zowel voorafgaand aan de verandering van de wegmarkering als daarna
zijn snelheid en laterale positie geregistreerd. Het effect van de wijzigingen
- het korte-termijneffect - is berekend door het verschil te nemen van de
metingen voor en na de wijziging. Indien er informatie werd verstrekt over
de standaarddeviatie van snelheid en laterale positie, is er tevens een
gestandaardiseerd effect berekend: het verschil tussen de voor- en na-
situatie gedeeld door de standaarddeviatie in de periode voorafgaand aan
de wijzigingen in de wegmarkering. In een aantal studies zijn ook enige tijd
na de wijziging van de wegmarkering metingen verricht van snelheden en
laterale posities. Deze follow-up metingen zijn eveneens geregistreerd en
lange termijn effecten zijn bepaald, analoog aan de berekening van de
korte-termijneffect-maat.

Alvorens de experimenten te coderen, is eerst bepaald welke experimenten
de verschillende publicaties bevatten. De 41 publicaties bleken 201 ver-
schillende experimenten te beschrijven. Twee codeurs hebben, onafhanke-
lijk van elkaar, elk van deze experimenten gecodeerd. Het dubbel coderen
van elk van de experimenten geeft zicht op de kwaliteit van de coderingen;
onder andere in termen van hoe vaak hebben codeurs dezelfde waarde aan

SWOV-rapport D-2002-6 13



een variabele toegekend. Een andere vorm van kwaliteitsbewaking werd
bewerkstelligd door de codeerinstructies. Deze instructies gaven onder
meer aan wat te doen in het geval van twijfels over de te coderen waarde
van een variabele, gaven de te hanteren formules voor het omrekenen van
waarden in de standaardwaarde (voet in meters, mijl per uur in km/uur, etc.)
en gaven uitleg over de verschillende onderdelen van het dwarsprofiel.

4.2. Enige statistieken en studiebeschrijvingen

De coderingen van de twee codeurs zijn in aparte databases ondergebracht
en zullen in de volgende fase van de meta-analyse - de statistische analyse
- worden vergeleken. Een eerste vergelijking laat zien dat er een aantal
verschillen bestaan tussen de twee sets van coderingen. Voor sommige
experimenten zijn de coderingen van de eerste codeur completer, terwijl de
tweede codeur een aantal andere experimenten completer heeft gecodeerd.
Om de extra informatie die hierdoor geleverd wordt, niet te verliezen, is
ervoor gekozen om in de eerste beschrijvende statistieken de twee data-
bases te combineren. Tabel 4.1. geeft de frequenties voor een aantal
kenmerken van de gecodeerde experimenten.

Daarnaast is in Bijlage 2 een korte beschrijving opgenomen van elk van de
in de meta-analyse meegenomen studies. In deze beschrijving wordt per
publicatie aandacht geschonken aan:

- de identificatiecodes voor de Procite- en SPSS-bestanden;

- het aantal experimenten dat uit de betreffende publicatie wordt
meegenomen;

- de geteste verandering van de wegmarkering;

- het type experiment (veldstudie, geinstrumenteerd voertuig, simulator);

- uitsplitsingen van de resultaten naar voertuigtype, dag/nacht, nat/droog;

- andere bijzonderheden van het onderzoeksdesign;

- het aantal proefpersonen;

- achtergrondinformatie over de omstandigheden waarin het experiment
plaatsvond, het doel van het experiment en andere kanttekeningen die
inzicht geven in de kwaliteit van het experiment;

- de wijze waarop de snelheid gemeten is;

- de wijze waarop de laterale positie gemeten is.
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Variabele en klasse

Frequentie/ Gemiddelde
(categorisch / continu)

Percentage /Gemiddelde
(categorisch / continue)

Mediaan jaar van experiment 1987
Land
Australié 2 0,5%
Oostenrijk 4 1,0%
Finland 10 2,5%
Duitsland 4 1,0%
Nederland 114 28,4%
Zweden 10 2,5%
S Groot-Brittannié 48 11,9%
% Verenigde Staten 210 52,2%
§ Vorm van publicatie
= Tijdschriftartikel 52 12,9%
a:')’ Rapport 278 69,2%
% Congresbijdrage 72 17,9%
< Snelheidslimiet
45 - 75 km/uur 46 11,4%
80 - 90 km/uur 187 46,5%
95 - 120 km/uur 44 11,0%
Onbekend 125 31,1%
Onderzoeksdesign
Voor - nastudie 302 75,1%
Voor - na met controlegroep 20 5,0%
Experimenteel vs controlegroep (op dezelfde weg) 26 6,5%
qc) Experimenteel vs controlegroep (op verschillende wegen) 54 13,4%
% Observatiemethode
% Simulator 72 17,9%
;"; Geinstrumenteerd voertuig 54 13,4%
g Statische observaties 276 68,7%
g N. baseline/controle observaties 3.072 205
N. experimentele observaties 3.701 236
Verandering(en) v.d. wegmarkering
geen belijning => asmarkering 30 7,5%
geen belijning => kantmarkering 22 5,5%
g as => as + kant 87 21,6%
% as => geen as + kant 22 5,5%
%J as+kant => as + ander type kant 86 21,4%
; as+kant => ander type as + kant 44 10,9%
E as+kant => "Drenthe"-patroon 24 6,0%
ié wijzigingen in het type RPMs 56 13,9%
E) andere verandering 30 7,5%
onbekend 1 0,2%
5 Effect op snelheid (km/uur) -0,02 0,00
E
W Effect op laterale positie (cm vanaf de kant van de weg) 3,89 1,00
Tabel 4.1. Samenvatting van de belangrijkste studiekenmerken
SWOV-rapport D-2002-6 15




4.3. Vervolgstappen

In de volgende fasen van de meta-analyse worden de kenmerken van de
hierboven beschreven studies nader geanalyseerd. Met behulp van
analysemethoden als HOMALS, regressie-analyse en variantie-analyse zal
de vraagstelling van de meta-analyse worden beantwoord: wat is het effect
van wegmarkering op de rijsnelheid en laterale positie van gemotoriseerd
snelverkeer en in hoeverre zijn omgevingskenmerken van invioed op de
omvang van dit effect. De resultaten van deze analyses zullen worden
beschreven in het eindrapport van het onderhavige onderzoeksproject.
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Bijlage 1

Coderingsformulieren

Deze bijlage bevat de volgende coderingsformulieren
1A
1B.
1C.
1D.

1E.

Algemeen coderingsformulier

Formulier voor ‘voorsituatie’ controlegroep
Formulier voor ‘nasituatie’ controlegroep
Formulier voor follow-up metingen

Bijlagen bij het coderingsformulier:
- invulinstructie

- overzicht van studies

- toelichting per studie

- afkorting land/staat

- onderzoekdesigns

- elementen van het dwarsprofiel

- “standaard”-markeringen

- “Drenthe”-patroon
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1A. Coderingsformulier

Algemeen

Recordnummer (RN): noteer het recordnummer zoals dit vermeld staat in de
database (zie bijlage)

Experimentnummer (EN): noteer het experimentnummer zoals dit vermeld staat
bij de toelichting per studie (zie bijlage)

Land/Staat (LANDSTA): noteer de afkorting van het land — en in het geval van
Canada en Amerika ook de afkorting van de staat —waar het onderzoek is
uitgevoerd (zie bijlage)

Jaar (JAAR): noteer het jaar behorende bij de experimentele situatie; noteer het
jaar van publicatie wanneer het jaar behorende bij de experimentele situatie niet
bekend is (zie overzicht van studies in de bijlage)

Vorm van publicatie (PUBL): noteer de vorm van publicatie zoa's deze vermeld
staat in de database (zie bijlage)

1 — artikel

2 —rapport

3 —boek

4 — conferentie-/symposium bijdrage

5—anders,nl. .........

9 — onbekend

Onderzoeksmethode (OZMETH):
1 —rijsmulator
2 — geinstrumenteerd voertuig
3 — statische (video-)observatie/metingen (vanaf de kant van de weg)
4 — dynamische (video-)observatie/metingen (volgen van een voertuig)
5-anders, nl. .........
9 — onbekend

Onderzoekdesign (OZDES): zie bijlage voor de uitleg behorende bij de
verschillende onderzoekdesigns; noteer "1" wanneer het onderzoek is uitgevoerd
in een rijsmulator

1 —voor/na

2 —voor/na+ controle

3 — controle/experiment | (dezelfde weg)

4 — controle/experiment 11 (verschillende wegen)

5—anders,nl. .........

9 — onbekend
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Baseline situatie

Baseline situatie (BLSIT): noteer voor welke baseline situatie onderstaande
kenmerken ingevuld gaan worden
1 —-"Voor"-situatie van onderzoeksdesign 1 (voor/na)
2 —"Voor"-situatie van onderzoeksdesign 2 (voor/na + controle)*
3 —"Controle"-situatie van onderzoeksdesign 3 (controle/experiment 1)
4 —"Control €"-situatie van onderzoeksdesign 4 (controle/experiment 11)
5—anders,nl. .........

* \Voor de"Voor"-situatie van de control egroep van onderzoeksdesign 2 (voor/na
+ controle) dient het bijbehorende, extraformulier ingevuld te worden

Wegkenmerken

Soort weg (BLWEG): probeer aan de hand van de omschrijving van de weg in de
tekst, deze weg onder te brengen bij een van onderstaande categorieén; bubeko =
buiten de bebouwde kom; bibeko = binnen de bebouwde kom; beschouw
rijstroken al's door een asstreep begrensde gededlten van de rijbaan
1 —twee (fysiek gescheiden) rijbanen met in totaal >= vier rijstroken,
bubeko
2 —twee (fysiek gescheiden) rijbanen met in totaal >= vier rijstroken,
bibeko
3 —twee (fysiek gescheiden) rijbanen met in totaal twee rijstroken,
bubeko
4 —twee (fysiek gescheiden) rijbanen met in totaal twee rijstroken,
bibeko
5 — eenrijbaan met vier rijstroken, bubeko
6 — een rijbaan met vier rijstroken, bibeko
7 — een rijbaan met twee rijstroken, bubeko
8 — een rijbaan met twee rijstroken, bibeko
9 — een rijbaan zonder rijstroken, bubeko
10 — een rijbaan zonder rijstroken, bibeko
11 —anders, nl. .........
99 — onbekend

Snelheidskeuze (BLKEUZE): noteer of er tijdens het experiment sprake was van
een snelheidsinstructie of een vrije snelheidskeuze

1 — snelheldsinstructie gekregen van het onderzoeksteam

2 —snelheidsingtructie af te leiden uit de wegomgeving (bv. snelheids-

limiet of "80" op de weg)

3 —vrije snelheidskeuze

4 —anders, nl. .........

9 — onbekend

Snelheiddimiet (BLLIMIET): noteer de geldende snelheidslimiet of snelheids-
instructie (bv. bij een experiment in een rijsimulator) in km/u en rond af op
gehelen; noteer "888" indien niet van toepassing
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Alignement (BLALIGN): noteer op welk gedeelte van de weg de metingen
verricht zijn

1 —gehele weg

2 —rechtstand

3 —bocht linksom

4 — bocht rechtsom

5 —bocht (gemeten op twee richtingen of onbekend links- of rechtsom)

6—anders, nl. .........

9 — onbekend

Bocht (BLBOCHT): noteer in meters nauwkeurig de boogstraal van de bocht;
noteer "8888" indien niet van toepassing; noteer "9999" indien onbekend

Omgeving van de weg (BLOMGEYV): probeer aan de hand van de omschrijving
van de weg in de tekst, deze weg onder te brengen bij een van onderstaande
categorieén; gedoten karakter = zichtsbelemmering door bv. bomen, gebouwen;
open karakter = geen/nauwelijks zichtsbelemmering door bv. bomen, gebouwen

1 — open karakter met voornamelijk lange rechtstanden

2 — open karakter met voornamelijk bochten

3 — open karakter met zowel rechtstanden a's bochten

4 — bocht in een weg met een open karakter

5 — gedloten karakter met voornamelijk lange rechtstanden

6 — gedloten karakter met voornamelijk bochten

7 — gedloten karakter met zowel rechtstanden als bochten

8 —bocht in een weg met een gesloten karakter

9—anders, nl. .........

99 — onbekend

Ziebijlage voor uitleg bij de onderstaande kenmerken van het dwar sprofiel

Verhardingsbreedte (BLVERH): noteer de (gemiddelde) verhardingsbreedte van
de weg in meters op één decimaal nauwkeurig; voor een weg met twee fysiek
gescheiden rijbanen komt dit neer op de gemiddel de verhardingsbreedte van één
rijbaan; noteer 999" bij een onbekende verhardingsbreedte

Rijstrookbreedte (BLRIJS): noteer de (gemiddelde) rijstrookbreedte van de weg
in meters op één decimaal nauwkeurig; noteer "88" indien niet van toepassing;
noteer "99" bij een onbekende rijstrookbreedte

Kantstrookbreedte (BLKANT): in geval van een fiets(suggestie)strook of een
vluchtstrook moet voor deze stroken gelezen worden 'kantstrook'; noteer de
(gemiddelde, verharde) kantstrookbreedte van de weg in gehele centimeters
nauwkeurig; noteer "888" indien niet van toepassing; noteer "999" bij een
onbekende kantstrookbreedte

Contrast kantstrook (BLCON):
1 — kantstrook heeft dezelfde kleur als de rest van de verharding
2 — kantstrook heeft een andere kleur dan de rest van de verharding
8 —niet van toepassing
9 — onbekend
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Lengte van het wegtraject (BLLENG): noteer in kilometers op één decimaal
nauwkeurig de lengte van het wegtrgject waarop de metingen betrekking hebben;
noteer "999" bij een onbekende lengte van het wegtraject

Intensiteit baseline situatie (BLINT): noteer hieronder de gemiddelde intensiteit,
vermeld hierbij duidelijk de eenheid (bv. PAE/etm, vtg/uur); noteer "8" indien
niet van toepassing (bv. het onderzoek is uitgevoerd in een rijssmulator); noteer
"9" indien onbekend

Markering

In geval van een weg met twee (fysiek gescheiden) rijbanen moet voor 'asstreep’
gelezen worden 'deel streep’ (een deelstreep dient ter begrenzing van rijstroken in
dezelfde richting); in geval van een weg met een rijbaan met vier rijstroken moet
meestal - afhankelijk van het experiment - voor 'asstreep' gel ezen worden

'deel streep'

In geval van een weg met fiets(suggestie)strook dient voor 'kantstreep’ gelezen te
worden 'streep ter begrenzing van een fiets(suggestie)strook’

Markering in de baseline situatie (BL SOM):
1 — geen markering
2 — asstreep
3 —kantstreep
4 — as- en kantstreep
5—anders,nl. .........

"Extra" bij de markering (BLEX): meerdere antwoorden zijn mogelijk en kunnen
op de verschillende posities ingevuld worden

1 — PMDs/bermpaaltjes langs de weg

2 — openbare verlichting langs de weg

3 —nieuw asfalt

4 —waarschuwingsbord bij het naderen van een bocht langs de weg

5 — ander waarschuwingsbord langs de weg

6 — tekstmarkering (bv. "80") op de weg

7—anders, nl. .........

8 — geen extramarkering / niet van toepassing

9 — onbekend

Asstreep
Deelstreep (BLDS): noteer "1" wanneer voor 'asstreep’ gel ezen moet worden

'deel streep’ (zie eerdere uitleg bij markering); noteer "8" wanneer dit niet van
toepassing is
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Uitvoeringsvorm van de asstreep | (BLASI): let op het verschil tussen een
asstreep aangevuld met RPM s/wegdekreflectoren en een asstreep bestaande uit
RPM s/wegdekreflectoren
1 — asstreep bestaande uit één lijn
2 — asstreep bestaande uit twee lijnen
3 — asstreep bestaande uit één lijn aangevuld met
RPM s/wegdekreflectoren
4 — asstreep bestaande uit twee lijnen aangevuld met
RPM s/wegdekreflectoren
5 — asstreep bestaande uit één lijn van RPM s/wegdekreflectoren
6 — asstreep bestaande uit twee lijnen van RPM s/'wegdekreflectoren
7 — asstreep zoa sin het "Drenthe"-experiment (zie bijlage)
8—anders,nl. .........
88 — niet van toepassing
99 — onbekend

Uitvoeringsvorm van de asstreep |1 (BLASII): noteer of de asstreep
doorgetrokken of onderbroken is; noteer "3" voor de asstreep zoa sin het
"Drenthe"-experiment
1 — doorgetrokken, bestaande uit én lijn
2 — doorgetrokken, bestaande uit twee lijnen
3 —onderbroken, bestaande uit één lijn
4 — onderbroken, bestaande uit twee lijnen
5 — zowel onderbroken als doorgetrokken, bestaande uit één lijn (bv. bij
het naderen van een bocht)
6 — bestaande uit twee lijnen, waarvan een doorgetrokken en een
onderbroken
7—anders, nl. .........
8 —niet van toepassing
9 — onbekend

Uitvoeringsvorm van de asstreep 111 (BLASIII): noteer in het geval van een
asstreep bestaande uit twee lijnen wat de afstand tussen dielijnen isin gehele
centimeters nauwkeurig; noteer "88" indien niet van toepassing, noteer "99" hij
een onbekende af stand

Breedte van de asstreep (BLASBR): noteer in gehele centimeters nauwkeurig de
breedte van de asstreep; noteer "88" indien niet van toepassing; noteer "99" bij
een onbekende breedte

Lengte van de onderbroken asstreep (BLASL): noteer in gehele centimeters
nauwkeurig de lengte van de onderbroken asstreep; noteer "888" indien niet van
toepassing; noteer "999" bij een onbekende lengte

Kleur van de asstreep (BLASKL):
1 —wit
2 —ged
8 — niet van toepassing
9 — onbekend
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Spatiéring van de onderbroken asstreep (BLASSP): noteer de verhouding tussen
de lengte van de asstreep en de af stand tussen de asstrepen in meters, op één
decimaal nauwkeurig (bv. 1.0:3.0); noteer "8888" indien niet van toepassing;
noteer "9999" bij een onbekende spatiéring

Afstand tussen RPM s'wegdekreflectoren (BLRPMAS1/2): noteer de afstand
tussen RPM s/wegdekreflectoren in gehele meters nauwkeurig; in sommige
experimenten varieert deze afstand i.v.m. een veranderende situatie (bv. bocht of
slecht zicht), vul dan op de bovenste posities de afstand in m.b.t. deze
veranderende situatie en vul op de onderste posities de afstand in m.b.t. de
"normale" situatie; noteer "88" indien niet van toepassing; noteer "99" bij een
onbekende afstand

Kantstreep

Fiets(suggestie)strook (BLFIETS): noteer "1" wanneer een fiets(suggestie)strook
is aangebracht met dezelfde kleur a's de rest van de verharding; noteer "2"
wanneer een rode fiets(suggestie)strook is aangebracht; noteer "8" indien niet van
toepassing

Uitvoeringsvorm van de kantstreep | (BLKALI):
1 — kantstreep bestaande uit één lijn
2 — kantstreep bestaande uit één geprofileerdelijn
3 — kantstreep aangevuld met RPM s/wegdekreflectoren
4 — kantstreep bestaande uit RPM s/wegdekreflectoren
5 — kantstreep zoals in het " Drenthe"-experiment (zie bijlage)
6—anders, nl. .........
8 —niet van toepassing
9 — onbekend

Uitvoeringsvorm van de kantstreep |1 (BLKAII): noteer of de kantstreep
doorgetrokken of onderbroken is; noteer "2" voor de kantstreep zoalsin het
"Drenthe"-experiment

1 —doorgetrokken

2 —onderbroken

8 — niet van toepassing

9 — onbekend

Breedte van de kantstreep (BLKABR): noteer in gehele centimeters nauwkeurig
de breedte van de kantstreep; noteer "88" indien niet van toepassing; noteer 99"
bij een onbekende breedte

Lengte van de onderbroken kantstreep (BLKAL): noteer in gehele centimeters
nauwkeurig de lengte van de onderbroken kantstreep; noteer 888" indien niet
van toepassing; noteer "999" bij een onbekende lengte

Kleur van de kantstreep (BLKAKL):
1—wit
2 —ged
8 —niet van toepassing
9 — onbekend
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Spatiéring van de onderbroken kantstreep (BLKASP): noteer de verhouding
tussen de lengte van de kantstreep en de af stand tussen de kantstrepen in meters,
op één decimaal nauwkeurig (bv. 1.0:3.0); noteer "8888" indien niet van
toepassing; noteer "9999" bij een onbekende spatiéring

Afstand tussen RPM s/wegdekreflectoren (BLRPMKA1/2): noteer de afstand
tussen RPM s/wegdekreflectoren in gehele meters nauwkeurig; in sommige
experimenten varieert deze afstand i.v.m. een veranderende situatie (bv. bocht of
dlecht zicht), vul dan op de bovenste posities de afstand in m.b.t. tot deze
veranderende situatie en vul op de onderste posities de afstand in m.b.t. de
"normale" situatie; noteer "88" indien niet van toepassing; noteer "99" bij een
onbekende afstand

Sample

Soort sample (BLSOSA): noteer of er gewerkt is met proefpersonen (in een
rijsimulator of geinstrumenteerd voertuig) of met geobserveerde voertuigen
1 — proefpersonen
2 —voertuigen
3—anders,nl. .........
9 — onbekend

Aantal observaties (BLOBS): noteer het aantal observaties van proefpersonen of
voertuigen (bij een experiment met bv. tien proefpersonen die het experiment
eenmaal herhalen, is het aantal observaties twintig); noteer "99999" bij een
onbekend aantal observaties

Samenstelling proefpersonen (BLSAPP):
1 —alleen mannen
2 —zowel mannen als vrouwen
8 —niet van toepassing
9 — onbekend

Samenstelling voertuigen (BLSAVTG): noteer welke voertuigsoort(en)
geobserveerd is (zijn); noteer "4" wanneer de voertuigsoort alsvariabeleis
behandeld en wanneer dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of |aterale positie
expliciet is uitgesplitst

1 — alleen personenauto's (incl. lichte bestelbug es, motoren)

2 — zowel personenauto's al's vrachtverkeer* (gemotoriseerd verkeer)

3—anders,nl. .........

4-BLSAVTG iseen variabele

8 — niet van toepassing

9 — onbekend

* onder vrachtverkeer wordt ook verstaan; commercial vehicles, bussen en
trekkers + opleggers
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Omstandigheden

Lichtgesteldheid (BLLICHT): noteer bij welke lichtgesteldheid het experiment is
uitgevoerd; noteer "5" wanneer lichtgesteldheid als variabele is behandeld en
wanneer dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is
uitgesplitst

1-dag

2 —nacht

3 —zowel dag als nacht

4—anders nl. .........

5—-BLLICHT iseen variabele

9 — onbekend

Weersgesteldheid (BLWEER): noteer bij welke weersgesteldheid (en/of toestand
van het wegdek) het experiment is uitgevoerd; noteer "5" wanneer
weersgesteldheid als variabel e is behandeld en wanneer dit in de resultaten m.b.t.
rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is uitgesplitst

1 —droog

2—na

3—zowel droog al's nat

4—anders, nl. .........

5-BLWEER isvariabele

9 — onbekend

Aanwezigheid ander verkeer (BLAANWL): noteer of het experiment is
uitgevoerd met aan- of afwezigheid van tegenliggers; noteer "5" wanneer de
aanwezigheid van ander verkeer als variabele is behandeld en wanneer dit in de
resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is uitgesplitst

1 — zonder tegenliggers

2 — met tegenliggers op een zekere afstand/tijd (geen beinvloeding)

3 —met tegenliggers (wel beinvlioeding)

4 —anders, nl. .........

5-BLAANW1 iseen variabele

9 — onbekend

Aanwezigheid ander verkeer (BLAANW2): noteer of het experiment is
uitgevoerd met aan- of afwezigheid van verkeer in dezelfde richting; noteer "5"
wanneer de aanwezigheid van ander verkeer as variabele is behandeld en
wanneer dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is
uitgesplitst

1 — zonder verkeer in dezelfde richting

2 —met verkeer in dezelfde richting op een zekere afstand/tijd (geen

beinvlioeding)

3 —met verkeer in dezelfde richting (wel beinvloeding)

4 —anders, nl. .........

5—-BLAANW?2 iseen variabele

9 — onbekend

Bijzonderheden baseline situatie (BLBIJZ): noteer indien van toepassing de
bijzonderheden van de baseline situatie
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Rijsnelheid en laterale positie (zonder uitsplitsing in resultaten)

"Zonder uitsplitsing in resultaten” betekent dat er gemiddeld moet worden over
ale kenmerken (bv. resultaten met betrekking tot personenauto’s, vrachtverkeer,
dag, nacht, droog weer, nat weer moeten worden gemiddeld tot één getal per
onderstaand kenmerk). Dit gemiddelde dient ook gewogen te zijn op basis van
het aantal observaties. Vergeet bij de gemiddelde laterale positie niet een "A" of
"K" in het antwoordkader te zetten (zie informatie bij het formulier in de bijlage)!

Gemiddelde rijsnelheid (BLSNEL): noteer in km/u op één decimaal nauwkeurig
de gem. rijsnelheid; noteer "9999" bij een onbekende gem. rijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid (BLSNEL SD): noteer in km/u op één decimaal
nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de rijsnelheid; noteer 999" bij een
onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie (BLLP): noteer in gehele cm nauwkeurig de gem.
laterale positie; noteer "999" bij een onbekende gem. laterale positie

Standaard deviatie laterale positie (BLLPSD): noteer in gehele cm nauwkeurig de
standaard deviatie (SD) van de laterale positie; noteer "99" bij een onbekende SD
van de laterale positie

Locatie meting rijsnelheid bocht (BLLOCSNB): noteer in geval van een meting
in een bocht waar de gemiddelde rijsnelheid (BLSNEL) is gemeten

1 —voor de bocht

2 —in de bocht

3 —nade bocht

4 —zowel voor asin de bocht

5—zowsel in as na de bocht

6 — zowel voor, in as na de bocht

7—anders, nl. .........

8 — niet van toepassing (volgende variabele overd aan)

9 — onbekend (volgende variabele overdaan)

Meting rijsnelheid bocht (BLSNELB): noteer in een studie vermelde
'uitgesplitste’ rijsnelheden bij een bocht in km/u op één decimaal nauwkeurig
1 —voor de bocht
2 —in de bocht
3 —nade bocht
4—anders nl. .........

L ocatie meting laterale positie bocht (BLLOCL PB): noteer in geval van een
meting in een bocht waar de gemiddelde laterale positie (BLLP) is gemeten

1 —voor de bocht

2 —in de bocht

3—nade bocht

4 —zowel voor asin de bocht

5—zowsel in as na de bocht

6 — zowel voor, in as na de bocht

7—anders, nl. .........

8 — niet van toepassing (volgende variabele overd aan)

9 — onbekend (volgende variabele overdaan)
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Meting laterale positie bocht (BLLPB): noteer in de studie vermelde
‘uitgesplitste' laterale posities bij een bocht in gehele centimeters nauwkeurig
1 —voor de bocht
2 —in de bocht
3 —nade bocht
4—anders nl. .........

Meting laterale positie (BLMELP): noteer hoe de |aterale positie is gemeten
1 —met "klassen"/afstands-intervallen
2 — zonder "klassen"/af stands-intervallen
3—anders, nl. .........
8 —niet van toepassing
9 — onbekend
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Rijsnelheid en laterale positie (met uitsplitsing in resultaten)

"Met uitsplitsing in resultaten” betekent dat sommige kenmerken

alsvariabele zijn behandeld en dat dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of
laterale positie expliciet is uitgesplitst; noteer voor elk van zo'n kenmerk de
resultaten m.b.t. rijsnelheid en laterale positie en middel hierbij over alle overige
kenmerken; noteer de resultaten behorende bij het kenmerk links van /" in de
uitleg ook links van "/" in het antwoordkader. Vergeet bij de gemiddelde laterae
positie niet een "A" of "K" in het antwoordkader te zetten (zie informatie bij het
formulier in de bijlage)!

Uitsplitsing naar samenstelling voertuigen (BLSAVTG)

Gemiddelde rijsnelheid per sonenauto' s'vrachtverkeer (BLSNEL 1/2): noteer in
km/u op één decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" hij
een onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid per sonenauto's/vrachtverkeer (BLSNELSD1/2):
noteer in km/u op één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de
rijsnelheid; noteer "999" bij een onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde lateral e positie per sonenauto's/'vrachtver keer (BLLPL/2): noteer in
gehele cm nauwkeurig de gemiddel de laterale positie; noteer "999" bij een
onbekende gemiddelde |aterale positie

Standaard deviatie |aterale positie per sonenauto' s/vr achtver keer
(BLLPSD1/2): noteer in gehele cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van
de laterae positie; noteer "99" bij een onbekende SD van de laterale positie

Uitsplitsing naar lichtgesteldheid (BLLICHT)

Gemiddelderijsnelheid bij dag/nacht (BLSNEL 3/4): noteer in km/u op één
decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" bij een
onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatierijsnelheid bij dag/nacht (BLSNEL SD3/4): noteer in km/u op
€én decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de rijsnelheid; noteer
"999" bij een onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie bij dag/nacht (BLLP3/4): noteer in gehele cm
nauwkeurig de gemiddelde lateral e positie; noteer "999" bij een onbekende
gemiddelde laterale positie

Standaard deviatie laterale positie bij dag/nacht (BLLPSD3/4): noteer in gehele
cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale positie; noteer "99" bij
een onbekende SD van de laterd e positie

51




Uitsplitsing naar weersgesteldheid (BLWEER)

Gemiddelde rijsnelheid bij droog/nat weer of wegdek (BLSNELS5/6): noteer in
km/u op één decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" hij
een onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid bij droog/nat weer of wegdek (BLSNEL SD5/6):
noteer in km/u op één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de
rijsnelheid; noteer "999" bij een SD van derijsneheid

Gemiddelde laterale positie bij droog/nat weer of wegdek (BLLP5/6): noteer in
gehele cm nauwkeurig de gemiddel de laterale positie; noteer "999" bij een
onbekende gemiddelde |aterale positie

Standaard deviatie laterale positie bij droog/nat weer of wegdek (BLLPSD5/6):
noteer in gehele cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale
positie; noteer "99" bij een onbekende SD van de laterale positie

Uitsplitsing naar aanwezigheid van ander verkeer (BLAANWL/2)

Onder vrijrijdend wordt ook verstaan: free-flow, free moving en unconstrained
Onder tegenligger wordt ook verstaan: opposing, constrained

Gemiddelde rijsnelheid vrijrijdend/tegenligger (BLSNEL7/8): noteer in km/u
op één decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" bij een
onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatierijsnelheid vrijrijdend/tegenligger (BLSNELSD7/8): noteer
in km/u op één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de
rijsnelheid; noteer "999" bij een onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie vrijrijdend/tegenligger (BLLP7/8): noteer in gehele
cm nauwkeurig de gemiddelde laterale positie; noteer 999" bij een onbekende
gemiddelde laterale positie

Standaard deviatie laterale positie vrijrijdend/tegenligger (BLLPSD7/8): noteer

in gehele cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale positie;
noteer "99" bij een onbekende SD van de laterale positie
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Experimentele situatie

Experimentele situatie (ESSIT): noteer voor welke experimentel e situatie
onderstaande kenmerken ingevuld gaan worden
1 —"Na"-situatie van onderzoeksdesign 1 (voor/na)
2 —"Na'-situatie van onderzoeksdesign 2 (voor/na + controle)*
3 —"Experiment"-situatie van onderzoeksdesign 3 (controle/exp. I)
4 —"Experiment"-situatie van onderzoeksdesign 4 (controle/exp. I1)
5—anders,nl. .........

* Voor de "Na'-situatie van de controlegroep van onderzoeksdesign 2 (voor/na +
controle) dient het bijbehorende, extraformulier ingevuld te worden

Wegkenmerken

Soort weg (ESWEG): probeer aan de hand van de omschrijving van de weg in de
tekst, deze weg onder te brengen bij een van onderstaande categorieén; bubeko =
buiten de bebouwde kom; bibeko = binnen de bebouwde kom; beschouw
rijstroken al's door een asstreep begrensde gedeelten van de rijbaan
1 —twee (fysiek gescheiden) rijbanen met in totaal >= vier rijstroken,
bubeko
2 —twee (fysiek gescheiden) rijbanen met in totaal >= vier rijstroken,
bibeko
3 —twee (fysiek gescheiden) rijbanen met in totaal twee rijstroken,
bubeko
4 —twee (fysiek gescheiden) rijbanen met in totaal twee rijstroken,
bibeko
5 — eenrijbaan met vier rijstroken, bubeko
6 — een rijbaan met vier rijstroken, bibeko
7 — een rijbaan met twee rijstroken, bubeko
8 — een rijbaan met twee rijstroken, bibeko
9 — een rijbaan zonder rijstroken, bubeko
10 — een rijbaan zonder rijstroken, bibeko
11 —anders, nl. .........
99 — onbekend

Snelheldskeuze (ESKEUZE): noteer of er tijdens het experiment sprake was van
een snelheidsinstructie of een vrije snelheidskeuze

1 — snelheldsinstructie gekregen van het onderzoeksteam

2 —snelheidsingtructie af te leiden uit de wegomgeving (bv. snelheids-

limiet of "80" op de weg)

3 —vrije snelheidskeuze

4 —anders, nl. .........

9 — onbekend

Snelheiddimiet (ESLIMIET): noteer de geldende snelheiddlimiet of snelheids-
instructie (bv. bij een experiment in een rijsimulator) in km/u en rond af op
gehelen; noteer "888" indien niet van toepassing
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Alignement (ESALIGN): noteer op welk gedeelte van de weg de metingen
verricht zijn

1 —gehele weg

2 —rechtstand

3 —bocht linksom

4 — bocht rechtsom

5 — bocht (gemeten op twee richtingen of onbekend links- of rechtsom)

6—anders, nl. .........

9 — onbekend

Bocht (ESBOCHT): noteer in meters nauwkeurig de boogstraal van de bocht;
noteer "8888" indien niet van toepassing; noteer "9999" indien onbekend

Omgeving van de weg (ESOMGEV): probeer aan de hand van de omschrijving
van de weg in de tekst, deze weg onder te brengen bij een van onderstaande
categorieén; gedoten karakter = zichtsbelemmering door bv. bomen, gebouwen,;
open karakter = geen/nauwelijks zichtsbelemmering door bv. bomen, gebouwen

1 — open karakter met voornamelijk lange rechtstanden

2 — open karakter met voornamelijk bochten

3 — open karakter met zowel rechtstanden al's bochten

4 — bocht in een weg met een open karakter

5 — gedloten karakter met voornamelijk lange rechtstanden

6 — gedloten karakter met voornamelijk bochten

7 — gesloten karakter met zowel rechtstanden als bochten

8 — bocht in een weg met een gesloten karakter

9—anders, nl. .........

99 — onbekend

Ziebijlage voor uitleg bij de onderstaande kenmerken van het dwar sprofiel

Verhardingsbreedte (ESVERH): noteer de (gemiddelde) verhardingsbreedte van
de weg in meters op één decimaal nauwkeurig; voor een weg met twee fysiek
gescheiden rijbanen komt dit neer op de gemiddel de verhardingsbreedte van één
rijbaan; noteer 999" bij een onbekende verhardingsbreedte

Rijstrookbreedte (ESRIJS): noteer de (gemiddelde) rijstrookbreedte van de weg
in meters op één decimaal nauwkeurig; noteer "88" indien niet van toepassing;
noteer "99" bij een onbekende rijstrookbreedte

Kantstrookbreedte (ESKANT): in geval van een fiets(suggestie)strook of een
vluchtstrook moet voor deze stroken gelezen worden 'kantstrook'; noteer de
(gemiddelde, verharde) kantstrookbreedte van de weg in gehele centimeters
nauwkeurig; noteer "888" indien niet van toepassing; noteer "999" bij een
onbekende kantstrookbreedte
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Contrast kantstrook (ESCON):
1 — kantstrook heeft dezelfde kleur als de rest van de verharding
2 — kantstrook heeft een andere kleur dan de rest van de verharding
8 —niet van toepassing
9 — onbekend

Lengte van het wegtraject (ESLENG): noteer in kilometers op één decimaal
nauwkeurig de lengte van het wegtraject waarop de metingen betrekking hebben;
noteer "999" bij een onbekende lengte van het wegtraject

Intensiteit experimentele situatie (ESINT): noteer hieronder de gemiddelde
intensiteit, vermeld hierbij duidelijk de eenheid (bv. PAE/etm, vtg/uur); noteer
"8" indien niet van toepassing; noteer "9" indien onbekend

Markering

In geval van een weg met twee (fysiek gescheiden) rijbanen moet voor 'asstreep’
gelezen worden 'deel streep’ (een deelstreep dient ter begrenzing van rijstroken in
dezelfde richting); in geval van een weg met een rijbaan met vier rijstroken moet
meestal - afhankelijk van het experiment - voor 'asstreep' gelezen worden

'deel streep'

In geval van een weg met fiets(suggestie)strook dient voor 'kantstreep’ gelezen te
worden 'streep ter begrenzing van een fiets(suggestie)strook’

Markering in de experimentel e situatie (ESSOM):
1 — geen markering
2 — asstreep
3 —kantstreep
4 — as- en kantstreep
5-anders, nl. .........

"Extra" bij de markering (ESEX): meerdere antwoorden zijn mogelijk en kunnen
op de verschillende posities ingevuld worden

1 — PMDg/bermpaaltjes langs de weg

2 — openbare verlichting langs de weg

3 —nieuw asfalt

4 —waarschuwingsbord bij het naderen van een bocht langs de weg

5 — ander waarschuwingsbord langs de weg

6 — tekstmarkering (bv. "80") op de weg

7—anders, nl. .........

8 — geen extramarkering / niet van toepassing

9 — onbekend

Asstreep
Deelstreep (ESDS): noteer "1" wanneer voor 'asstreep’ gelezen moet worden

'deelstreep’ (zie eerdere uitleg bij markering); noteer "8" wanneer dit niet van
toepassing is
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Uitvoeringsvorm van de asstreep | (ESASI): let op het verschil tussen een
asstreep aangevuld met RPM s/wegdekreflectoren en een asstreep bestaande uit
RPM s/wegdekreflectoren
1 — asstreep bestaande uit één lijn
2 — asstreep bestaande uit twee lijnen
3 — asstreep bestaande uit één lijn aangevuld met
RPM s/wegdekreflectoren
4 — asstreep bestaande uit twee lijnen aangevuld met
RPM s/wegdekreflectoren
5 — asstreep bestaande uit één lijn van RPM s/wegdekreflectoren
6 — asstreep bestaande uit twee lijnen van RPM s/'wegdekreflectoren
7 — asstreep zoa sin het "Drenthe"-experiment (zie bijlage)
8—anders,nl. .........
88 — niet van toepassing
99 — onbekend

Uitvoeringsvorm van de asstreep 11 (ESASII): noteer of de asstreep
doorgetrokken of onderbroken is; noteer "3" voor de asstreep zoalsin het
"Drenthe"-experiment
1 — doorgetrokken, bestaande uit én lijn
2 — doorgetrokken, bestaande uit twee lijnen
3 —onderbroken, bestaande uit één lijn
4 — onderbroken, bestaande uit twee lijnen
5 — zowel onderbroken als doorgetrokken, bestaande uit één lijn (bv. bij
het naderen van een bocht)
6 — bestaande uit twee lijnen, waarvan een doorgetrokken en een
onderbroken
7—anders, nl. .........
8 —niet van toepassing
9 — onbekend

Uitvoeringsvorm van de asstreep 111 (ESASIII): noteer in het geval van een
asstreep bestaande uit twee lijnen wat de afstand tussen dielijnen isin gehele
centimeters nauwkeurig; noteer "88" indien niet van toepassing, noteer "99" hij
een onbekende af stand

Breedte van de asstreep (ESASBR): noteer in gehele centimeters nauwkeurig de
breedte van de asstreep; noteer "88" indien niet van toepassing; noteer "99" bij
een onbekende breedte

Lengte van de onderbroken asstreep (ESASL): noteer in gehele centimeters
nauwkeurig de lengte van de onderbroken asstreep; noteer "888" indien niet van
toepassing; noteer "999" bij een onbekende lengte

Kleur van de asstreep (ESASKL):
1 —wit
2 —ged
8 — niet van toepassing
9 — onbekend
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Spatiéring van de onderbroken asstreep (ESASSP): noteer de verhouding tussen
de lengte van de asstreep en de af stand tussen de asstrepen in meters, op één
decimaal nauwkeurig (bv. 1.0:3.0); noteer "8888" indien niet van toepassing;
noteer "9999" bij een onbekende spatiéring

Afstand tussen RPM s'wegdekreflectoren (ESRPMASL/2): noteer de afstand
tussen RPM s/wegdekreflectoren in gehele meters nauwkeurig; in sommige
experimenten varieert deze afstand i.v.m. een veranderende situatie (bv. bocht of
slecht zicht), vul dan op de bovenste posities de afstand in m.b.t. deze
veranderende situatie en vul op de onderste posities de afstand in m.b.t. de
"normale" situatie; noteer "88" indien niet van toepassing; noteer "99" bij een
onbekende afstand

Kantstreep

Fiets(suggestie)strook (ESFIETS): noteer "1" wanneer een fiets(suggestie)strook
is aangebracht met dezelfde kleur a's de rest van de verharding; noteer "2"
wanneer een rode fiets(suggestie)strook is aangebracht; noteer "8" indien niet van
toepassing

Uitvoeringsvorm van de kantstreep | (ESKALI):
1 — kantstreep bestaande uit één lijn
2 — kantstreep bestaande uit één geprofileerdelijn
3 — kantstreep aangevuld met RPM s/wegdekreflectoren
4 — kantstreep bestaande uit RPM s/wegdekreflectoren
5 —kantstreep zoalsin het "Drenthe"-experiment (zie bijlage)
6—anders, nl. .........
8 — niet van toepassing
9 — onbekend

Uitvoeringsvorm van de kantstreep |1 (ESKAII): noteer of de kantstreep
doorgetrokken of onderbroken is; noteer "2" voor de kantstreep zoalsin het
"Drenthe"-experiment

1 — doorgetrokken

2 —onderbroken

8 — niet van toepassing

9 — onbekend

Breedte van de kantstreep (ESKABR): noteer in gehele centimeters nauwkeurig
de breedte van de kantstreep; noteer "88" indien niet van toepassing; noteer 99"
bij een onbekende breedte

Lengte van de onderbroken kantstreep (ESKAL): noteer in gehele centimeters
nauwkeurig de lengte van de onderbroken kantstreep; noteer 888" indien niet
van toepassing; noteer "999" bij een onbekende lengte

Kleur van de kantstreep (ESKAKL):
1—wit
2 —ged
8 —niet van toepassing
9 — onbekend
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Spatiéring van de onderbroken kantstreep (ESK ASP): noteer de verhouding
tussen de lengte van de kantstreep en de af stand tussen de kantstrepen in meters,
op één decimaal nauwkeurig (bv. 1.0:3.0); noteer "8888" indien niet van
toepassing; noteer "9999" bij een onbekende spatiéring

Afstand tussen RPM s'wegdekreflectoren (ESRPMKA1/2): noteer de af stand
tussen RPM s/wegdekreflectoren in gehele meters nauwkeurig; in sommige
experimenten varieert deze afstand i.v.m. een veranderende situatie (bv. bocht of
dlecht zicht), vul dan op de bovenste posities de afstand in m.b.t. tot deze
veranderende situatie en vul op de onderste posities de afstand in m.b.t. de
"normale" situatie; noteer "88" indien niet van toepassing; noteer "99" bij een
onbekende afstand

Soort effectmeting (ESEFF): <baseline markering> vs. <experimentele
markering>; noteer "88" indien in de baseline en/of experimentele situatie
RPM s/wegdekreflectoren gebruikt zijn; in cursief staat verduidelijkt wat is
veranderd t.0.v. de baseline situatie

1 — geen wegmarkering vs. met asstreep

2 — geen markering vs. met kantstreep

3 — geen markering vs. met as- en kantstreep

4 — geen markering vs. met " Drenthe"-patroon

5 — met asstreep vs. met asstreep en met kantstreep

6 — met asstreep vs. zonder asstreep en met kantstreep
7 —met asstreep vs. met variatie van asstreep

8 — met asstreep vs. met "Drenthe"-patroon

9 —met kantstreep vs. met asstreep en met kantstreep

10 — met kantstreep vs. met asstreep en zonder kantstreep
11 — met kantstreep vs. met variatie van kantstreep

12 — met kantstreep vs. met " Drenthe"-patroon

13 — met as- en kantstreep vs. met asstreep en met variatie van
kantstreep

14 — met as- en kantstreep vs. zonder asstreep en met variatie van
kantstreep

15 — met as- en kantstreep vs. met variatie van asstreep en met
kantstreep

16 — met as- en kantstreep vs. met variatie van asstreep en zonder
kantstreep

17 — met as- en kantstreep vs. met " Drenthe”-patroon

18 — met as- en kantstreep vs. met variatie van zowel as- als kantstreep

19 —anders, nl. .........
88 — niet van toepassing
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Soort effectmeting met RPM s/'wegdekreflectoren (ESEFFRPM): <baseline
markering> vs. <experimentele markering>; noteer "88" indien in de baseline
en/of experimentele situatie géén RPMs/wegdekreflectoren gebruikt zijn; in
cursief staat verduidelijkt wat is veranderd t.o.v. de baseline situatie
1 —met asstreep vs. met asstreep aangevuld met RPMs
2 —met asstreep bestaande uit RPMs vs. met asstreep bestaande uit
RPMs en met kantstreep
3 — met asstreep bestaande uit RPMs en met kantstreep vs. met asstreep
bestaande uit RPMs en met kantstreep aangevuld met RPMs
4 — met as- en kantstreep vs. met asstreep bestaande uit RPMs en
kantstreep
5 —met as- en kantstreep vs. met asstreep aangevuld met RPMs en
kantstreep
6 — met asstreep aangevuld met RPM s en kantstreep vs. met variatie in
asstreep aangevuld met RPM's en kantstreep
7 — met asstreep aangevuld met RPMsvs. met zowel as- als kantstreep
aangevuld met RPMs
8 —met zowd as- als kantstreep aangevuld met RPMs vs. met variaties
in aanvulling met RPMs van zowel as- al's kantstreep
9—anders, nl. .........
88 — niet van toepassing

Sample

Soort sample (ESSOSA): noteer of er gewerkt is met proefpersonen (in een
rijsimulator of geinstrumenteerd voertuig) of met geobserveerde voertuigen
1 — proefpersonen
2 —voertuigen
3—anders, nl. .........
9 — onbekend

Aantal observaties (ESOBS): noteer het aantal observaties van proefpersonen of
voertuigen (bij een experiment met bv. tien proefpersonen die het experiment
eenmaal herhalen, is het aantal observatiestwintig); noteer "99999" bij een
onbekend aantal observaties

Samenstelling proefpersonen (ESSAPP):
1 —alleen mannen
2 — zowel mannen als vrouwen
8 — niet van toepassing
9 — onbekend
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Samenstelling voertuigen (ESSAVTG): noteer welke voertuigsoort(en)
geobserveerd is (zijn); noteer "4" wanneer de voertuigsoort alsvariabeleis
behandeld en wanneer dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of |aterale positie
expliciet is uitgesplitst

1 — alleen personenauto's (incl. lichte bestelbug es, motoren)

2 — zowel personenauto's als vrachtverkeer* (gemotoriseerd verkeer)

3—anders,nl. .........

4 —-ESSAVTGiseen variabele

8 — niet van toepassing

9 — onbekend

* onder vrachtverkeer wordt ook verstaan; commercial vehicles, bussen en
trekkers + opleggers

Gelijke samples (ESGEL SAM): noteer "1" indien de sample van baseline situatie
dezelfdeis als die van de experimentel e situatie; noteer "2" wanneer dit niet het
geval is; noteer "9" indien onbekend

Omstandigheden

Lichtgesteldheid (ESLICHT): noteer hij welke lichtgesteldheid het experiment is
uitgevoerd; noteer "5" wanneer lichtgesteldheid als variabele is behandeld en
wanneer dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is
uitgesplitst

1-dag

2 —nacht

3 —zowel dag als nacht

4 —anders, nl. .........

5—ESLICHT iseen variabele

9 — onbekend

Weersgesteldheid (ESWEER): noteer bij welke weersgesteldheid (en/of toestand
van het wegdek) het experiment is uitgevoerd; noteer "5" wanneer
weersgesteldheid als variabel e is behandeld en wanneer dit in de resultaten m.b.t.
rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is uitgesplitst

1 —droog

2 —nat

3—zowel droog al's nat

4—anders nl. .........

5—-ESWEER isvariabele

9 — onbekend

Aanwezigheid ander verkeer (ESAANWL): noteer of het experiment is
uitgevoerd met aan- of afwezigheid van tegenliggers; noteer "5" wanneer de
aanwezigheid van ander verkeer als variabele is behandeld en wanneer dit in de
resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is uitgesplitst

1 — zonder tegenliggers

2 — met tegenliggers op een zekere afstand/tijd (geen beinvloeding)

3 — met tegenliggers (wel beinvloeding)

4 —anders, nl. .........

5—-ESAANWL1 iseen variabele

9 — onbekend
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Aanwezigheid ander verkeer (ESAANW?2): noteer of het experiment is
uitgevoerd met aan- of afwezigheid van verkeer in dezelfde richting; noteer "5"
wanneer de aanwezigheid van ander verkeer als variabele is behandeld en
wanneer dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is
uitgesplitst

1 — zonder verkeer in dezelfde richting

2 —met verkeer in dezelfde richting op een zekere afstand/tijd (geen

beinvlioeding)

3 —met verkeer in dezelfde richting (wel beinvloeding)

4 —anders, nl. .........

5—-ESAANW?2 iseen variabele

9 — onbekend

Follow-up(s) (ESFU): noteer of er follow-up metingen gedaan zijn
1 —er iséén follow-up meting gedaan
2 —er zijn twee foll ow-up metingen gedaan
3 —er zijn meer dan twee follow-up metingen gedaan
4 — er zijn géén follow-up metingen gedaan
9 — onbekend

Resultaten van deze follow-up meting(en) dienen ingevuld te wor den op het
bijbehorende, extra formulier

Bijzonderheden experimentele situatie (ESB1JZ): noteer indien van toepassing de

bijzonderheden van de experimentele situatie
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Rijsnelheid en laterale positie (zonder uitsplitsing in resultaten)

"Zonder uitsplitsing in resultaten” betekent dat er gemiddeld moet worden over
ale kenmerken (bv. resultaten met betrekking tot personenauto’s, vrachtverkeer,
dag, nacht, droog weer, nat weer moeten worden gemiddeld tot één getal per
onderstaand kenmerk). Dit gemiddelde dient ook gewogen te zijn op basis van
het aantal observaties. Vergeet bij de gemiddelde laterale positie niet een "A" of
"K" in het antwoordkader te zetten (zie informatie bij het formulier in de bijlage)!

Gemiddelde rijsnelheid (ESSNEL ): noteer in km/u op één decimaal nauwkeurig
de gem. rijsnelheid; noteer "9999" bij een onbekende gem. rijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid (ESSNEL SD): noteer in km/u op één decimaal
nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de rijsnelheid; noteer 999" bij een
onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie (ESLP): noteer in gehele cm nauwkeurig de gem.
laterale positie; noteer "999" bij een onbekende gem. laterale positie

Standaard deviatie laterale positie (ESLPSD): noteer in gehele cm nauwkeurig de
standaard deviatie (SD) van de laterale positie; noteer "99" bij een onbekende SD
van de laterale positie

Locatie meting rijsnelheid bocht (ESLOCSNB): noteer in geval van een meting
in een bocht waar de gemiddelde rijsnelheid (ESSNEL) is gemeten

1 —voor de bocht

2 —in de bocht

3 —nade bocht

4 —zowel voor asin de bocht

5—zowsel in als na de bocht

6 — zowel voor, in as na de bocht

7—anders, nl. .........

8 — niet van toepassing (volgende variabele overd aan)

9 — onbekend (volgende variabele overdaan)

Meting rijsnelheid bocht (ESSNELB): noteer in een studie vermelde
'uitgesplitste’ rijsnelheden bij een bocht in km/u op één decimaal nauwkeurig
1 —voor de bocht
2 —in de bocht
3 —nade bocht
4—anders nl. .........

L ocatie meting laterale positie bocht (ESLOCLPB): noteer in geval van een
meting in een bocht waar de gemiddelde laterale positie (ESLP) is gemeten

1 —voor de bocht

2 —in de bocht

3—nade bocht

4 —zowel voor asin de bocht

5—zowsel in as na de bocht

6 — zowel voor, in as na de bocht

7—anders, nl. .........

8 — niet van toepassing (volgende variabele overd aan)

9 — onbekend (volgende variabele overdaan)
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Meting laterale positie bocht (ESLPB): noteer in de studie vermelde 'uitgesplitste’
laterale posities bij een bocht in gehele centimeters nauwkeurig

1 —voor de bocht

2 —in de bocht

3 —nade bocht

4—anders nl. .........

Meting laterale positie (ESMEL P): noteer hoe de laterale positie is gemeten
1 —met "klassen"/af stands-intervallen
2 — zonder "klassen"/af stands-intervallen
3—anders, nl. .........
8 —niet van toepassing
9 — onbekend
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Rijsnelheid en laterale positie (met uitsplitsing in resultaten)

"Met uitsplitsing in resultaten” betekent dat sommige kenmerken

alsvariabele zijn behandeld en dat dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of
laterale positie expliciet is uitgesplitst; noteer voor elk van zo'n kenmerk de
resultaten m.b.t. rijsnelheid en laterale positie en middel hierbij over alle overige
kenmerken; noteer de resultaten behorende bij het kenmerk links van /" in de
uitleg ook links van "/" in het antwoordkader. Vergeet bij de gemiddelde laterae
positie niet een "A" of "K" in het antwoordkader te zetten (zie informatie bij het
formulier in de bijlage)!

Uitsplitsing naar samenstelling voertuigen (ESSAVTG)

Gemiddelde rijsnelheid per sonenauto's'vrachtverkeer (ESSNEL 1/2): noteer in
km/u op één decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" hij
een onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid per sonenauto's/vr achtver keer (ESSNELSD1/2):
noteer in km/u op één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de
rijsnelheid; noteer "999" bij een SD van derijsnelheid

Gemiddelde lateral e positie per sonenauto' s'vrachtver keer (ESLPL/2): noteer in
gehele cm nauwkeurig de gemiddel de laterale positie; noteer "999" bij een
onbekende gemiddelde |aterale positie

Standaard deviatie |aterale positie per sonenauto's/vr achtverkeer (ESLPSD1/2):
noteer in gehele cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale
positie; noteer "99" bij een onbekende SD van de laterale positie

Uitsplitsing naar lichtgesteldheid (ESLICHT)

Gemiddelderijsnelheid bij dag/nacht (ESSNEL 3/4): noteer in km/u op één
decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" bij een
onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid bij dag/nacht (ESSNELSD3/4): noteer in km/u op
één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de rijsnelheid; noteer
999" bij een onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie bij dag/nacht (ESLP3/4): noteer in gehele cm
nauwkeurig de gemiddelde lateral e positie; noteer "999" bij een onbekende
gemiddelde laterale positie

Standaard deviatie laterale positie bij dag/nacht (ESLPSD3/4): noteer in gehele

cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale positie; noteer "99" bij
een onbekende SD van de laterd e positie
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Uitsplitsing naar weersgesteldheid (ESWEER)

Gemiddelde rijsnelheid bij droog/nat weer of wegdek (ESSNELS5/6): noteer in
km/u op één decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" hij
een onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid bij droog/nat weer of wegdek (ESSNEL SD5/6):
noteer in km/u op één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de
rijsnelheid; noteer "999" bij een onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie bij droog/nat weer of wegdek (ESLP5/6): noteer in
gehele cm nauwkeurig de gemiddel de laterale positie; noteer "999" bij een
onbekende gemiddelde |aterale positie

Standaard deviatie laterale positie bij droog/nat weer of wegdek (ESLPSD5/6):
noteer in gehele cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale
positie; noteer "99" bij een onbekende SD van de laterale positie

Uitsplitsing naar aanwezigheid van ander verkeer (ESAANW)

Onder vrijrijdend wordt ook verstaan: free-flow, free-moving en unconstrained
Onder tegenligger wordt ook verstaan: opposing, constrained

Gemiddelderijsnelheid vrijrijdend/tegenligger (ESSNEL 7/8): noteer in km/u
op één decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" bij een
onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatierijsnelheid vrijrijdend/tegenligger (ESSNELSD7/8): noteer
in km/u op één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de
rijsnelheid; noteer "999" bij een onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie vrijrijdend/tegenligger (ESLP7/8): noteer in gehele
cm nauwkeurig de gemiddelde laterale positie; noteer 999" bij een onbekende
gemiddelde laterale positie

Standaard deviatie laterale positie vrijrijdend/tegenligger (ESLPSD7/8): noteer
in gehele cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale positie;
noteer "99" bij een onbekende SD van de laterale positie
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1B. 'Voorsituatie' controlegroep

Dit formulier dient ingevuld te worden voor de 'voorsituatie' van de controlegroep
van onderzoeksdesign 2 (voor/na + controle).

Recordnummer (RN): noteer het recordnummer zoals dit vermeld staat in de
database (zie bijlage)

Experimentnummer (EN): noteer eerst een "C" en daarna het experimenthnummer
zoals dit vermeld staat bij de toelichting per studie (zie bijlage)

Wegkenmerken

Soort weg (CVWEG): probeer aan de hand van de omschrijving van de weg in de
tekst, deze weg onder te brengen bij een van onderstaande categorieén; bubeko =
buiten de bebouwde kom; bibeko = binnen de bebouwde kom; beschouw
rijstroken al's door een asstreep begrensde gedeelten van de rijbaan
1 —twee (fysiek gescheiden) rijbanen met in totaal >= vier rijstroken,
bubeko
2 —twee (fysiek gescheiden) rijbanen met in totaal >= vier rijstroken,
bibeko
3 —twee (fysiek gescheiden) rijbanen met in totaal twee rijstroken,
bubeko
4 —twee (fysiek gescheiden) rijbanen met in totaal twee rijstroken,
bibeko
5 — een rijbaan met vier rijstroken, bubeko
6 — een rijbaan met vier rijstroken, bibeko
7 — een rijbaan met twee rijstroken, bubeko
8 — een rijbaan met twee rijstroken, bibeko
9 — een rijbaan zonder rijstroken, bubeko
10 — een rijbaan zonder rijstroken, bibeko
11 —anders, nl. .........
99 — onbekend

Snelheidskeuze (CVKEUZE): noteer of er tijdens het experiment sprake was van
een snelheidsinstructie of een vrije snelheidskeuze

1 —snelheidsinstructie gekregen van het onderzoeksteam

2 —snelheidsingtructie af te leiden uit de wegomgeving (bv. snelheids-

limiet of "80" op de weg)

3 —vrije snelheidskeuze

4—anders nl. .........

9 — onbekend

Snelheiddimiet (CVLIMIET): noteer de geldende snelheidslimiet of snelheids-
ingtructie (bv. bij een experiment in een rijsimulator) in km/u en rond af op
gehelen; noteer "888" indien niet van toepassing
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Alignement (CVALIGN): noteer op welk gedeelte van de weg de metingen
verricht zijn

1 —gehele weg

2 —rechtstand

3 —bocht linksom

4 — bocht rechtsom

5 —bocht (gemeten op twee richtingen of onbekend links- of rechtsom)

6—anders, nl. .........

9 — onbekend

Bocht (CVBOCHT): noteer in meters nauwkeurig de boogstraal van de bocht;
noteer "8888" indien niet van toepassing; noteer "9999" indien onbekend

Omgeving van de weg (CVOMGEYV): probeer aan de hand van de omschrijving
van de weg in de tekst, deze weg onder te brengen bij een van onderstaande
categorieén; gedoten karakter = zichtsbelemmering door bv. bomen, gebouwen;
open karakter = geen/nauwelijks zichtsbelemmering door bv. bomen, gebouwen

1 — open karakter met voornamelijk lange rechtstanden

2 — open karakter met voornamelijk bochten

3 — open karakter met zowel rechtstanden a's bochten

4 — bocht in een weg met een open karakter

5 — gedloten karakter met voornamelijk lange rechtstanden

6 — gedloten karakter met voornamelijk bochten

7 — gedloten karakter met zowel rechtstanden als bochten

8 —bocht in een weg met een gesloten karakter

9—anders, nl. .........

99 — onbekend

Ziebijlage voor uitleg bij de onder staande kenmerken van het dwar sprofiel

Verhardingsbreedte (CVVERH): noteer de (gemiddelde) verhardingsbreedte van
de weg in meters op één decimaal nauwkeurig; voor een weg met twee fysiek
gescheiden rijbanen komt dit neer op de gemiddel de verhardingsbreedte van één
rijbaan; noteer 999" bij een onbekende verhardingsbreedte

Rijstrookbreedte (CVRIJS): noteer de (gemiddelde) rijstrookbreedte van de weg
in meters op één decimaal nauwkeurig; noteer "88" indien niet van toepassing;
noteer "99" bij een onbekende rijstrookbreedte

Kantstrookbreedte (CVKANT): in geval van een fiets(suggestie)strook of een
vluchtstrook moet voor deze stroken gelezen worden 'kantstrook'; noteer de
(gemiddelde, verharde) kantstrookbreedte van de weg in gehele centimeters
nauwkeurig; noteer "888" indien niet van toepassing; noteer "999" bij een
onbekende kantstrookbreedte

Contrast kantstrook (CVCON):
1 — kantstrook heeft dezelfde kleur als de rest van de verharding
2 — kantstrook heeft een andere kleur dan de rest van de verharding
8 —niet van toepassing
9 — onbekend
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Lengte van het wegtrgject (CVLENG): noteer in kilometers op één decimaal
nauwkeurig de lengte van het wegtrgject waarop de metingen betrekking hebben;
noteer "999" bij een onbekende lengte van het wegtraject

Intensiteit baseline situatie (CVINT): noteer hieronder de gemiddelde intensiteit,
vermeld hierbij duidelijk de eenheid (bv. PAE/etm, vtg/uur); noteer "8" indien
niet van toepassing (bv. het onderzoek is uitgevoerd in een rijssmulator); noteer
"9" indien onbekend

Markering

In geval van een weg met twee (fysiek gescheiden) rijbanen moet voor 'asstreep’
gelezen worden 'deel streep’ (een deel streep dient ter begrenzing van rijstroken in
dezelfde richting); in geval van een weg met een rijbaan met vier rijstroken moet
meestal - afhankelijk van het experiment - voor 'asstreep' gel ezen worden

'deel streep'

In geval van een weg met fiets(suggestie)strook dient voor 'kantstreep’ gelezen te
worden 'streep ter begrenzing van een fiets(suggestie)strook’

Markering in de "voor"-situatie controlegroep (CV SOM):
1 —geen markering
2 — asstreep
3 —kantstreep
4 — as- en kantstreep
5—-anders, nl. .........

"Extra" bij de markering (CVEX): meerdere antwoorden zijn mogelijk en kunnen
op de verschillende posities ingevuld worden

1 — PMDg/bermpaaltjes langs de weg

2 — openbare verlichting langs de weg

3 —nieuw asfalt

4 —waarschuwingsbord bij het naderen van een bocht langs de weg

5 — ander waarschuwingsbord langs de weg

6 — tekstmarkering (bv. "80") op de weg

7—anders, nl. .........

8 — geen extramarkering / niet van toepassing

9 — onbekend

Asstreep
Deelstreep (CVDS): noteer "1" wanneer voor 'asstreep’ gelezen moet worden

'deel streep’ (zie eerdere uitleg bij markering); noteer "8" wanneer dit niet van
toepassing is
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Uitvoeringsvorm van de asstreep | (CVASI): let op het verschil tussen een
asstreep aangevuld met RPM s/wegdekreflectoren en een asstreep bestaande uit
RPM s/wegdekreflectoren
1 — asstreep bestaande uit één lijn
2 — asstreep bestaande uit twee lijnen
3 — asstreep bestaande uit één lijn aangevuld met
RPM s/wegdekreflectoren
4 — asstreep bestaande uit twee lijnen aangevuld met
RPM s/wegdekreflectoren
5 — asstreep bestaande uit één lijn van RPM s/wegdekreflectoren
6 — asstreep bestaande uit twee lijnen van RPM s/'wegdekreflectoren
7 — asstreep zoa sin het "Drenthe"-experiment (zie bijlage)
8—anders,nl. .........
88 — niet van toepassing
99 — onbekend

Uitvoeringsvorm van de asstreep |1 (CVASII): noteer of de asstreep
doorgetrokken of onderbroken is; noteer "3" voor de asstreep zoal s in het
"Drenthe"-experiment
1 — doorgetrokken, bestaande uit én lijn
2 — doorgetrokken, bestaande uit twee lijnen
3 —onderbroken, bestaande uit één lijn
4 — onderbroken, bestaande uit twee lijnen
5 — zowel onderbroken als doorgetrokken, bestaande uit één lijn (bv. bij
het naderen van een bocht)
6 — bestaande uit twee lijnen, waarvan een doorgetrokken en een
onderbroken
7—anders, nl. .........
8 —niet van toepassing
9 — onbekend

Uitvoeringsvorm van de asstreep 111 (CVASIII): noteer in het geval van een
asstreep bestaande uit twee lijnen wat de afstand tussen dielijnen isin gehele
centimeters nauwkeurig; noteer "88" indien niet van toepassing, noteer "99" hij
een onbekende af stand

Breedte van de asstreep (CVASBR): noteer in gehele centimeters nauwkeurig de
breedte van de asstreep; noteer "88" indien niet van toepassing; noteer "99" bij
een onbekende breedte

Lengte van de onderbroken asstreep (CVASL): noteer in gehele centimeters
nauwkeurig de lengte van de onderbroken asstreep; noteer 888" indien niet van
toepassing; noteer "999" bij een onbekende lengte

Kleur van de asstreep (CVASKL):
1 —wit
2 —ged
8 — niet van toepassing
9 — onbekend
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Spatiéring van de onderbroken asstreep (CVASSP): noteer de verhouding tussen
de lengte van de asstreep en de af stand tussen de asstrepen in meters, op één
decimaal nauwkeurig (bv. 1.0:3.0); noteer "8888" indien niet van toepassing;
noteer "9999" bij een onbekende spatiéring

Afstand tussen RPM s/wegdekreflectoren (CVRPMAS1/2): noteer de af stand
tussen RPM s/wegdekreflectoren in gehele meters nauwkeurig; in sommige
experimenten varieert deze afstand i.v.m. een veranderende situatie (bv. bocht of
slecht zicht), vul dan op de bovenste posities de afstand in m.b.t. deze
veranderende situatie en vul op de onderste posities de afstand in m.b.t. de
"normale" situatie; noteer "88" indien niet van toepassing; noteer "99" bij een
onbekende afstand

Kantstreep

Fiets(suggestie)strook (CVFIETS): noteer "1" wanneer een fiets(suggestie)strook
is aangebracht met dezelfde kleur a's de rest van de verharding; noteer "2"
wanneer een rode fiets(suggestie)strook is aangebracht; noteer "8" indien niet van
toepassing

Uitvoeringsvorm van de kantstreep | (CVKALI):
1 — kantstreep bestaande uit één lijn
2 — kantstreep bestaande uit één geprofileerdelijn
3 — kantstreep aangevuld met RPM s/wegdekreflectoren
4 — kantstreep bestaande uit RPM s/wegdekreflectoren
5 —kantstreep zoalsin het "Drenthe"-experiment (zie bijlage)
6—anders, nl. .........
8 — niet van toepassing
9 — onbekend

Uitvoeringsvorm van de kantstreep 11 (CVKAII): noteer of de kantstreep
doorgetrokken of onderbroken is; noteer "2" voor de kantstreep zoalsin het
"Drenthe"-experiment

1 — doorgetrokken

2 —onderbroken

8 — niet van toepassing

9 — onbekend

Breedte van de kantstreep (CVKABR): noteer in gehele centimeters nauwkeurig
de breedte van de kantstreep; noteer "88" indien niet van toepassing; noteer 99"
bij een onbekende breedte

Lengte van de onderbroken kantstreep (CVKAL): noteer in gehele centimeters
nauwkeurig de lengte van de onderbroken kantstreep; noteer 888" indien niet
van toepassing; noteer "999" bij een onbekende lengte

Kleur van de kantstreep (CVKAKL):
1—wit
2 —ged
8 —niet van toepassing
9 — onbekend
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Spatiéring van de onderbroken kantstreep (CVKASP): noteer de verhouding
tussen de lengte van de kantstreep en de af stand tussen de kantstrepen in meters,
op één decimaal nauwkeurig (bv. 1.0:3.0); noteer "8888" indien niet van
toepassing; noteer "9999" bij een onbekende spatiéring

Afstand tussen RPM s'wegdekreflectoren (CVRPMKA1/2): noteer de afstand
tussen RPM s/wegdekreflectoren in gehele meters nauwkeurig; in sommige
experimenten varieert deze afstand i.v.m. een veranderende situatie (bv. bocht of
slecht zicht), vul dan op de bovenste posities de afstand in m.b.t. tot deze
veranderende situatie en vul op de onderste posities de afstand in m.b.t. de
"normale" situatie; noteer "88" indien niet van toepassing; noteer "99" bij een
onbekende afstand

Sample

Soort sample (CVSOSA): noteer of er gewerkt is met proefpersonen (in een
rijsimulator of geinstrumenteerd voertuig) of met geobserveerde voertuigen
1 — proefpersonen
2 —voertuigen
3—anders,nl. .........
9 — onbekend

Aantal observaties (CVOBS): noteer het aantal observaties van proefpersonen of
voertuigen (bij een experiment met bv. tien proefpersonen die het experiment
eenmaal herhalen, is het aantal observaties twintig); noteer "99999" bij een
onbekend aantal observaties

Samenstelling proefpersonen (CV SAPP):
1 —alleen mannen
2 —zowel mannen als vrouwen
8 —niet van toepassing
9 — onbekend

Samenstelling voertuigen (CVSAVTG): noteer welke voertuigsoort(en)
geobserveerd is (zijn); noteer "4" wanneer de voertuigsoort alsvariabeleis
behandeld en wanneer dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of |aterale positie
expliciet is uitgesplitst

1 — alleen personenauto's (incl. lichte bestelbug es, motoren)

2 — zowel personenauto's al's vrachtverkeer* (gemotoriseerd verkeer)

3—anders,nl. .........

4—-CVSAVTG iseen variabele

8 — niet van toepassing

9 — onbekend

* onder vrachtverkeer wordt ook verstaan; commercial vehicles, bussen en
trekkers + opleggers
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Omstandigheden

Lichtgesteldheid (CVLICHT): noteer bij welke lichtgesteldheid het experiment is
uitgevoerd; noteer "5" wanneer lichtgesteldheid als variabele is behandeld en
wanneer dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is
uitgesplitst

1-dag

2 —nacht

3 —zowel dag als nacht

4—anders nl. .........

5—CVLICHT iseen variabele

9 — onbekend

Weersgesteldheid (CVWEER): noteer bij welke weersgesteldheid (en/of toestand
van het wegdek) het experiment is uitgevoerd; noteer "5" wanneer
weersgesteldheid als variabel e is behandeld en wanneer dit in de resultaten m.b.t.
rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is uitgesplitst

1 —droog

2—na

3—zowel droog al's nat

4—anders, nl. .........

5—-CVWEER isvariabele

9 — onbekend

Aanwezigheid ander verkeer (CVAANW1): noteer of het experiment is
uitgevoerd met aan- of afwezigheid van tegenliggers; noteer "5" wanneer de
aanwezigheid van ander verkeer als variabele is behandeld en wanneer dit in de
resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is uitgesplitst

1 — zonder tegenliggers

2 — met tegenliggers op een zekere afstand/tijd (geen beinvloeding)

3 —met tegenliggers (wel beinvlioeding)

4 —anders, nl. .........

5—-CVAANWL1iseen variabele

9 — onbekend

Aanwezigheid ander verkeer (CVAANW2): noteer of het experiment is
uitgevoerd met aan- of afwezigheid van verkeer in dezelfde richting; noteer "5"
wanneer de aanwezigheid van ander verkeer as variabele is behandeld en
wanneer dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is
uitgesplitst

1 — zonder verkeer in dezelfde richting

2 —met verkeer in dezelfde richting op een zekere afstand/tijd (geen

beinvlioeding)

3 —met verkeer in dezelfde richting (wel beinvloeding)

4 —anders, nl. .........

5—-CVAANW?2 iseen variabele

9 — onbekend

Bijzonderheden controlegroep (CVBIJZ): noteer indien van toepassing de
bijzonderheden van de "voor"-situatie van de controlegroep
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Rijsnelheid en laterale positie (zonder uitsplitsing in resultaten)

"Zonder uitsplitsing in resultaten” betekent dat er gemiddeld moet worden over
ale kenmerken (bv. resultaten met betrekking tot personenauto's, vrachtverkeer,
dag, nacht, droog weer, nat weer moeten worden gemiddeld tot één getal per
onderstaand kenmerk). Dit gemiddel de dient ook gewogen te zijn op basis van het
aantal observaties. Vergeet bij de gemiddelde laterale positie niet een "A" of "K"
in het antwoordkader te zetten (zie informatie bij het formulier in de bijlage)!

Gemiddelde rijsnelheid (CV SNEL): noteer in km/u op één decimaal nauwkeurig
de gem. rijsnelheid; noteer "9999" bij een onbekende gem. rijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid (CVSNEL SD): noteer in km/u op één decimaal
nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de rijsnelheid; noteer 999" bij een
onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie (CVLP): noteer in gehele cm nauwkeurig de gem.
laterale positie; noteer "999" bij een onbekende gem. laterale positie

Standaard deviatie laterale positie (CVLPSD): noteer in gehele cm nauwkeurig de
standaard deviatie (SD) van de laterale positie; noteer "99" bij een onbekende SD
van de laterale positie

Locatie meting rijsnelheid bocht (CVLOCSNB): noteer in geval van een meting
in een bocht waar de gemiddelde rijsnelheid (CVSNEL) is gemeten

1 —voor de bocht

2 —in de bocht

3 —nade bocht

4 —zowel voor asin de bocht

5—zowsel in als na de bocht

6 — zowel voor, in as na de bocht

7—anders, nl. .........

8 — niet van toepassing (volgende variabele overd aan)

9 — onbekend (volgende variabele overdaan)

Meting rijsnelheid bocht (CVSNELB): noteer in een studie vermelde
'uitgesplitste’ rijsnelheden bij een bocht in km/u op één decimaal nauwkeurig
1 —voor de bocht
2 —in de bocht
3 —nade bocht
4—anders nl. .........

L ocatie meting laterale positie bocht (CVLOCLPB): noteer in geval van een
meting in een bocht waar de gemiddelde laterale positie (CVLP) is gemeten

1 —voor de bocht

2 —in de bocht

3—nade bocht

4 —zowel voor asin de bocht

5—zowsel in as na de bocht

6 — zowel voor, in as na de bocht

7—anders, nl. .........

8 — niet van toepassing (volgende variabele overd aan)

9 — onbekend (volgende variabele overdaan)
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Meting laterale positie bocht (CVLPB): noteer in de studie vermelde
‘uitgesplitste' laterale posities bij een bocht in gehele centimeters nauwkeurig

1 —voor de bocht

2 —in de bocht

3 —nade bocht

4—anders nl. .........

8 —niet van toepassing

9 — onbekend

Meting laterale positie (CVMELP): noteer hoe de laterale positie is gemeten
1 — met "klassen"/af stands-intervallen
2 — zonder "klassen"/af stands-intervallen
3—andes,nl. .........
8 —niet van toepassing
9 — onbekend
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Rijsnelheid en laterale positie (met uitsplitsing in resultaten)

"Met uitsplitsing in resultaten” betekent dat sommige kenmerken

alsvariabele zijn behandeld en dat dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of
laterale positie expliciet is uitgesplitst; noteer voor elk van zo'n kenmerk de
resultaten m.b.t. rijsnelheid en laterale positie en middel hierbij over alle overige
kenmerken; noteer de resultaten behorende bij het kenmerk links van /" in de
uitleg ook links van "/" in het antwoordkader. Vergeet bij de gemiddelde laterae
positie niet een "A" of "K" in het antwoordkader te zetten (zie informatie bij het
formulier in de bijlage)!

Uitsplitsing naar samenstelling voertuigen (CVSAVTG)

Gemiddelderijsnelheid per sonenauto's/vrachtverkeer (CVSNEL1/2): noteer in
km/u op één decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" hij
een onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid per sonenauto's/vr achtverkeer (CVSNELSD1/2):
noteer in km/u op één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de
rijsnelheid; noteer "999" bij een onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie per sonenauto's'vr achtverkeer (CVLPL/2): noteer in
gehele cm nauwkeurig de gemiddel de laterale positie; noteer "999" bij een
onbekende gemiddelde |aterale positie

Standaard deviatie laterale positie per sonenauto' s'vr achtver keer (CVLPSD1/2):
noteer in gehele cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale
positie; noteer "99" bij een onbekende SD van de laterale positie

Uitsplitsing naar lichtgesteldheid (CVLICHT)

Gemiddelde rijsnelheid bij dag/nacht (CVSNEL3/4): noteer in km/u op één
decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" bij een onbekende
gemiddelderijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid bij dag/nacht (CV SNEL SD3/4): noteer in km/u op
één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de rijsnelheid; noteer
999" bij een onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie bij dag/nacht (CVLP3/4): noteer in gehelecm
nauwkeurig de gemiddelde lateral e positie; noteer 999" bij een onbekende
gemiddelde laterale positie

Standaard deviatie laterale positie bij dag/nacht (CVLPSD3/4): noteer in gehele
cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale positie; noteer "99" bij
een onbekende SD van de laterae positie
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Uitsplitsing naar weer sgesteldheid (CVWEER)

Gemiddelde rijsnelheid bij droog/nat weer of wegdek (CVSNEL5/6): noteer in
km/u op één decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" hij
een onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid bij droog/nat weer of wegdek (CVSNEL SD5/6):
noteer in km/u op één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de
rijsnelheid; noteer "999" bij een SD van derijsneheid

Gemiddelde laterale positie bij droog/nat weer of wegdek (CVLP5/6): noteer in
gehele cm nauwkeurig de gemiddel de laterale positie; noteer "999" bij een
onbekende gemiddelde |aterale positie

Standaard deviatie laterale positie bij droog/nat weer of wegdek (CVLPSD5/6):
noteer in gehele cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale
positie; noteer "99" bij een onbekende SD van de laterale positie

Uitsplitsing naar aanwezigheid van ander verkeer (CVAANWL/2)

Onder vrijrijdend wordt ook verstaan: free-flow, free moving en unconstrained
Onder tegenligger wordt ook verstaan: opposing, constrained

Gemiddelderijsnelheid vrijrijdend/tegenligger (CVSNEL7/8): noteer in km/u
op één decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" bij een
onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatierijsnelheid vrijrijdend/tegenligger (CV SNELSD7/8): noteer
in km/u op één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de
rijsnelheid; noteer "999" bij een onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie vrijrijdend/tegenligger (CVLP7/8): noteer in gehele
cm nauwkeurig de gemiddelde laterale positie; noteer 999" bij een onbekende
gemiddelde laterale positie

Standaard deviatie laterale positie vrijrijdend/tegenligger (CVLPSD7/8): noteer

in gehele cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale positie;
noteer "99" bij een onbekende SD van de laterale positie
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1C. 'Nasituatie' controlegroep

Dit formulier dient ingevuld te worden voor de "na'-situatie van de control egroep
van onderzoeksdesign 2 (voor/na + controle).

Recordnummer (RN): noteer het recordnummer zoals dit vermeld staat in de
database (zie bijlage)

Experimentnummer (EN): noteer eerst een "C" en daarna het experimenthnummer
zoals dit vermeld staat bij de toelichting per studie (zie bijlage)

Wegkenmerken

Soort weg (CNWEG): probeer aan de hand van de omschrijving van deweg in de
tekst, deze weg onder te brengen bij een van onderstaande categorieén; bubeko =
buiten de bebouwde kom; bibeko = binnen de bebouwde kom; beschouw
rijstroken al's door een asstreep begrensde gedeelten van de rijbaan
1 —twee (fysiek gescheiden) rijbanen met in totaal >= vier rijstroken,
bubeko
2 —twee (fysiek gescheiden) rijbanen met in totaal >= vier rijstroken,
bibeko
3 —twee (fysiek gescheiden) rijbanen met in totaal twee rijstroken,
bubeko
4 —twee (fysiek gescheiden) rijbanen met in totaal twee rijstroken,
bibeko
5 — eenrijbaan met vier rijstroken, bubeko
6 — een rijbaan met vier rijstroken, bibeko
7 — een rijbaan met twee rijstroken, bubeko
8 — een rijbaan met twee rijstroken, bibeko
9 — eenrijbaan zonder rijstroken, bubeko
10 — een rijbaan zonder rijstroken, bibeko
11 —anders, nl. .........
99 — onbekend

Snelheidskeuze (CNKEUZE): noteer of er tijdens het experiment sprake was van
een snelheidsinstructie of een vrije snelheidskeuze

1 —snelheidsinstructie gekregen van het onderzoeksteam

2 —snelheidsingtructie af te leiden uit de wegomgeving (bv. snelheids-

limiet of "80" op de weg)

3 —vrije snelheidskeuze

4—anders nl. .........

9 — onbekend

Snelheiddimiet (CNLIMIET): noteer de geldende snelheidslimiet of snelheids-
ingtructie (bv. bij een experiment in een rijsimulator) in km/u en rond af op
gehelen; noteer "888" indien niet van toepassing
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Alignement (CNALIGN): noteer op welk gedeelte van de weg de metingen
verricht zijn

1 —gehele weg

2 —rechtstand

3 —bocht linksom

4 — bocht rechtsom

5 —bocht (gemeten op twee richtingen of onbekend links- of rechtsom)

6—anders, nl. .........

9 — onbekend

Bocht (CNBOCHT): noteer in meters nauwkeurig de boogstraal van de bocht;
noteer "8888" indien niet van toepassing; noteer "9999" indien onbekend

Omgeving van de weg (CNOMGEYV): probeer aan de hand van de omschrijving
van de weg in de tekst, deze weg onder te brengen bij een van onderstaande
categorieén; gedoten karakter = zichtsbelemmering door bv. bomen, gebouwen;
open karakter = geen/nauwelijks zichtsbelemmering door bv. bomen, gebouwen

1 — open karakter met voornamelijk lange rechtstanden

2 — open karakter met voornamelijk bochten

3 — open karakter met zowel rechtstanden a's bochten

4 — bocht in een weg met een open karakter

5 — gedloten karakter met voornamelijk lange rechtstanden

6 — gedloten karakter met voornamelijk bochten

7 — gedloten karakter met zowel rechtstanden als bochten

8 —bocht in een weg met een gesloten karakter

9—anders, nl. .........

99 — onbekend

Ziebijlage voor uitleg bij de onderstaande kenmerken van het dwar sprofiel

Verhardingsbreedte (CNVERH): noteer de (gemiddelde) verhardingsbreedte van
de weg in meters op één decimaal nauwkeurig; voor een weg met twee fysiek
gescheiden rijbanen komt dit neer op de gemiddel de verhardingsbreedte van één
rijbaan; noteer 999" bij een onbekende verhardingsbreedte

Rijstrookbreedte (CNRIJS): noteer de (gemiddel de) rijstrookbreedte van de weg
in meters op één decimaal nauwkeurig; noteer "88" indien niet van toepassing;
noteer "99" bij een onbekende rijstrookbreedte

Kantstrookbreedte (CNKANT): in geval van een fiets(suggestie)strook of een
vluchtstrook moet voor deze stroken gelezen worden 'kantstrook'; noteer de
(gemiddelde, verharde) kantstrookbreedte van de weg in gehele centimeters
nauwkeurig; noteer "888" indien niet van toepassing; noteer "999" bij een
onbekende kantstrookbreedte
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Contrast kantstrook (CNCON):
1 — kantstrook heeft dezelfde kleur als de rest van de verharding
2 — kantstrook heeft een andere kleur dan de rest van de verharding
8 —niet van toepassing
9 — onbekend

Lengte van het wegtraject (CNLENG): noteer in kilometers op één decimaal
nauwkeurig de lengte van het wegtraject waarop de metingen betrekking hebben;
noteer "999" bij een onbekende lengte van het wegtraject

Intensiteit experimentele situatie (CNINT): noteer hieronder de gemiddelde
intensiteit, vermeld hierbij duidelijk de eenheid (bv. PAE/etm, vtg/uur); noteer
"8" indien niet van toepassing; noteer "9" indien onbekend

Markering

In geval van een weg met twee (fysiek gescheiden) rijbanen moet voor 'asstreep’
gelezen worden 'deel streep’ (een deelstreep dient ter begrenzing van rijstroken in
dezelfde richting); in geval van een weg met een rijbaan met vier rijstroken moet
meestal - afhankelijk van het experiment - voor 'asstreep’ gel ezen worden

'deel streep'

In geval van een weg met fiets(suggestie)strook dient voor 'kantstreep’ gelezen te
worden 'streep ter begrenzing van een fiets(suggestie)strook’

Markering in de "na’-situatie controlegroep (CNSOM):
1 — geen markering
2 — asstreep
3 —kantstreep
4 — as- en kantstreep
5-anders,nl. .........

"Extra" bij de markering (CNEX): meerdere antwoorden zijn mogelijk en kunnen
op de verschillende posities ingevuld worden

1 — PMDs/bermpaaltjes langs de weg

2 — openbare verlichting langs de weg

3 —nieuw asfalt

4 —waarschuwingsbord bij het naderen van een bocht langs de weg

5 — ander waarschuwingsbord langs de weg

6 — tekstmarkering (bv. "80") op de weg

7—anders, nl. .........

8 — geen extramarkering / niet van toepassing

9 — onbekend

Asstreep
Deelstreep (CNDS): noteer "1" wanneer voor ‘asstreep’ gelezen moet worden

'deelstreep’ (zie eerdere uitleg bij markering); noteer "8" wanneer dit niet van
toepassing is
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Uitvoeringsvorm van de asstreep | (CNASI): let op het verschil tussen een
asstreep aangevuld met RPM s/wegdekreflectoren en een asstreep bestaande uit
RPM s/wegdekreflectoren
1 — asstreep bestaande uit één lijn
2 — asstreep bestaande uit twee lijnen
3 — asstreep bestaande uit één lijn aangevuld met
RPM s/wegdekreflectoren
4 — asstreep bestaande uit twee lijnen aangevuld met
RPM s/wegdekreflectoren
5 — asstreep bestaande uit één lijn van RPM s/wegdekreflectoren
6 — asstreep bestaande uit twee lijnen van RPM s/'wegdekreflectoren
7 — asstreep zoa sin het "Drenthe"-experiment (zie bijlage)
8—anders,nl. .........
88 — niet van toepassing
99 — onbekend

Uitvoeringsvorm van de asstreep 11 (CNASII): noteer of de asstreep
doorgetrokken of onderbroken is; noteer "3" voor de asstreep zoa sin het
"Drenthe"-experiment
1 — doorgetrokken, bestaande uit én lijn
2 — doorgetrokken, bestaande uit twee lijnen
3 —onderbroken, bestaande uit één lijn
4 — onderbroken, bestaande uit twee lijnen
5 — zowel onderbroken als doorgetrokken, bestaande uit één lijn (bv. bij
het naderen van een bocht)
6 — bestaande uit twee lijnen, waarvan een doorgetrokken en een
onderbroken
7—anders, nl. .........
8 —niet van toepassing
9 — onbekend

Uitvoeringsvorm van de asstreep 111 (CNASIII): noteer in het geval van een
asstreep bestaande uit twee lijnen wat de afstand tussen dielijnen isin gehele
centimeters nauwkeurig; noteer "88" indien niet van toepassing, noteer "99" hij
een onbekende af stand

Breedte van de asstreep (CNASBR): noteer in gehele centimeters nauwkeurig de
breedte van de asstreep; noteer "88" indien niet van toepassing; noteer "99" bij
een onbekende breedte

Lengte van de onderbroken asstreep (CNASL): noteer in gehele centimeters
nauwkeurig de lengte van de onderbroken asstreep; noteer "888" indien niet van
toepassing; noteer "999" bij een onbekende lengte

Kleur van de asstreep (CNASKL):
1 —wit
2 —ged
8 — niet van toepassing
9 — onbekend
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Spatiéring van de onderbroken asstreep (CNASSP): noteer de verhouding tussen
de lengte van de asstreep en de af stand tussen de asstrepen in meters, op één
decimaal nauwkeurig (bv. 1.0:3.0); noteer "8888" indien niet van toepassing;
noteer "9999" bij een onbekende spatiéring

Afstand tussen RPM s/wegdekreflectoren (CNRPM A S1/2): noteer de af stand
tussen RPM s/wegdekreflectoren in gehele meters nauwkeurig; in sommige
experimenten varieert deze afstand i.v.m. een veranderende situatie (bv. bocht of
dlecht zicht), vul dan op de bovenste posities de afstand in m.b.t. deze
veranderende situatie en vul op de onderste posities de afstand in m.b.t. de
"normale" situatie; noteer "88" indien niet van toepassing; noteer "99" bij een
onbekende afstand

Kantstreep

Fiets(suggestie)strook (CNFIETS): noteer "1" wanneer een fiets(suggestie)strook
is aangebracht met dezelfde kleur a's de rest van de verharding; noteer "2"
wanneer een rode fiets(suggestie)strook is aangebracht; noteer "8" indien niet van
toepassing

Uitvoeringsvorm van de kantstreep | (CNKAI):
1 — kantstreep bestaande uit één lijn
2 — kantstreep bestaande uit één geprofileerdelijn
3 — kantstreep aangevuld met RPM s/wegdekreflectoren
4 — kantstreep bestaande uit RPM s/wegdekreflectoren
5 —kantstreep zoalsin het "Drenthe"-experiment (zie bijlage)
6—anders, nl. .........
8 — niet van toepassing
9 — onbekend

Uitvoeringsvorm van de kantstreep 11 (CNKAII): noteer of de kantstreep
doorgetrokken of onderbroken is; noteer "2" voor de kantstreep zoalsin het
"Drenthe"-experiment

1 — doorgetrokken

2 —onderbroken

8 — niet van toepassing

9 — onbekend

Breedte van de kantstreep (CNKABR): noteer in gehel e centimeters nauwkeurig
de breedte van de kantstreep; noteer "88" indien niet van toepassing; noteer "99"
bij een onbekende breedte

Lengte van de onderbroken kantstreep (CNKAL): noteer in gehele centimeters
nauwkeurig de lengte van de onderbroken kantstreep; noteer 888" indien niet
van toepassing; noteer "999" bij een onbekende lengte

Kleur van de kantstreep (CNKAKL):
1—wit
2 —ged
8 —niet van toepassing
9 — onbekend
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Spatiéring van de onderbroken kantstreep (CNKASP): noteer de verhouding
tussen de lengte van de kantstreep en de af stand tussen de kantstrepen in meters,
op één decimaal nauwkeurig (bv. 1.0:3.0); noteer "8888" indien niet van
toepassing; noteer "9999" bij een onbekende spatiéring

Afstand tussen RPM s'wegdekreflectoren (CNRPMK A 1/2): noteer de afstand
tussen RPM s/wegdekreflectoren in gehele meters nauwkeurig; in sommige
experimenten varieert deze afstand i.v.m. een veranderende situatie (bv. bocht of
dlecht zicht), vul dan op de bovenste posities de afstand in m.b.t. tot deze
veranderende situatie en vul op de onderste posities de afstand in m.b.t. de
"normale" situatie; noteer "88" indien niet van toepassing; noteer "99" bij een
onbekende afstand

Soort effectmeting (CNEFF): <markering "voor"> vs. <markering "na'>; noteer
"88" indien in de "voor"- en/of "na’'-situatie RPM s/wegdekreflectoren gebruikt
zZijn; in cursief staat verduidelijkt wat is veranderd t.o.v. de "voor"-situatie

1 — geen wegmarkering vs. met asstreep

2 — geen markering vs. met kantstreep

3 — geen markering vs. met as- en kantstreep

4 — geen markering vs. met "Drenthe"-patroon

5 —met asstreep vs. met asstreep en met kantstreep

6 — met asstreep vs. zonder asstreep en met kantstreep
7 — met asstreep vs. met variatie van asstreep

8 — met asstreep vs. met "Drenthe"-patroon

9 — met kantstreep vs. met asstreep en met kantstreep

10 — met kantstreep vs. met asstreep en zonder kantstreep
11 — met kantstreep vs. met variatie van kantstreep

12 — met kantstreep vs. met "Drenthe"-patroon

13— met as- en kantstreep vs. met asstreep en met variatie van kantstreep

14 — met as- en kantstreep vs. zonder asstreep en met variatie van
kantstreep

15— met as- en kantstreep vs. met variatie van asstreep en met kantstreep

16 — met as- en kantstreep vs. met variatie van asstreep en zonder
kantstreep

17 — met as- en kantstreep vs. met " Drenthe”-patroon

18 — met as- en kantstreep vs. met variatie van zowel as- als kantstreep

19 —-anders, nl. .........
88 — niet van toepassing
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Soort effectmeting met RPM s/'wegdekreflectoren (CNEFFRPM): <markering
"voor"> vs. <markering "na'>; noteer "88" indien in de "voor"- en/of "na’'-
situatie géén RPM s/'wegdekreflectoren gebruikt zijn; in cursief staat verduidelijkt
wat is veranderd t.0.v. de "voor"-situatie
1 —met asstreep vs. met asstreep aangevuld met RPMs
2 —met asstreep bestaande uit RPMs vs. met asstreep bestaande uit RPMs
en met kantstreep
3 — met asstreep bestaande uit RPMs en met kantstreep vs. met asstreep
bestaande uit RPMs en met kantstreep aangevuld met RPMs
4 — met as- en kantstreep vs. met asstreep bestaande uit RPMs en
kantstreep
5 —met as- en kantstreep vs. met asstreep aangevuld met RPMs en
kantstreep
6 — met asstreep aangevuld met RPM s en kantstreep vs. met variatie in
asstreep aangevuld met RPM's en kantstreep
7 — met asstreep aangevuld met RPMsvs. met zowel as- als kantstreep
aangevuld met RPMs
8 — met zowd as- als kantstreep aangevuld met RPM s vs. met variatiesin
aanvulling met RPMs van zowel as- al's kantstreep
9—anders, nl. .........
88 — niet van toepassing

Sample

Soort sample (CNSOSA): noteer of er gewerkt is met proefpersonen (in een
rijsimulator of geinstrumenteerd voertuig) of met geobserveerde voertuigen
1 — proefpersonen
2 —voertuigen
3—anders, nl. .........
9 — onbekend

Aantal observaties (CNOBS): noteer het aantal observaties van proef personen of
voertuigen (bij een experiment met bv. tien proefpersonen die het experiment
eenmaal herhalen, is het aantal observatiestwintig); noteer "99999" bij een
onbekend aantal observaties

Samenstelling proefpersonen (CNSAPP):
1 —alleen mannen
2 — zowel mannen als vrouwen
8 — niet van toepassing
9 — onbekend
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Samenstelling voertuigen (CNSAVTG): noteer welke voertuigsoort(en)
geobserveerd is (zijn); noteer "4" wanneer de voertuigsoort alsvariabeleis
behandeld en wanneer dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of |aterale positie
expliciet is uitgesplitst

1 — alleen personenauto's (incl. lichte bestelbug es, motoren)

2 — zowel personenauto's als vrachtverkeer* (gemotoriseerd verkeer)

3—anders,nl. .........

4—-CNSAVTG iseen variabele

8 — niet van toepassing

9 — onbekend

* onder vrachtverkeer wordt ook verstaan; commercial vehicles, bussen en
trekkers + opleggers

Gelijke samples (CNGEL SAM): noteer "1" indien de sample van basdine situatie
dezelfdeis als die van de experimentel e situatie; noteer "2" wanneer dit niet het
geval is; noteer "9" indien onbekend

Omstandigheden

Lichtgesteldheid (CNLICHT): noteer bij welke lichtgesteldheid het experiment is
uitgevoerd; noteer "5" wanneer lichtgesteldheid als variabele is behandeld en
wanneer dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is
uitgesplitst

1-dag

2 —nacht

3 —zowel dag als nacht

4 —anders, nl. .........

5—CNLICHT iseen variabele

9 — onbekend

Weersgesteldheid (CNWEER): noteer bij welke weersgesteldheid (en/of toestand
van het wegdek) het experiment is uitgevoerd; noteer "5" wanneer
weersgesteldheid als variabele is behandeld en wanneer dit in de resultaten m.b.t.
rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is uitgesplitst

1 —droog

2 —nat

3—zowel droog al's nat

4—anders nl. .........

5—-CNWEER isvariabele

9 — onbekend

Aanwezigheid ander verkeer (CNAANW1): noteer of het experiment is
uitgevoerd met aan- of afwezigheid van tegenliggers; noteer "5" wanneer de
aanwezigheid van ander verkeer als variabele is behandeld en wanneer dit in de
resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is uitgesplitst

1 — zonder tegenliggers

2 — met tegenliggers op een zekere afstand/tijd (geen beinvloeding)

3 — met tegenliggers (wel beinvloeding)

4 —anders, nl. .........

5—-CNAANW1 iseen variabele

9 — onbekend
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Aanwezigheid ander verkeer (CNAANW2): noteer of het experiment is
uitgevoerd met aan- of afwezigheid van verkeer in dezelfde richting; noteer "5"
wanneer de aanwezigheid van ander verkeer als variabele is behandeld en
wanneer dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is
uitgesplitst

1 — zonder verkeer in dezelfde richting

2 —met verkeer in dezelfde richting op een zekere afstand/tijd (geen

beinvlioeding)

3 —met verkeer in dezelfde richting (wel beinvloeding)

4 —anders, nl. .........

5—-CNAANW?2 iseen variabele

9 — onbekend

Follow-up(s) (CNFU): noteer of er follow-up metingen gedaan zijn
1 —er iséén follow-up meting gedaan
2 —er zijn twee foll ow-up metingen gedaan
3 —er zijn meer dan twee follow-up metingen gedaan
4 — er zijn géén follow-up metingen gedaan
9 — onbekend

Resultaten van deze follow-up meting(en) dienen ingevuld te wor den op het
bijbehorende, extra formulier

Bijzonderheden controlegroep (CNBIJZ): noteer indien van toepassing de
bijzonderheden van de "na’-situatie van de controlegroep

85



Rijsnelheid en laterale positie (zonder uitsplitsing in resultaten)

"Zonder uitsplitsing in resultaten” betekent dat er gemiddeld moet worden over
ale kenmerken (bv. resultaten met betrekking tot personenauto’s, vrachtverkeer,
dag, nacht, droog weer, nat weer moeten worden gemiddeld tot één getal per
onderstaand kenmerk). Dit gemiddel de dient ook gewogen te zijn op basis van het
aantal observaties. Vergeet bij de gemiddelde laterale positie niet een "A" of "K"
in het antwoordkader te zetten (zie informatie bij het formulier in de bijlage)!

Gemiddelde rijsnelheid (CNSNEL): noteer in km/u op één decimaal nauwkeurig
de gem. rijsnelheid; noteer "9999" bij een onbekende gem. rijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid (CNSNEL SD): noteer in km/u op één decimaal
nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de rijsnelheid; noteer 999" bij een
onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie (CNLP): noteer in gehele cm nauwkeurig de gem.
laterale positie; noteer "999" bij een onbekende gem. laterale positie

Standaard deviatie laterale positie (CNLPSD): noteer in gehele cm nauwkeurig de
standaard deviatie (SD) van de laterale positie; noteer "99" bij een onbekende SD
van de laterale positie

Locatie meting rijsnelheid bocht (CNLOCSNB): noteer in geval van een meting
in een bocht waar de gemiddelde rijsnelheid (CNSNEL) is gemeten

1 —voor de bocht

2 —in de bocht

3 —nade bocht

4 —zowel voor asin de bocht

5—zowsel in als na de bocht

6 — zowel voor, in as na de bocht

7—anders, nl. .........

8 — niet van toepassing (volgende variabel overslaan)

9 — onbekend (volgende variabele overdaan)

Meting rijsnelheid bocht (CNSNELB): noteer in een studie vermelde
'uitgesplitste’ rijsnelheden bij een bocht in km/u op één decimaal nauwkeurig
1 —voor de bocht
2 —in de bocht
3 —nade bocht
4—anders nl. .........

L ocatie meting laterale positie bocht (CNLOCLPB): noteer in geval van een
meting in een bocht waar de gemiddelde laterale positie (CNLP) is gemeten

1 —voor de bocht

2 —in de bocht

3—nade bocht

4 —zowel voor asin de bocht

5—zowsel in as na de bocht

6 — zowel voor, in as na de bocht

7—anders, nl. .........

8 — niet van toepassing (volgende variabele overd aan)

9 — onbekend (volgende variabele overdaan)
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Meting laterale positie bocht (CNLPB): noteer in de studie vermelde
‘uitgesplitste' laterale posities bij een bocht in gehele centimeters nauwkeurig

1 —voor de bocht

2 —in de bocht

3 —nade bocht

4—anders nl. .........

8 —niet van toepassing

9 — onbekend

Meting laterale positie (CNMELP): noteer hoe de laterale positie is gemeten
1 — met "klassen"/af stands-intervallen
2 — zonder "klassen"/af stands-intervallen
3—andes,nl. .........
8 —niet van toepassing
9 — onbekend
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Rijsnelheid en laterale positie (met uitsplitsing in resultaten)

"Met uitsplitsing in resultaten” betekent dat sommige kenmerken

alsvariabele zijn behandeld en dat dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of
laterale positie expliciet is uitgesplitst; noteer voor elk van zo'n kenmerk de
resultaten m.b.t. rijsnelheid en laterale positie en middel hierbij over alle overige
kenmerken; noteer de resultaten behorende bij het kenmerk links van /" in de
uitleg ook links van "/" in het antwoordkader. Vergeet bij de gemiddelde laterae
positie niet een "A" of "K" in het antwoordkader te zetten (zie informatie bij het
formulier in de bijlage)!

Uitsplitsing naar samenstelling voertuigen (CNSAVTG)

Gemiddelderijsnelheid per sonenauto's/vrachtverkeer (CNSNEL 1/2): noteer in
km/u op één decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" hij
een onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid per sonenauto's/vrachtver keer (CNSNELSD1/2):
noteer in km/u op één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de
rijsnelheid; noteer "999" bij een SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie per sonenauto's'vr achtverkeer (CNLP1/2): noteer in
gehele cm nauwkeurig de gemiddel de laterale positie; noteer "999" bij een
onbekende gemiddelde |aterale positie

Standaard deviatie laterale positie per sonenauto' s'vr achtverkeer (CNLPSD1/2):
noteer in gehele cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale
positie; noteer "99" bij een onbekende SD van de laterale positie

Uitsplitsing naar lichtgesteldheid (CNLICHT)

Gemiddelde rijsnelheid bij dag/nacht (CNSNEL 3/4): noteer in km/u op één
decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" bij een onbekende
gemiddelderijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid bij dag/nacht (CNSNEL SD3/4): noteer in km/u op
één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de rijsnelheid; noteer
999" bij een onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie bij dag/nacht (CNLP3/4): noteer in gehele cm
nauwkeurig de gemiddelde lateral e positie; noteer 999" bij een onbekende
gemiddelde laterale positie

Standaard deviatie laterale positie bij dag/nacht (CNLPSD3/4): noteer in gehele

cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale positie; noteer "99" bij
een onbekende SD van de laterae positie
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Uitsplitsing naar weersgesteldheid (CNWEER)

Gemiddelderijsnelheid bij droog/nat weer of wegdek (CNSNEL5/6): noteer in
km/u op één decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" hij
een onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid bij droog/nat weer of wegdek (CNSNEL SD5/6):
noteer in km/u op één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de
rijsnelheid; noteer "999" bij een onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie bij droog/nat weer of wegdek (CNLP5/6): noteer in
gehele cm nauwkeurig de gemiddel de laterale positie; noteer "999" bij een
onbekende gemiddelde |aterale positie

Standaard deviatie laterale positie bij droog/nat weer of wegdek (CNLPSD5/6):
noteer in gehele cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale
positie; noteer "99" bij een onbekende SD van de laterale positie

Uitsplitsing naar aanwezigheid van ander verkeer (CNAANW)

Onder vrijrijdend wordt ook verstaan: free-flow, free-moving en unconstrained
Onder tegenligger wordt ook verstaan: opposing, constrained

Gemiddelde rijsnelheid vrijrijdend/tegenligger (CNSNEL7/8): noteer in km/u
op één decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" bij een
onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatierijsnelheid vrijrijdend/tegenligger (CNSNEL SD7/8): noteer
in km/u op één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de
rijsnelheid; noteer "999" bij een onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie vrijrijdend/tegenligger (CNLP7/8): noteer in gehele
cm nauwkeurig de gemiddelde laterale positie; noteer 999" bij een onbekende
gemiddelde laterale positie

Standaard deviatie laterale positie vrijrijdend/tegenligger (CNLPSD7/8): noteer
in gehele cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale positie;
noteer "99" bij een onbekende SD van de laterale positie

89



1D. Follow-up meting

Dit formulier dient per follow-up meting ingevuld te worden. In geval van bv.
twee follow-up periodes (bv. na zes maanden en na een jaar) dienen twee
"Follow-up meting"-formulieren ingevuld te worden.

Recordnummer (RN): noteer het recordnummer zoals dit vermeld staat in de
database (zie bijlage)

Experimentnummer (EN): noteer eerst een"F" en daarna het experimentnummer
zoals dit vermeld staat bij de toelichting per studie (zie bijlage)

Follow-up nummer (FN): noteer het follow-up nummer zoals dit vermeld staat bij
de toelichting per studie (zie bijlage)

Soort sample (FUSOSA): noteer of er gewerkt is met proefpersonen (in een
rijsimulator of geinstrumenteerd voertuig) of met geobserveerde voertuigen
1 — proefpersonen
2 —voertuigen
3—anders,nl. .........
9 — onbekend

Aantal observaties (FUOBS): noteer het aantal observaties van proefpersonen of
voertuigen (bij een experiment met bv. tien proefpersonen die het experiment
eenmaal herhalen, is het aantal observaties twintig); noteer "99999" bij een
onbekend aantal observaties

Samenstelling proefpersonen (FUSAPP):
1 —alleen mannen
2 —zowel mannen als vrouwen
8 —niet van toepassing
9 — onbekend

Samenstelling voertuigen (FUSAVTG): noteer welke voertuigsoort(en)
geobserveerd is (zijn); noteer "4" wanneer de voertuigsoort alsvariabeleis
behandeld en wanneer dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of |aterale positie
expliciet is uitgesplitst

1 — alleen personenauto's (incl. lichte bestelbug es, motoren)

2 — zowel personenauto's al's vrachtverkeer* (gemotoriseerd verkeer)

3—anders,nl. .........

4—-FUSAVTG iseen variabele

8 — niet van toepassing

9 — onbekend

* onder vrachtverkeer wordt ook verstaan; commercial vehicles, bussen en
trekkers + opleggers
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Follow-up periode (FOLPER): noteer het aantal weken tussen de laatste
"experimentel€" meting en de eerste follow-up meting; beschouw een maand als
vier weken en een jaar als 52 weken

Intensiteit follow-up meting (FUINT): noteer hieronder de gemiddel de intensiteit,
vermeld hierbij duidelijk de eenheid (bv. PAE/etm, vtg/uur); noteer "8" indien
niet van toepassing; noteer "9" indien onbekend

Omstandigheden

Lichtgesteldheid (FULICHT): noteer bij welke lichtgesteldheid de follow-up
meting is uitgevoerd; noteer "5" wanneer lichtgesteldheid als variabeleis
behandeld en wanneer dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of laterale positie
expliciet is uitgesplitst

1-dag

2 —nacht

3 —zowel dag als nacht

4—anders nl. .........

5—FULICHT iseen variabele

9 — onbekend

Weersgesteldheid (FUWEER): noteer bij welke weersgesteldheid (en/of toestand
van het wegdek) de follow-up meting is uitgevoerd; noteer "5" wanneer
weersgesteldheid a's variabel e is behandeld en wanneer dit in de resultaten m.b.t.
rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is uitgesplitst

1 —droog

2 —nat

3—zowel droog al's nat

4 —anders, nl. .........

5—-FUWEER isvariabele

9 — onbekend

Aanwezigheid ander verkeer (FUAANW1): noteer of het experiment is
uitgevoerd met aan- of afwezigheid van tegenliggers; noteer "5" wanneer de
aanwezigheid van ander verkeer als variabele is behandeld en wanneer dit in de
resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is uitgesplitst

1 — zonder tegenliggers

2 — met tegenliggers op een zekere afstand/tijd (geen beinvioeding)

3 — met tegenliggers (wel beinvloeding)

4—anders nl. .........

5-FUAANW1 iseen variabele

9 — onbekend
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Aanwezigheid ander verkeer (FUAANW2): noteer of het experiment is
uitgevoerd met aan- of afwezigheid van verkeer in dezelfde richting; noteer "5"
wanneer de aanwezigheid van ander verkeer als variabele is behandeld en
wanneer dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of laterale positie expliciet is
uitgesplitst

1 — zonder verkeer in dezelfde richting

2 —met verkeer in dezelfde richting op een zekere afstand/tijd (geen

beinvlioeding)

3 —met verkeer in dezelfde richting (wel beinvloeding)

4 —anders, nl. .........

5-FUAANW?2 iseen variabele

9 — onbekend

Bijzonderheden follow-up meting (FUBIJZ): noteer indien van toepassing de
bijzonderheden van de follow-meting
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Rijsnelheid en laterale positie (zonder uitsplitsing in resultaten)

"Zonder uitsplitsing in resultaten” betekent dat er gemiddeld moet worden over
ale kenmerken (bv. resultaten met betrekking tot personenauto’s, vrachtverkeer,
dag, nacht, droog weer, nat weer moeten worden gemiddeld tot één getal per
onderstaand kenmerk). Dit gemiddel de dient ook gewogen te zijn op basis van het
aantal observaties. Vergeet bij de gemiddelde laterale positie niet een "A" of "K"
in het antwoordkader te zetten (zie informatie bij het formulier in de bijlage)!

Gemiddelde rijsnelheid (FUSNEL): noteer in km/u op één decimaal nauwkeurig
de gem. rijsnelheid; noteer "9999" bij een onbekende gem. rijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid (FUSNEL SD): noteer in km/u op één decimaal
nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de rijsnelheid; noteer 999" bij een
onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie (FULP): noteer in gehele cm nauwkeurig de gem.
laterale positie; noteer "999" bij een onbekende gem. laterale positie

Standaard deviatie laterale positie (FULPSD): noteer in gehele cm nauwkeurig de
standaard deviatie (SD) van de laterale positie; noteer "99" bij een onbekende SD
van de laterale positie

Locatie meting rijsnelheid bocht (FULOCSNB): noteer in geval van een meting
in een bocht waar de gemiddelde rijsnelheid (FUSNEL) is gemeten

1 —voor de bocht

2 —in de bocht

3 —nade bocht

4 —zowel voor asin de bocht

5—zowsel in as na de bocht

6 — zowel voor, in as na de bocht

7—anders, nl. .........

8 — niet van toepassing (volgende variabele overd aan)

9 — onbekend (volgende variabele overdaan)

Meting rijsnelheid bocht (FUSNELB): noteer in een studie vermelde
'uitgesplitste’ rijsnelheden bij een bocht in km/u op één decimaal nauwkeurig
1 —voor de bocht
2 —in de bocht
3 —nade bocht
4—anders nl. .........

L ocatie meting laterale positie bocht (FULOCLPB): noteer in geval van een
meting in een bocht waar de gemiddelde laterale positie (FULP) is gemeten

1 —voor de bocht

2 —in de bocht

3—nade bocht

4 —zowel voor asin de bocht

5—zowsel in as na de bocht

6 — zowel voor, in as na de bocht

7—anders, nl. .........

8 — niet van toepassing (volgende variabele overd aan)

9 — onbekend (volgende variabele overdaan)
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Meting laterale positie bocht (FULPB): noteer in de studie vermelde 'uitgesplitste’
laterale posities bij een bocht in gehele centimeters nauwkeurig

1 —voor de bocht

2 —in de bocht

3 —nade bocht

4—anders nl. .........

Meting laterale positie (FUMELP): noteer hoe de laterale positie is gemeten
1 —met "klassen"/af stands-intervallen
2 — zonder "klassen"/af stands-intervallen
3—anders, nl. .........
8 —niet van toepassing
9 — onbekend
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Rijsnelheid en laterale positie (met uitsplitsing in resultaten)

"Met uitsplitsing in resultaten” betekent dat sommige kenmerken

alsvariabele zijn behandeld en dat dit in de resultaten m.b.t. rijsnelheid en/of
laterale positie expliciet is uitgesplitst; noteer voor elk van zo'n kenmerk de
resultaten m.b.t. rijsnelheid en laterale positie en middel hierbij over alle overige
kenmerken; noteer de resultaten behorende bij het kenmerk links van /" in de
uitleg ook links van "/" in het antwoordkader. Vergeet bij de gemiddelde laterae
positie niet een "A" of "K" in het antwoordkader te zetten (zie informatie bij het
formulier in de bijlage)!

Uitsplitsing naar samenstelling voertuigen (FUSAVTG)

Gemiddelderijsnelheid per sonenauto'sivr achtverkeer (FUSNEL 1/2): noteer in
km/u op één decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" hij
een onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid per sonenauto's/vrachtverkeer (FUSNELSD1/2):
noteer in km/u op één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de
rijsnelheid; noteer "999" bij een SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie per sonenauto' s/vr achtverkeer (FULPL/2): noteer in
gehele cm nauwkeurig de gemiddel de laterale positie; noteer "999" bij een
onbekende gemiddelde |aterale positie

Standaard deviatie | aterale positie per sonenauto's'vrachtverkeer (FULPSD1/2):
noteer in gehele cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale
positie; noteer "99" bij een onbekende SD van de laterale positie

Uitsplitsing naar lichtgesteldheid (FULICHT)

Gemiddelde rijsnelheid bij dag/nacht (FUSNEL 3/4): noteer in km/u op één
decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" bij een onbekende
gemiddelderijsnelheid

Standaard deviatierijsnelheid bij dag/nacht (FUSNEL SD3/4): noteer in km/u op
één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de rijsnelheid; noteer
999" bij een onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie bij dag/nacht (FULP3/4): noteer in gehele cm
nauwkeurig de gemiddelde lateral e positie; noteer 999" bij een onbekende
gemiddelde laterale positie

Standaard deviatie laterale positie bij dag/nacht (FULPSD3/4): noteer in gehele
cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale positie; noteer "99" bij
een onbekende SD van de laterae positie
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Uitsplitsing naar weersgesteldheid (FUWEER)

Gemiddelde rijsnelheid bij droog/nat weer of wegdek (FUSNELS5/6): noteer in
km/u op één decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" hij
een onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatie rijsnelheid bij droog/nat weer of wegdek (FUSNEL SD5/6):
noteer in km/u op één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de
rijsnelheid; noteer "999" bij een onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie bij droog/nat weer of wegdek (FULP5/6): noteer in
gehele cm nauwkeurig de gemiddel de laterale positie; noteer "999" bij een
onbekende gemiddelde |aterale positie

Standaard deviatie laterale positie bij droog/nat weer of wegdek (FULPSD5/6):
noteer in gehele cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale
positie; noteer "99" bij een onbekende SD van de laterale positie

Uitsplitsing naar aanwezigheid van ander verkeer (FUAANW)

Onder vrijrijdend wordt ook verstaan: free-flow, free-moving en unconstrained
Onder tegenligger wordt ook verstaan: opposing, constrained

Gemiddelderijsnelheid vrijrijdend/tegenligger (FUSNEL 7/8): noteer in km/u
op één decimaal nauwkeurig de gemiddelde rijsnelheid; noteer "9999" bij een
onbekende gemiddelde rijsnelheid

Standaard deviatierijsnelheid vrijrijdend/tegenligger (FUSNELSD7/8): noteer
in km/u op één decimaal nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de
rijsnelheid; noteer "999" bij een onbekende SD van derijsnelheid

Gemiddelde laterale positie vrijrijdend/tegenligger (FULP7/8): noteer in gehele
cm nauwkeurig de gemiddelde laterale positie; noteer 999" bij een onbekende
gemiddelde laterale positie

Standaard deviatie laterale positie vrijrijdend/tegenligger (FULPSD7/8): noteer

in gehele cm nauwkeurig de standaard deviatie (SD) van de laterale positie;
noteer "99" bij een onbekende SD van de laterale positie
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1E. Bijlagen coderingsformulier

Informatie bij het coderingsformulier
Inleiding

Met behulp van een meta-analyse wordt de samenhang onderzocht tussen wegmarkering en rijsnelheid en
tussen wegmarkering en koers houden. Daartoe dienen per (geschikt bevonden) experiment de waarden
van verschillende kenmerken op dit coderingsformulier ingevuld te worden.

Enkele definities

Onder wegmarkering wordt verstaan: op of in het wegoppervliak aangebrachte tekens ter geleiding,
waarschuwing, regeling of informatie van het verkeer. In dit onderzoek is het begrip wegmarkering
afgebakend tot wegmarkering in lengterichting, in specifiek asstrepen en kantstrepen.

Wegmarkering in lengterichting is wegmarkering waarvan de richting in beginse evenwijdig loopt aan de
as van de weg.

Een asstreep is wegmarkering in lengterichting die rijstroken voor verkeer in tegengestelde richting
scheidt.

Een kantstreep is wegmarkering in lengterichting die de verkeersbaan scheidt in een deel bestemd voor
rijdend verkeer en een deel niet bestemd voor rijdend verkeer; een kantstreep markeert de 'buitenkant' van
de rijbaan. In dit onderzoek wordt bij aanwezigheid van een fiets(suggestie)strook van deze definitie
afgeweken, omdat dan voor 'kantstreep' 'streep ter begrenzing van een fiets(suggestie)strook’ gelezen
dient te worden.

Rijsnelheid betreft in dit onderzoek de door autobestuurders gehandhaafde snelheid gegeven bepaalde
omstandigheden (bv. wegtype, soort wegmarkering, weersomstandigheden).

Koers houden betreft in dit onderzoek het door autobestuurders handhaven van een laterade positie
(dwarspasitie) binnen de rijstrook/rijbaan.

Invulinstructie

Het coderingsformulier is opgedeeld in drie delen, te weten:
- Algemeen

- Basdinesituatie

- Experimentele situatie

Deze drie delen dienen voor elk experiment ingevuld te worden. Aangezien sommige studies meerdere
experimenten bevatten, is in de bijlagen een toelichting per studie gegeven. In sommige experimenten is
de experimentele situatie ook vergeleken met een controle situatie, of zijn er follow-up metingen verricht.
In die gevallen dienen ook de volgende bijbehorende formulieren ingevuld te worden:

- "Voor"-situatie controlegroep

- "Na'-situatie controlegroep

- Follow-up meting

De kenmerken behorende bij de basdine stuatie dienen dtijd ingevuld te worden voor de
"normal€"'/onveranderde toestand. De kenmerken van de experimentele situatie dienen atijd ingevuld te
worden voor de veranderde toestand. In sommige experimenten worden eerst metingen verricht met
betrekking tot de experimentele situatie; daarna worden metingen verricht met betrekking tot de baseline
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situatie. Let er in zo'n geval dus op dat de experimentele gegevens daadwerkelijk ingevuld worden bij de
kenmerken van de experimentel e situatie en vice versa.

Ter toelichting een voorbeeld: stel op locatie X is een variant op de "normale’ (conventionele)
wegmarkering aangebracht. Er worden metingen met betrekking tot rijsnelheid en laterale positie van
voorbijrijdende voertuigen verricht. Op een vergelijkbare locatie Y is conventionele wegmarkering
aangebracht. Op een later tijdstip worden metingen met betrekking tot rijsnelheid en laterae positie van
voorbijrijdende voertuigen verricht. In het formulier dienen de kenmerken behorende bij locatie Y
ingevuld te worden bij de basdline situatie en de kenmerken behorende bij locatie X bij de experimentele
situatie.

De waarden van de kenmerken op het coderingsformulier dienen ingevuld te worden op de posities zoals
die in het antwoordkader staan aangegeven. Decimaalpunten e.d. zijn a afgedrukt. Begin zo rechts
mogelijk, wanneer er minder posities nodig zijn dan vermeld staan. Voeg extra posities toe met een rode
pen, wanneer er te weinig posities vermeld staan.

De waarden dienen voor zover mogelijk letterlijk uit de studies overgenomen te worden. Wanneer een
kenmerk niet van toepassing is op het experiment, vul dan een reeksvan "8" in (afhankelijk van het aantal
posities). Wanneer de waarde van een kenmerk onbekend is, vul dan een reeksvan "9" in (afhankelijk van
het aantal posities).

Wanneer er twijfd bestaat over de waarde van een kenmerk, of wanneer het om een andere reden
noodzakelijk geacht wordt om extra informatie toe te voegen, dient dit gedaan te worden met een rode
pen in het antwoordkader onder de posities van het betreffende kenmerk. Algemene informatie over het
experiment kan vermeld worden bij het kenmerk BLBIJZ (basdline situatie), ESBIJZ (experimentele
situatie), CVBIJZ ("voor"-situatie controle), CNBIJZ ("na’'-situatie controle) of FUBIJZ (follow-up
meting). Te denken valt aan het 'uitrekenen' van gegevens uit grafieken, diagrammen en figuren;
onnauwkeurigheid van meetapparatuur; nadrukkelijk aanwezig zijn van verticaa alignement (heuvels) en
opvalende verschillen (niet betrekking hebbend op markering) tussen experimentele versus baseline
Situatie, zoals een andere weerssituatie.

Enkele berekeningsmethoden

De gebruikte eenheden in het formulier zijn km/u, km, m en cm. Omdeat niet alle gegevens uit de studies
in deze eenheden gegeven zijn, volgen hieronder enkele "formules”.

Snelheid in km/u

- omrekenen van m/s naar km/u: * 3.6

- omrekenen van mph (mi/h) naar km/u: * 1.61
- omrekenen van ft/s naar km/u: * 1.08

Laterale positie, elementen van wegmarkering en dwarsprofiel in m of cm
- omrekenen van inch (") naar cm: * 2.54

- omrekenen van ft (') naar cm: * 30.5

- omrekenen van ft (') naar m: * 0.30

In het formulier wordt onder andere gevraagd naar het gemiddelde van de rijsnelheid (--SNEL). Hierbij
dient gemiddeld te worden over alle onderstaande 'elementen’ tezamen:

- meetdagen

- rijstroken

- rijrichtingen

- week-/weekenddagen

- herhalingen, heen- en terugweg

- meetplaatsen (bv. resultaten voor en in een bocht dienen gemiddeld te worden)
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Ter toelichting een voorbeeld: stel in studie X wordt gevonden voor de gemiddelde rijsnelheid in km/u:

Rijrichting 1 | Rijrichting 2
Meetdag1l | 84.9 83.9
Meetdag 2 | 85.2 84.2
Meetdag 3 | 83.8 84.7
Meetdag4 | 87.2 82.9
Meetdag5 | 86.5 84.8

Op het formulier dient het gemiddelde van deze gevonden waarden ingevuld te worden (dus de
opsplitsing naar rijrichting en meetdag verdwijnt): 84.8 (op één decimaal nauwkeurig).

Ook wordt er in het formulier gevraagd naar de standaard deviatie van de rijsnelheid en de laterde
positie. De variantieis it te rekenen aan de hand van de volgende formule: & = 5 (Xi - X)*/ (N —=1)
Omrekenen van variantie naar standaard deviatie (SD): V &

Het gemiddelde van de laterale positie kan op verschillende wijzen gemeten zijn, bv. de afstand tussen de
rechterkant van de rechtervoorband tot de verhardingsrand of de afstand tussen het linkerwiel en de
asstreep. Daarom hieronder een belangrijke invulinstructie:

- noteer met een rode pen een "K" in het antwoordkader ter hoogte van de betreffende posities, indien
de gemiddelde lateradle positie ten opzichte van de zijkant van de weg is gemeten (bv.
verhardingsrand, kantstreep);

- noteer met een rode pen een "A" in het antwoordkader ter hoogte van de betreffende posities, indien
de gemiddelde laterd e positie ten opzichte van het midden van de weg is gemeten (bv. asstreep);

- indien er zowel ten opzichte van de zijkant, als ten opzichte van het midden van de weg is gemeten,
noteer dan de waarde behorende hij de zijkant van de weg en noteer met een rode pen een "K" in het
antwoordkader ter hoogte van de betreffende posities.

Bij het bepalen van het gemiddelde van de laterale positie dient over dezelfde 'elementen’ gemiddeld te
worden asdie bij het bepalen van de gemiddelde rijsnelheid (zie eerder).

In de toelichting per studie (zie verderop) kunnen ook specifieke aanwijzingen opgenomen zijn omtrent
bepaal de berekeningen. Lees voorafgaand aan het coderen van een studie steeds eerst deze aanwijzingen.
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Toelichting per studie

- Daar waar 'A' vs. 'B' staat, dient ‘A’ opgevat te worden als baseline situatie en 'B' al's experimentel e situatie;
- Inverschillende Amerikaanse studies komt het begrip "shoulder” voor. Beschouw dit als kantstrook, wanneer de kantstrook niet conform de uitleg bij de elementen van het dwarsprofiel is
te bepaen (zie bijlage voor deze uitleg).

Rec. nr. | Auteur(s) Experiment(en) + nr. Follow-up(s) + nr. Opmerkingen
1 Allen 1. Second experiment; rain effects (vanaf p. 59)
O'Hanlon
McRuer
2 Van Beek 1. N342: 1995 vs. 1996 1. meting 1997 Op het bijgevoegde blaadje staan enkele
Jumelet 2. meting 1998 aanvullende gegevens over markering en
3. meting 1999 elementen van het dwarsprofiel
3 Carlsson 1. follow-up meting bij studie # 20 van Lundkvist, | Vul eerst het coderingsformulier in voor studie #
Lundkvist Helmers, et al. 20, vul daarna het follow-up formulier in voor de
resultaten behorende bij "efter 2" uit deze studie;
noteer op het follow-up formulier van de controle-
locatie bij het follow-up nummer "C1"
4 Cottrell 12 experimenten behorende bij de 12 onderzochte
locaties (nummering 1 t/m 12 zoals de volgorde
van locatiesin de studie)
5 Czar 1. treatment 1 vs. 2 Beschouw alleen de resultaten behorende bij
Jacobs 2. treatment 1 vs. 3 "unlimited sight distance”
3. treatment 2 vs. 5
4. treatment 3vs. 4
5. treatment 2 vs. 3
6. treatment 4 vs. 5
6 Dart 1. treatment 1 vs. 3 EB tangent
2. treatment 1 vs. 3 WB tangent
7 David 1. treatment 9 vs. 10 op curve 1
2. treatment 9 vs. 10 op curve 2
8 Godley Is komen te vervallen
Fildes
Triggs
Brown
9 Van der Horst 1. T13 (N855) vs. T15 (N353)
Bakker
10 Van der Horst . controle vs. breed * continu profiel Alleen resultaten m.b.t. "rechtstanden” en
Hoekstra . controle vs. breed * 5 m ribbel "normaal” op het coderingsformulier noteren

. controle vs. breed * 10 m ribbel
. controle vs. smal * continu profiel
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5. controle vs. smal * 5 m ribbel
6. controle vs. sma * 10 m ribbel
11 Van Huissteden | 1. conditie 1 vs. conditie 4 Beschouw alleen de resultaten behorende bij
2. conditie 7 vs. conditie 10 "begin” en middel deze resultaten over "voor",
"tijdens’ en "na"
12 Hultman 1. treatment 2 vs. 3
McGee 2. treatment 3vs. 4
13 Jessurun 1. CTR1 vs. EXP1 (N857)
De Waard 2. CTR2 vs. EXP2 (N379)
Raggatt
Steyvers
Brookhuis
14 Jorol 1. location 1 Beschouw in de baseline situatie "shoulder” als
2. location 3 kantstrook en "travel lane" alsrijstrook, hoewel dit
3. location 4 niet conform de uitleg bij de elementen van het
4. location 5 dwarsprofiel is (zie bijlage voor deze uitleg)
15 Kayser Is komen te vervallen
Struif
16 Kendzia Is komen te vervallen
17 Knoflacher 1. geen kantstrepen vs. met kantstrepen Stel de afstand tussen de verhardingsrand en het
2. met kantstrepen vs. met kant- en asstrepen midden van klasse 10 op 15 cm (150 mm, ziein
figuur 1 b) en de afstand tussen twee klassen-
middens op 20, 4 cm (204 mm, ziein figuur 1 b)
18 Van der Kooi 1. voormeting vs. tweede nameting
19 Krammes 1. FM 1753 1. FM 219 6-Week-Old Bij FM 219 en FM 933 de gegevens behorende bij
Tyer 2.FM 730 2. FM 219 11-Week-Old "existing PMDs" als baseline situatie gebruiken
3. FM 2280 1. FM 933 6-Week-Old
4.FM 219 2. FM 933 11-Week-Old
5. FM 933 1. FM 1753 11-Month-Old
20 Lundkvist 1. E4 Ljungby Studie # 3 is follow-up meting bij deze studie Vergeet niet het follow-up formulier voor studie #
Helmers 3intevullen
Nilsson
Y tterbom
Runerg 6
Lauridsen
21 Lundkvist 1. Prov 1 juni '89 vs. Prov 1 okt. ‘89 1. Prov1'90 Noteer op het coderings- en follow-up formulier
Y tterbom 2. Prov 2 juni '89 vs. Prov 2 okt. '89 1. Prov2'90 van de controle-locatie met een rode pen dat de
Runerg6 resultaten voor zowel vergelijking met exp. 1 as
met exp. 2 gelden
22 Lundkvist 1. E4
Y tterbom 2.rv4l
Runerg 6

Nilsson




23 Miedema 1. Wolfhezerweg (voor — na)
24 Missouri State 1. locatie 3 geen kantstreep vs. 2" kantstreep (Phase 1 uit de studie buiten beschouwing laten)
Highway 2. locatie 4 geen kantstreep vs. 2" kantstreep
3. locatie 5 geen kantstreep vs. 2" kantstreep
4. locatie 6 geen kantstreep vs. 2" kantstreep
5. locatie 3 2" kantstreep vs. 4" kantstreep
6. locatie 4 2" kantstreep vs. 4" kantstreep
7. locatie 5 2" kantstreep vs. 4" kantstreep
8. locatie 6 2" kantstreep vs. 4" kantstreep
9. locatie 7 geen kantstreep vs. 4" kantstreep
10. locatie 8 geen kantstreep vs. 4" kantstreep
11. locatie 9 geen kantstreep vs. 4" kantstreep
12. locatie 10 geen kantstreep vs. 4" kantstreep
25 Nauta 1. Centreerribbel strook op de Strengweg tussen Beschouw deze variatie in asstreep a's "Drenthe'-
Scheffers Cassandria-Bad en Molinshoeve (voor — na) patroon (zie bijlage); noteer alleen de resultaten
van de lasergun-meting (zie tabel op p. 15)
behorende bij alle geregistreerde auto's; ga bij de
na-situatie uit van de meting "op de maatregel"
26 Oliver 1. Route 29 (voor — na) Beschouw alleen de resultaten behorende bij de
2. Route 58 (") traffic lane bij 4-lane divided highways (laterale
3. Route 3 (") positie)
27 Pauls 1. Bergse Maasdijk (voor — na)
28 Van de Pol 1. Rondweg van Oostburg (voor — na) Alleen strips (~ wegdekreflectoren), flexibele
Janssen paaltjes niet meenemen
29 Pyne Phase 1: Bij village-experimenten speed at middle of village
Dougherty 1.V1.01vs V1.03 nemen (B)
Carsten 2.V1.01lvs V1.04
Tight

3.B1.01vs B1.02
4.B1.01vs B1.03
5.B1.01vs. B1.07
6.B1.01vs. B1.08
7.B1.01vs. B1.09
8.B1.01vs B1.17
9.B1.01vs B1.18
10. B1.19vs. B1.23

11. G1.01 vs. G1.03
12. G1.01 vs. G1.04
13. G1.01 vs. G1.05
14. G1.01 vs. G1.06
15. G1.01 vs. G1.08




16. G1.01vs. G1.10

Phase 2:
17.B2.01vs. B2.02
18.B2.01vs. B1.03

19. G2.01vs. G2.02
20. G2.01vs. G2.03
21. G2.01vs. G2.04
22.G2.01vs. G2.05
23.G2.01vs. G2.09
24. G2.01vs. G2.10

30 Riemersma Is komen te vervallen
31 Rooijers Is komen te vervallen
Soder
Schaaf
32 Shinar 1. treatment (a): visual angle (voor —na) In studie # 46 staat de follow-up meting bij deze Beschouw de V2 snelheid (97,5 m voor de bocht)
Rockwell studie (en de V3 snelheid in de bocht)
Malecki
33 Steyvers 1. N375 (voor — namet controle) Per experiment 8 follow-up metingen: Meting van 92-3 = voormeting
2. N379 (voor — na met controle) 1.931 Meting van 92-4 = nameting
3. N857 (voor — namet controle (N855)) 2.93-2 Metingen in 1993 en 1994 zijn follow-up metingen
3.93-3
Voor meer info zijn 2 andere publicaties 4.93-4 Codeer ook de follow-up metingen voor de
bijgevoegd (VK 92-11 en WR 95-03); de eerste 5.94-1 controle-locatie. Noteer op het follow-up formulier
met name voor beschrijvingen van het karakter van | 6. 94-2 van de controle-locatie "CX" waarbij X gdlijk is
de wegen, de tweede met name voor de specifieke | 7. 94-3 aan het follow-upnummer van het proefvak (dus
meetdata (gemiddelde, SD, # vtg.) 8. 94-4 (m.u.v. experiment 1) C1t/mC8)
+ follow-ups van controle-locaties Beschouw personenauto'sals< 7.2 men
vrachtverkeer ds>7.2m
Uitsplitsen naar dag/nacht, waarbij de "spits'-
resultaten gemiddeld moeten worden met de "dag"-
resultaten
Bij het eerste experiment (N375) de laatste
nameting (follow-up meting) niet meenemen
34 Steyvers 1. (N)COvs. (N)CB Alleen resultaten m.b.t. "hele wegvak" en de
De Waard 2. (N)COvs. (N)P1 "nacht"-situatie op het coderingsformulier noteren;
Garmann 3. (N)COvs. (N)P2 deze studieis het vervolg op studie # 41 van De

4. (N)CB vs. (N)P1
5. (N)CB vs. (N)P2

Waard en Steyvers; de "dag"-gegevens uit deze
studie zijn dezelfde als die uit studie # 41 en
worden dus op het coderingsformulier van studie #
41 ingevuld




35 Steyvers Is komen te vervallen
De Waard
Jessurun
Rooijers
Brookhuis
36 Steyvers 1. controle vs. variant 1 Alleen de resultaten van de video-observaties
Van Wolffelaar | 2. controlevs. variant 2 meenemen
3. controlevs. variant 3
4. variant 1 vs. variant 2
5. variant 1 vs. variant 3
6. variant 2 vs. variant 3
37 Stimpson 1. site2: level 1 vs. level 2 (+ follow-up) 1.2L In het boek worden soms andere levels als
McGee 2.site2: level 2 vs. level 3 (") 1.3L controle/baseline behandeld (bv. bij sites 3, 4, 5 en
Kittelson 3.site2: level 3vs. level 4 () 1.4L 6 opletten bij het overnemen van data uit tabel 37)
Ruddy
4. site 3: level 1vs. level 2 De experimenten van site 2 bevatten follow-up
5. site3: level 2vs. level 3 metingen (S = nameting, L = f-u meting); de
6. site3: level 1vs. level 4 follow-up periodeiste halen uit App. F
7.sitedA: level 1vs. level 2 Belangrijkste data zijn te halen uit fig. 20-23, tabel
8.site4B: level 1vs. level 2 35, tabel 37, App. Een App. F
9.sitedA: level 2vs. level 3
10. site 4B: level 2 vs. level 3
11. site 4A: level 3vs. level 4
12. site 4B: level 3vs. level 4
13.site 5: level 1 vs. level 2
14. site 5: level 2 vs. level 3
15. site 5: level 4 vs. level 2
16. site 6: level 1 vs. level 2
17. site 6: level 2 vs. level 3
18. site 7: level 1 vs. level 2 (inside)
19. site 7: level 1 vs. level 2 (outside)
38 Thomas 1. 24-ft tangent roadway, 1956 Middelen over East- en Westbound, behal ve bij
Taylor 2. 24-ft tangent roadway, 1957 experimenten 4 en 5
3. 20-ft tangent road
4. 20-ft curved road Eastbound Beschouw alleen de resultaten van personenauto's
5. 20-ft curved road Westbound
6. 4-lane divided highway
39 Triggs 1. geen markering vs. asmarkering (Gewogen) middelen over week- en weekenddagen
Wisdom
40 DeVos 1. A28: conv. vs. geprofileerd

Van der Horst




Bakker

41 De Waard video-observatie: Alleen resultaten m.b.t. "hele wegvak" op het
Steyvers 1. NCOvs. NCB coderingsformulier noteren
2. NCOvs. NP1
3. NCOvs. NP2 Zie voor een beschrijving van de wegomgevingen
4. NCB vs. NP1 ook recordnr. 34
5. NCB vs. NP2
6. OCOvs. OCB Maak voor de |aterale positie gebruik van de
7. 0OCOvs. OP1 relatieve positie. Voor de bijbehorende SD moet
8. OCO vs. OP2 de volgende formul e toegepast worden:
9. OCB vs. OP1 SD RelPos = (RelPos/ gemiddelde) * SD
10. OCB vs. OP2
De laterale positiesin tabel 5 zijn gemiddel den
rijproef: over Noord en Oost; gemiddelden zijn af teleiden
11. NCOvs. NCB uit figuur 10; de SD's zijn wel uit tabel 5 te halen
12. NCOvs. NP1
13. NCO vs. NP2
14. NCB vs. NP1
15. NCB vs. NP2
16. OCO vs. OCB
17. OCOvs. OP1
18. OCO vs. OP2
19. OCB vs. OP1
20. OCB vs. OP2
42 De Waard snelheidsinstructie 60: Resultaten dienen gemiddeld te worden over beide
Steyvers 1. situatie 1 vs. Situatie 2 | eeftijds-groepen (oud/jong)
Brookhuis 2. situatie 3 vs. situatie 4
snelheidsinstructie 100:
3. situatie 1 vs. situatie 2
4. situatie 3 vs. situatie 4
43 Williston 1. location A: asvs. as + kant Bij eerste exp. middelen over de verschillende
2. location B: asvs. as+ kantstreep op 18" meetstations, maar een aantekening maken bij
3. location B: as vs. kantstreep op 0" kenmerk 'bijzonderheden' (--BI1JZ) vanwege de
4. location C: asvs. as + kant grote waargenomen verschillen
5. location D1: geen markering vs. asstreep
6. location D1: asstreep vs. as- en kantstrepen Bij tweede en derde exp. de data van station 2
7. location D2: geen vs. asstreep gebruiken voor "in" de bocht, die van station 3
8. location D2: asstreep vs. as- en kantstrepen buiten beschouwing laten. De data van station 1
9. location D3: geen vs. asstreep gebruiken voor "voor" de bocht.
10. loaction D3: asstreep vs. as- en kantstrepen
11. location D4: geen vs. asstreep
12. location D4: asstreep vs. as- en kantstrepen
44 Zwahlen 1. geen RRPMsvs. 120" spacings (Het stuk over "Analytical optimization" buiten

2. geen RRPMsvs. 60" spacings
3. geen RRPM s vs. 240' spacings

beschouwing laten)




4.60'vs. 120

5.240'vs. 120'
6. 60' vs. 240'
45 Goudappe 1. deel Il vs. dedl 11 Beschouw dag als ochtend dal + middag en
Coffeng beschouw nacht als ochtend spits + avond spits +
avond dal
Eigenlijk is dit een voor — na studie, maar van de
voor-situatie zijn geen gegevens opgenomen
46 Rockwell 1. follow-up meting bij het experiment in studie# | Zietabel p. 26: 30 days after modification
Malecki 32 Beschouw wederom alleen V2 en V3
Shinar
47 Thomas l.loc. 1:avs. b Beschouw alleen de resultaten van personenauto's
2.loc.2:avs. b (zietabd 11, p. 19)
3.loc. 2:avs.c
4.loc. 2: avs. d Middelen over derijrichtingen
5.loc.2:bvs.c
6.loc. 2:bvs.d Experiment 9 is hetzelfde als experiment 1 van
7.loc.2:cvs.d studie # 38; toch de gegevens graag invullen!
8.loc. 3:avs. b
9.loc. 3:avs.c
10.1loc. 3:bvs. c
11.loc. 4: avs. b
12.loc. 4: avs.c
13.loc. 4:bvs.c
48 Makinen Snelheidsmetingen: Snelheidsmetingen: tabellen 6 + 8
Kallio 1. Longflex (voor — na+ control€) Ga ervan uit dat de resultaten gemiddeld zijn over
Kérki 2. Ropdd (M) meerdere rechtstanden
Geingtr. auto: Geingtr. auto: tabellen 9, 10, 11 + 12
3. Vain ... (ana7) Oikea (rechts) Longflex Zietabel 4 voor bochthoeken/-stralen, beschouw
4. TieM7 (anab) Oikea (rechts) Ko exp. 3 asflauwe bocht enexp. 4en5 as
5. TieM7 (ana 10) Vasen (links) Ko rechtstanden
Ko = Ropel6
49 Leutzbach 1. Mef3stelle 1 Middelen voor rijrichting

2. MeBstelle 2




Afkorting land/staat

AF
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Afghanistan
Albanié
Algerije
Andorra
Angola
Antigua en Barbuda
Argentinié
Armenié
Austraié
Azerbeidzjan
Bahama's
Bahrein
Bangladesh
Barbados
Belarus
Belgié

Belize

Benin

Bhutan
Boeroendi
Bolivia
Bosnié-Herzegovina
Botswana
Brazilié
Brunei
Bulgarije
Burkina Faso
Cambodja
Canada
Centraal-Afr. Rep.
Chili

China
Colombia
Comoren
Congo
CostaRica
Cuba

Cyprus
Denemarken
Djibouti
Dominica
Dominicaanse
Duitsland
Ecuador
Egypte

El Salvador
Equatoriaal-Guinea
Eritrea
Estland
Ethiopié
Fiji-ellanden
Filipijnen
Finland
Frankrijk
Gabon
Gambia
Georgié
Ghana
Grenada
Griekenland
Groot-Brittannié (en N-lerland)
Guatemala
Guinee
Guinee-Bissau
Guyana

Haiti

Honduras
Hongarije
lerland
1Jsland

India
Indonesié
Irak

Iran

Israél

Italie
Ivoorkust
Jamaica
Japan

Jemen
Joegoslavié
Jordanié
Kaapverdié
Kameroen
Kazachstan
Kenia
Kirgizi&/Kirgizstan
Kiribati
Koeweit
Kroatié

Laos
Lesotho
Letland
Libanon
Liberia
Libie
Liechtenstein
Litouwen
Luxemburg
Macedonié
Madagaskar
Malawi
Maldiven
Maleisié
Mali

Malta
Marokko
Marshalleilanden
Mauritanié
Mauritius
Mexico
Micronesia
Moldavié
Monaco
Mongolié
Mozambique
Myanmar (Birma)
Namibié
Nauru
Nederland
Nepal
Nicaragua
Nieuw-Zedland
Niger
Nigeria
Noord-Korea
Noorwegen
Oeganda/Uganda
Oekraine
Oezbekistan
Oman
Oostenrijk
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Pakistan

Palau

Panama
Papoea-Nieuw-Guinea
Paraguay

Peru

Polen

Portugal

Qatar

Roemenié

Rusland

Rwanda

Saint Kitts en Nevis
Saint Lucia

St. Vincent en de Grenadines
Salomonseilanden
San Marino

Samoa

Sao Tomé en Principe
Saoedi-Arabié
Senegal

Seychellen
SierraLeone
Singapore
Slovenié

Slowakije
Soedan/Sudan
Somalié

Spanje

Sri Lanka
Suriname
Swaziland

Syrié

Tadzjikistan
Taiwan

Tanzania

Thailand

Togo

Tonga

Trinidad en Tobago
Tgaad

Tgechié

Tunesié

Turkije
Turkmenistan
Tuvalu

Uruguay
Vaticaanstad
Vanuatu
Venezuela

Ver. Arabische Em.
Verenigde Staten
Vietnam

Zambia

Zimbabwe
Zuid-Afrika
Zuid-Korea
Zweden
Zwitserland



Verenigde staten

WY

Canada

Alabama
Alaska
Arizona
Arkansas
Cdlifornia
Colorado
Connecticut
Delaware
Florida
Georgia
Hawaii

Idaho
Illionois
Indiana

lowa

Kansas
Kentucky
Louisiana
Maine
Maryland
Massachusetts
Michigan
Minnesota
Mississippi
Missouri
Montana
Nebraska
Nevada

New Hampshire
New Jersey
New Mexico
New York
North Carolina
North Dakota
Ohio
Oklahoma
Oregon
Pennsylvania
Rhode Island
South Carolina
South Dakota
Tennessee
Texas

Utah
Vermont
Virginia
Washington
West Virginia
Wisconsin
Wyoming

Alberta

British Columbia
Manitoba

New Brunswick
Newfoundland

Nova Scotia

Ontario

Prince Edward Island
Québec
Saskatchewan

112



Onderzoekdesigns

1—voor/na 2 —voor/na+ controle
(controle)
| | | | | |
| | | | | |
| | | | | |
| | | | | |
| | | | | |
| | | | | |
| | | | | |
| | | | | |
| | | | | |
voor na voor na voor na
tijd X tijd Y “j‘”;( “jd\)(( tijd X tijd Y
weg X weg X weg weg weg Y weg Y
3 — controle/experiment | (dezelfde weg) 4 — controle/experiment 11 (verschillende wegen)
| |
| |
| |
______________________ | |
| |
| |
| |
| |
| |
controle experiment controle experiment
tijd X tijd X tijd X/Y tijd X/Y
weg X weg X weg Y weg X
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Elementen van het dwarsprofiel

In deze bijlage staat weergegeven wat in dit onderzoek onder de begrippen verhardingsbreedte,
rijstrookbreedte en kantstrookbreedte wordt verstaan.

Verhardingsbreedte: breedte van het verharde gedeelte van de weg tussen twee bermen

M { AW, i vy

In geval van twee fysiek gescheiden rijbanen, ongeacht de aanwezigheid van deel strepen en/of kantstrepen

VI S

& N,

N 7
In geval van één rijbaan, ongeacht de aanwezigheid van as- en/of kantstrepen

Rijstrookbreedte: breedte van het verharde gedeelte van de weg tussen berm of kantstreep en asstreep
(deelstreep)

7

«—> «——>
In geval van een asstreep (deel streep), ongeacht het aantal rijbanen

(\;vmﬂ/ﬂ U o

<> <——>
In geval van een asstreep (deelstreep) en kantstreep, ongeacht het aantal rijbanen

'l

Kantstrookbreedte: breedte van het verharde gedeelte van de weg tussen (rechter*)berm en kantstreep

ML J 0 AW i mlvy
> <« > <

In geval van twee fysiek gescheiden rijbanen, ongeacht de aanwezigheid van deelstrepen

weot 0o

—> < —> <«
In geval van één rijbaan, ongeacht de aanwezigheid van een asstreep; de kantstrook kan dienst doen als fiets(suggestie)strook, meestal ontbreekt dan de

asstreep

* ‘rechter’ wordt gezien vanuit derijrichting; in geval van landen waar men aan de linkerkant van de weg rijdt,
moet 'linker' gelezen worden
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"Standaard"-markeringen in Nederland

De hierna volgende richtlijnen zijn overgenomen uit:

Diengt Verkeerskunde, Grontmij, Commissie Bebakening en Markering van Wegen (1991) Richtlijnen voor
de bebakening en markering van wegen

N.B. Deze richtlijnen gelden dus voor situaties n4 1991.

1.0 i-um 0.9070.9510.20 0w 0w gw a0 3el ¥ ; QWIS A £ DWOIN0LS
| R
.
B
I
Lo
| |

1 1 I 1 ! 1 I 1t
L] 9 ' I |
"
i ] J 1 . |
I ]
doorgetrokken | kantstreep w0Orsthuwings (ombingtie van angerbroken sirepen
strefpen strepen b doorgeitokken en e

vaorschuwings
sirepen

Overzcht lengtemarkeringen

Binnen de bebouwde kom

30 km/u-gehieden en erven: geen as-, deel- of kantstrepen
50 km/u-wegen en 70 km/u-wegen: situatie vergelijkbaar met die voor wegen buiten de bebouwde kom

As- of deelstrepen bestaan uit een onderbroken 1-3 streep, d.w.z. dat strepen van 1.00 m onderbroken worden
door tussenruimten van 3.00 m.

Kantstrepen bestaan uit een doorgetrokken streep.
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Buiten de bebouwde kom

As- of deelstrepen bestaan uit een onderbroken 3-9 streep, d.w.z. dat strepen van 3.00 m onderbroken worden
door tussenruimten van 9.00 m. Toepassing van doorgetrokken as- of deelstrepen wordt beperkt tot
"gevaarlijke" dituaties, zoals (on)overzichtelijke bogen (zowel horizontaal as verticaal) in wegen met

tweerichtingsverkeer.

Kantstrepen bestaan uit een doorgetrokken streep.

geen kantslreep

kantstreep Q.10 .

2.50

¢.10

kantstreep 0.10

2.60

0.10

kantstrook 0.45

1.60

kantstrook 0.45

215

————asstreep

VERHARDINGSBREEDTE: 5.10

VERHARDINGSBREEOTE: 5.30

VERHARDINGSBREEDTE: 5.50

'S

0.10

7\

010 J

N R

Bij een verhordingsbreedte
tussen 5.50 en 6.20 verloopl de
kantstrookbreedte van 0.10 tol 0.45

VERHARDINGSBREEDTE: 6.20

Bij een verhardingsbreedte
tussen 6.20 en £.50 verioopt de
rijsirookbreedte van 2.60 tot 2.7%

VERHARDINGSBREEDTE: 6.50

Bij verhordingsbreedten boven de
6.50 wordt op niet-autosnel-

wegen min. 0.45 aangehouden,

Op autowegen met een verhardings-
breedte <150 word! dan een rij-
strook <« 3.25 toegepast.

De plaats van de kantstreep bij oplopende verhardingsbreedte

ni et-autosnel wegen)
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dwarsprofiel
Categorie | breedte totale | breedte asstreep kantstreep verharding kantstrook
verharding rijstrook naast de streep| {incl. kantstreep)

Vil 3.00

3,50
Vil 4,50 0,10

5,50 2,70 0,10
Vi 6,00 2.7% 0.10 010 0,10 0,20
bij veel 6,30 2,75 0.10 0,10 0,25 0,35
vrachtverkeer
Venliv 1.20 3,10 0,10 0,10 0.35 0.45
w 7.50 3.25 0,10 0.15 0,30 0,45
1] ontwerp- afhankelijk 0,15 0,20 0.30 0,50
[ 12,00 3.425 0.15 0,20 1.0 1,30
vi* 2,60 0,10 0.10 0.25 0,35

* alternatief voor categorie VI
** indien er in bijzondere situaties behoefte is aan een asstreep, mag deze worden uitgevoerd in de vorm van een
onderbroken streep 0,30 -2,70 m

*** bit 2x2 rijstroken

Relatie lengtemarkering en dwar sprofiel (de volgende tabel geeft de categorie-indeling aan).
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stroken: 3,50
m, bij 2*3 of
2* rijstroken:
3,85m

stroken: 3,25
m, bij 2*3 of
2*4 rijstroken:
3,25 m

passing 3,25 m

passing 3,25 m

Bron: ROA Bron: RONA
1 11 I 1v v vl VIl vill
Benaming autosnelweg ‘stadsautosnel - autoweg autoweg weg met geheel weg met geheel weg voor alle weg voor alle
weg . of gedeeltelij- | of gedeeltelij- | verkeer verkeer
ke geslotenver- | ke geslotenver-
klaring ktaring
Wegomgeving ruraal urbaan ruraal urbaan alle situaties |alle situaties |alle situaties. jalle situaties
ontwerp snelheid 120 km/u 90 km/u 100 km/u 80 km/u 80 km/u 60 km/u < 60 kmfu -
Maximale intensi- 1500 pae/u 1800 pae/u 1000 pae/u 1500 pae/u 1400 pae/u 900 pae/u 300 pae/u 50 pae/h
teit per rijbaan
Verkeerskundige :om<mnvm:am3w rondweg of on- weg met een stadsgewestelij- | weg van regio- weg van overwe- | wegen met voor- | weg met zuivere
functie tussen belang- derdeel ervan functie voor het | ke verbindings- | naal belang met | gend lokaal namelijk ont- ontsluitings-
rijke steden, met een belang- [f lange afstand- weg een functie belang met een m—cmnmauw*cso- functie
landsdelen en rijke verzamel verkeer of een voor het lLange zekere ver- tie et een ge-
landen, belang- | en verdeelfunc- || stadsgewestelij- afstandsverkeer | keersfunctie ringe verkeers-
rijke functie tie voor een ke verbindings- ’ functie
voor lange af- |stad of agglo- weg .
standsverkeer meratie
Aantal rijbanen 2 2 1 (2 mogelijk in|1 (2 mogelijk in|1 (2 mogelijk 1 (2 mogelijk n.v.t. n.v.t.
stedeli jke stedelijke in stedelijke in stedeli jke
S sfeer) sfeer) sfeer) sfeer)
1 aantal rijstroken 2 tot & 2 tot & 1 of 2 1 of 2 1 of 2 1 of 2 n.v.t. n.v.t.
per rijbaan
Verhardingsbreedte 11,50 m 11,50 m _ 7,50 m 7,20 m 7,20 m 6,00 m 4,50 - 5,50 m 3,00 - 3,50m
Rijstrook breedte 3,50m 3,50 m 3,25 m 3,70m 3,10 m 2,75 m n.v.t. n.v.t.
Noodzaak vlucht- afwezig op en afwezig op en n.v.t. n.v.t, n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t.
strook in kunstwerken in kunstwerken
en bij uitzon- en bij uitzon-
deringsituaties | deringsituaties
Viuchtstrook bij 2*2 rij- bij 2*2 rij- indien van toe- | indien van toe- |n.v.t. n.v.t. n.v.t. n.v.t,
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Bijzondere situaties buiten de bebouwde kom

Op wegen met een verhardingsbreedte minder dan 6.00 m (maar tenminste 5.10 m)

kunnen uit veiligheidsoverwegingen naast de asstreep ook kantstrepen worden

aangebracht. Deze asstreep kan bestaan uit een 3-9 streep, maar ook uit een 1-3 streep,

bijvoorbeeld op zeer bochtige wegen.

Op wegen met een verhardingsbreedte minder dan 510 m (maar tenminste 4.50 m) kan uit
veiligheidsoverwegingen een asstreep worden aangebracht. Deze asstreep bestaat dan uit strepen van 0.30 m
lang en 0.10 m breed met een tussenruimte van 2.70 m.

Fietsstroken

Een fietsstrook wordt begrensd door middel van een 0.10 m brede streep. Deze streep is doorgetrokken,
wanneer andere voertuigen de strook niet mogen gebruiken voor stoppen en/of parkeren en onderbroken,
wanneer andere voertuigen de strook slechts mogen gebruiken voor stoppen en/of parkeren indien zij geen
fietsers hinderen. De onderbroken strepen zijn 1.00 m lang met een tussenruimte van 1.00 m.

Fietssuggestiestroken

Een fietssuggestiestrook wordt begrensd door middel van een 0.10 m brede onderbroken streep. De uitvoering
is—eveneens als die bij een fietsstrook — een 1-1 streep.
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"Drenthe"-patroon

In het kader van het proefproject "Snelheidsbeperkende maatregelen op 80-km wegen in Drenthe" zijn
effecten van verschillende variaties in as- en kantstrepen onderzocht. Hieronder volgt een korte uitleg bij deze
variaties. Hoewel het experiment met de centreerribbelstrook in West Zeeuwsch-Vlaanderen niet binnen het
hierboven genoemde proefproject valt, is deze variatie in asstregp wegens grote overeenkomst met de
asstrepen van het " Drenthe”-patroon ook in deze bijlage opgenomen.

Op het coderingsformulier dient voor elk van onderstaande variaties bij de kenmerken 'uitvoeringsvorm van
de asstreep I' (--ASI) en/of 'uitvoeringsvorm van de kantstreep I' (--KAI) antwoord 7 resp. 3 ingevuld te
worden. Noteer tevens bij het kenmerk 'bijzonderheden’ (--BIJZ) met welke variatie geéxperimenteerd isin de
studie. Extra markering bij het "Drenthe"-patroon, zoal s een op de weg geschilderde '80' dient bij het kenmerk
'extra bij de markering' (--EX) ingevuld te worden. Noteer bij het kenmerk 'spatiéring van de onderbroken
asstreep' (--ASSP) de verhouding X:Y (zie in defiguren op de volgende pagina.)

Asstreep

Variatie 1. Dewegas is voorzien van een steendaglaag en is 0.30 m breed. Hierop is een asstreep geschilderd,
ook 0.30 m breed.

Variatie 2: De wegas is voorzien van een steendaglaag en is 0.30 m breed. Hierop is een asstreep geschilderd,
ook 0.30 m breed, met witte balkjes van 0.15 m en een onderlinge afstand van 0.30 m tot een totale lengte van
3 m. Met een tussenruimte van 9 m wordt deze asstreep herhaald.

Variatie 3: De wegas is voorzien van een steensaglaag en is 0.30 m breed. Hierop is een asstreep geschilderd,
ook 0.30 m breed, bestaande uit achtereenvolgens een streep van 1.05 m, een onderbreking van 0.30 m, een
blok van 0.30 m, een onderbreking van 0.30 m en een streep van 1.05 m. Met een tussenruimte van 9 m wordt
deze asstreep herhaald.

Variatie 4: De wegas is voorzien van een steenslaglaag en is 0.30 m breed. Hierop is een asstreep geschilderd,
ook 0.30 m breed, met om de 12 m drie witte blokken van 0.80 m lang op een onderlinge afstand van 0.30 m.

Variatie 5: De asstreep is uitgevoerd als zgn. 'centreerribbel strook’, 0.50 m breed, met een spatiéring 3:3. Dit
wil zeggen dat met een tussenruimte van 3 m deze ribbelstrook van 3 m lengte herhaald wordt. De
ribbelstrook bestaat uit 7 blokken donkergrijs steendag met een lengte van 0.25 m en een tussenruimte van
0.20 m.

Kantstreep

Variatie 1: De kantstreep bestaat uit steenslagstroken van 4 m lengte en een onderlinge afstand van 4 m.
Variatie 2: De kantstreep bestaat uit steenslagstroken van 1.8 m lengte en een onderlinge afstand van 1.8 m.

Op de volgende paginds staan enkele figuren weergegeven met de verschillende variaies in as- en
kantstrepen.
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Asstreep variatie 5 (de zwarte blokjes in het midden vormen de centreerribbel strook).

Asstreep variatie 1 en kantstreep variatie 1
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Asstreep variatie 2 en kantstreep variatie 2

Q.EQ.I. 070

2.25
rijstrook breed rijstrook smal
X=3.00m,;y=12.00m.
Asstreep variatie 4.
s X * b >

 HEEEEEE B

Asstreep variatie 3 en kantstreep variatie 1.
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Bijlage 2

Aantekeningen per publicatie

Deze aantekeningen bevatten per publicatie:

de identificatiecodes voor de Procite- en SPSS-bestanden;

het aantal experimenten dat uit de betreffende publicatie wordt
meegenomen;

de geteste verandering van de wegmarkering;

het type experiment (veldstudie, geinstrumenteerd voertuig, simulator);
uitsplitsingen van de resultaten naar voertuigtype, dag/nacht, nat/droog;
andere bijzonderheden van het onderzoeksdesign;

het aantal proefpersonen;

achtergrondinformatie over de omstandigheden waarin het experiment
plaatsvond, het doel van het experiment en andere kanttekeningen die
inzicht geven in de kwaliteit van het experiment;

de wijze waarop de snelheid gemeten is; en

de wijze waarop de laterale positie gemeten is.
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Studienummer
(Procite ; SPSS)

Referentie

Experiment

Bijzonderheden

Snelheid

Laterale positie

335;1 Allen, O’Hanlon, McRuer et al. (1977) striping vs. rpm + striping; exp. en ‘controle’ * |In de inleiding staat interessant stukje over | gem. snelheid gem. lat. pos. t.0.v.
op aangrenzende gedeelten van dezelfde gele en witte belijning. In VS wordt gele middenas in ft
1 1 experiment (twijfelachtige data!!!) weg. gebruikt om rijbanen te scheiden, en witte om | sd snelheid
(exp -- controle) rijstroken e.d. te scheiden. Gele is echter sd lat. pos.
minder goed zichtbaar, duurder en vervaagd
geinstr. voertuig sneller. Daarom wordt de vraag gesteld
exp. uitgevoerd in 1976 hoeveel wit je bij de gele verf kunt stoppen
voordat het effect heeft op het rijgedrag.
uitgesplitst naar nat en droog weer (ook data
beschikbaar over alleen droog weer) * simulatorexperiment van p. 29-58 is niet
relevant, aangezien dit ingaat op de effecten
6 ppn. van verminderde zichtbaarheid op de prestatie
van bestuurder/voertuigsystemen, het gedrag
veel tegenvallers tijdens de uitvoering van het| v.d. bestuurder en de subjectieve reactie van
experiment: meewegen bij de analyse van de | de bestuurder.
studies???
* veldexp. van p. 59-91 wel meenemen
Alleen 2e exp. [1e gaat over verschillende
gradaties van contrast]
* deel van de striping alone-sectie was
voorzien van thermoplastisch materiaal i.v.m.
andere test.
* de weggedeelten van exp. en controle
verschillen aanzienlijk in omgeving en
weglayout!! (zie p. 72 bovenaan)
930;2 Beek, van & Jumelet (2000) veldexp.: dubbele asstreep aangebracht en * primaire doel van de maatregel was een gem. snelheid --
doorgetrokken kantstrepen vervangen door homogener verkeersbeeld zonder (gevaarlijke] sd snelheid
1 1 experiment met follow-up onderbroken kantstrepen. Tussen dubbele inhaalmanoeuvres
asstreep ook rpm’s aangebracht (op ruime
onderlinge afstand). * naast snelheidsmetingen ook enquéte
gehouden onder weggebruikers en de politie,
voor -- na -- follow-up + inhaalonderzoek en verkeersongevallen-
experiment is in 1996 uitgevoerd analyse uitgevoerd.
6 (bij 244) ;3 Carlsson & Lundkvist (1992) veldexp. op 2 locaties: * 3e alinea p.1: - gem. snelh -linkerwiel tot as
10 cm onderbroken => 30 cm continue reden van f-u is dat omstandigheden direct na| (puntmeting) -rechterwiel tot kant
1 1 experiment met uitsplitsing naar auto en belijning invoering van een verandering niet
(zie 244) vrachtauto (voor--na met controlelocatie) vergelijkbaar zijn met een situtaie waarin de

Follow-up van #244
in zomer/herfst 1991

- geheel traject, bochten hebben grote straal;
grote zichtafstanden(>overzichtelijk)

* uitsplitsing pers. / vracht

verandering enige tijd geleden is?

* Wat gebeurde er nou precies op 28 sept.
1990?

* test- en controlewegen zijn vermoedelijk niet
even breed.




Studienummer Referentie Experiment Bijzonderheden Snelheid Laterale positie
(Procite ; SPSS)
122 ;4 Cottrell (1985) veldexp. op 12 locaties: * keuze tussen totale groep en locaties apart | - gem. snelh. - klassen van
4-inch vs. 8 inch kantlijnen behandelen als 12 voor- en nastudies. - variantie posities van het
1-12 12 experimenten (voor -- na) linkerwiel, waarbij 1
* In het tweede geval kan er worden het dichtst bij de
- sommige locaties in bocht, andere zijn uitgesplitst naar auto/vrachtauto. Echter alleen kant ligt. (??)
rechtstand voor de laterale positie
- gem. + variantie
* per locatie onderscheid naar auto en * (ook nuttige achtergrondinfo over de relatie
vrachtauto tussen laterale positie en ongevallen e.d.)
340;5 Czar & Jacobs (1973) veldexp. met achtereenvolgens 5 situaties: * er is in twee situaties gemeten: met limited - gem. snelh. - gem lat. pos.
vgl. van 2 verschillende spatiéringen van de sight en met unlimited sight. (puntmeting)
1-6 6 experimenten: asstreep (standaard van 15:25 vs 5:35), met | >> alleen unlimited sight meenemen!!
1 vs 2 (as toegevoegd) en zonder kantstreep en met een nulsituatie freeflow
1 vs 3 (as toegevoegd) zonder as- en kantstreep. * er staat ook iets over glass beads als extra
2 vs 5 (kantstreep toegevoegd) bij asmakering ...
3 vs 4 (kantstreep toegevoegd) exp-contr? voor-na?
3 vs 2 (variatie in asspatiéring z. kant) (zie hiernaast) * doel van de variatie in de spatiéring van
4 vs 5 (variatie in asspatiéring m. kant) asstreep is reduceren van verfkosten.
* uitgesplitst naar dag en nacht
* de 5 situaties zijn achtereenvolgens op
n=100 hetzelfde traject aangebracht. Nadat de exp.
Twijfelachtig. spatiéring was aangebracht werd enkele
dagen gewacht alvorens te meten
(>acclimatiseren weggebruikers)
* Twijfelachtig. Hele serie wekelijkse
wijzigingen op hetzelfde traject. Gaan mensen
elke keer hun gedrag daarop aanpassen of is
het gevonden resultaat een toevalsfluctuatie.
931;6 Dart (1965) veldexp. in 2 richtingen (East- en Westbound) | * in eerste instantie bedoeld om een alternatieff gem. snelheid gem. lat. pos.
2 bochten en 2 rechtstanden te vinden voor de PDM’s, die duur zijn in (gemeten vanaf
1-2 Eastbound 1 vs 3 1. non-delineated installatie en onderhoud. [effect van PDMS’en verhardingsrand)

Westbound 1 vs 3
[1. (non-delineated) vs. 3. (edgelines)]

2. PMD
3. edge-striped

* apart voor dag en nacht
* alleen rechtstand meenemen (tangent)

* apart voor eastbound en westbound
(aanzienlijke verschillen in gem. lat. pos.)

* door beperkte data zijn
vrachtwagengegevens niet in analyse
opgenomen.alleen pers.auto: n=106
dag (78) nacht (28)

verschil met andere vormen van markering.]

* de variabele ‘out-of-state’ is ook
meegenomen (op basis van nummerplaat)

* er zijn nog versch. extra metingen verricht,
waaronder die continue metingen met een
testvoertuig, en snelheidsmetingen en
metingen van de lat. pos. op een afwijkende
locatie. Alle met als doel controle van de
betrouwbaarheid van de metingen.

ALLEEN PUNTMETINGEN MEENEMEN




Studienummer
(Procite ; SPSS)

Referentie

Experiment

Bijzonderheden

Snelheid

Laterale positie

341;7 David (1973) veldexp. in 2 bochten: * in de 2 bochten zijn verschillende RPM’s - gem. snelh. gem. lat. pos. + s.d.
11condities waarvan 2 van toepassing voor toegepast. In bocht 1 is één type (low- - s.d.
1-2 asmarkering d.m.v. ons onderzoek intensity) toegepast, in bocht 2 wordt dit type
gele verf vs RPM: in beide bochten is sprake van voor--na (exp -| marker om de 24 ft afgewisseld met een high- | free-flow
- bocht1: 10 vs 9 - contr?) intensity marker.
- bocht2: 10 vs 9
9. RPM (alleen) [exp;voor/na?] * er is alleen ‘s nachts gemeten.
10. asmarkering (alleen)[contr]
* alleen 2-assige voertuigen
Twijfelachtig. Bochten verschillen iets in scherpte.
* het is onduidelijk wat de volgorde van de
n=50 aangebrachte condities was
* Twijfelachtig. Hele serie wekelijkse
wijzigingen op hetzelfde traject. Gaan mensen
elke keer hun gedrag daarop aanpassen of is
het gevonden resultaat een toevalsfluctuatie.
334 ;45 Goudappel & Coffeng (1996) veldexp.: evaluatie van aangebrachte * naast snelheidsgegevens en info over de gem. snelheid laterale positie
rijpaanscheiding laterale positie, is ook een enquéte gehouden slechts in 3
1-2 1. fysiek vs. normaal onderweggebruikers, aanwonenden en evt. op basis van klassen: links,
2. dubbele middenbelijning vs. normaal fysieke scheiding, aangepaste bedrijven. Verder ook nog telefonische aantal obs. per midden en rechts.
(te evalueren door wel/geen belijning middenbelijning (dubbele doorgetrokken enquéte onder gemeenten en politie. klasse ook nog sd
exp -- controle i.p.v. voor -- na streep met 1 & 2 meter tussenliggende ruimte) te berekenen, maar
i.v.m. onvergelijkbare metingen in voor en of onaangepast. exp -- controle * Er zijn wat kanttekeningen te plaatsen bij de | het is de vraag hoe
nasituatie) vgl. van de snelheidsmetingen in voor- en betrouwbaar dat is.
onderscheid naar personen en vrachtauto’s; nasituatie (al dan niet free-flow)
alleen bij lat. pos.
45;9 Horst, van der & Bakker (1994) veldexp. op 4 proefvakken: * Er is vrijrijdend gemeten en met tegenligger. | Vgem + s.d. gem. dwarspositie
versmalling van rijbreedte, kantstrook en Allebei als apart experiment nemen? Of (versch. van linker en rechter
1 1 experiment met uitsplitsing naar pers.auto en middenas met steenslag en verbreding van de| kiezen voor een van de twee? meetpunten) voorwiel

vrachtauto

middenas vs. conventioneel

hier 1 proefvak bekeken d..m.v. video-
observatie en vergeleken met controlelocatie
(exp. -- controle)

[N353 -- N855]

- rechtstand (90 m)

* onderscheid naar pers.auto en vrachtauto

* onderscheid naar vrijrijdend en met
tegenligger

* \VVoorkeur voor linker of rechter voorwiel?
Linker voorwiel nemen zodat je beter kunt
omrekenen?

(as=0)

+s.d.




Studienummer Referentie Experiment Bijzonderheden Snelheid Laterale positie
(Procite ; SPSS)
2;10 Horst, van der & Hoekstra (1992) simulator: * twee typen wegen (redelijk recht, en bochtig)| Vgem + s.d. dwarspositie van
2*3 exp. condities die vergeleken worden met | (alhoewel, slechts een doorlopende bocht) proefpersoon in auto
1-6 6 experimenten een controleconditie worden uiteindelijk bij de resultaten t.o.v. hart van
(breed*continu profiel -- controle) (exp. -- controle) samengevoegd: rechtstanden bij elkaar en middenmarkering
(breed*5m ribbel -- controle) bochten bij elkaar. +s.d.
(breed*10m ribbel -- controle) * uitgesplitst naar bochten en rechtstanden ALLEEN RECHTSTANDEN NEMEN?
(smal*continu profiel -- controle) (?2?227>>>>)
(smal*sm ribbel -- controle) * twee instructietypen: normaal en gehaast:
(smal*10m ribbel -- controle) alleen ‘normaal’ gebruiken
470;11 Huissteden, van (1994) simulator: * ook gevarieerd met fantasie-objecten langs | gem. snelheid gem. lat.pos. t.o.v.
breedte en ligging van kant- en asstrepen: de weg kantlijn (maar ook
1-2 2 experimenten: RONA-markering vs. exp. markering andere vgl.
avs. b (begin) VIl > + kantstreep * opletten op waarden van traject na de gegeven)
c vs. d (begin) V > bredere asstreep en kantstreep + fantasie-objecten. Dat kan effect van objecten +s.d.
versmalling tot RONA VI| breedte zijn.
alleen rechtstanden * geen tegenliggers en ook geen voorliggers
Il alleen beginwaarden meenemen
a begin vs. b begin
¢ begin vs. d begin
342 ;12 Hultman & McGee (1973) veldexp. in 1 bocht, 4 condities * gele low-intensity markers (RPM) gem .snelheid voor | gem. lat. pos. + sd
- oude belijning (as+kant) en in de bocht + sd
1-2 1. RPM vs RPM + kantstreep (2 vs 3) - RPM als dubbele as * alleen personenauto’s
2. RPM + kantstreep vs geverfde as + kantstreep | - gele RPM + witgeverfde kant free-moving
(3vs4) - geel geverfde as, witte kantstr (zonder RPM)
wat is voor en wat is na?
* dag en nacht; linker en rechterbocht (heen
en terug)
n=100
232;13 Jessurun et al. (1993) op 2 locaties geinstr. auto * twee typen wegen: Vgem gem. lat. pos. + s.d.
deel van traject als exp. situatie ingericht, rest | N857 bochtig en omgeven door bomen
1-2 2 experimenten: 2 wegen fungeert als controle N379 lange rechte weg in open landschap

(beide exp -- controle)

- verwijdering van witte kantmarkering en
toevoeging van steenslagstroken (4:4m)
- bermmarkering gewijzigd

- middenas 10 => 30 cm

en volledig voorzien van steenslag

voorafgegaan door bord “gewijzigd wegbeeld”

* it zelfde serie proevakken als #45?




Studienummer
(Procite ; SPSS)

Referentie

Experiment

Bijzonderheden

Snelheid

Laterale positie

186 ;14 Jorol (1962) veldexp. op 8 locaties, waarvan op 4 locaties | * de verschillende locaties hebben onderling | ----- lat. pos. gemeten
een te gebruiken voor--nastudie plaatsvond: een verschillende kantstrookbreedte door een d.m.v. strip met
1-4 4 experimenten met uitsplitsing naar pers.auto en| 1, 3,4 en 5. verschillende plaatsing van de kantstreep. klassen.
vrachtauto Gemiddelde wordt in
4 x toevoeging v.e. kantstreep - toevoeging van een kantstreep de grafieken
aangegeven.
zie ook tab.4 en fig.
16 voor
samenvatting van de
gegevens van de 4
relevante locaties.
298 ;17 Knoflacher (1976) veldexp op versch. wegvakken: * ook in bochten gemeten, maar die data zijn | ----- laterale positie
4 condities niet in het artikel opgenomen
1-2 geen vs kant - geen markering Gevonden tendensen zijn echter hetzelfde - in klassen
kant vs as- en kant - alleen kantstrepen (aldus tekst in het artikel) - staafdiagram
- alleen asmarkering [geen data over (zelf gem. en sd
beschikbaar] * aan het eind van het artikel is nog getracht berekenen)
- as- en kantmarkering om de vorm van de staafdiagrammen te
verkaren a.d.h.v. een model > niet
* uitgesplitst naar dag en nacht normaalverdeeld, maar Laplace-functie.
*n=10000
910; 18 Kooi, van der (2000) veldexp. op wegvak in De Lier bubeko waarop| * de aanwezige sluisjes beinvioeden de gem. snelheid niet bruikbaar door
fietssuggestiestroken zijn aangebracht (i.p.v. | gemiddelde snelheid, maar zijn bij voor- én +sd gebruik van te grove
1 voormeting vs 2e nameting asmarkering) nameting aanwezig. Het effect van de aanleg klassen (: rechts
voor -- na van fietssuggestiestroken zal hier free -flow van de asmarkering)
waarschijnlijk dus niet door worden beinvioed.| N= ca. 900 per
*er zijn 2 nametingen uitgevoerd. Alleen de Gevonden effect kan wel zijn beinvioed door | meting
laatste gebruiken. De resultaten van de eerste| omkering van de voorrang.
nameting zijn volgens de auteur niet
bruikbaar. * fietssug.strook = rood, 1,2 m breed en
voorzien van onderbroken markering
- uitgesplitsen naar free-flow en met
tegenligger door verschil te nemen tussen
totaal en free-flow.
240 ;19 Krammes & Tyer (1991) veldexp. op 5 locaties: bochten * achterliggende gedachte is een maatregel te| Vgem + s.d. gem lat. pos. + s.d.
PDM'’s vervangen door RPM’s vinden die net zo effectief is, maar minder (ook meting (ook meting midden
1-5 5 experimenten: voor -- nastudie met follow-up onderhoudsproblemen kent. midden in de in de bocht)
as + PDM vs as + RPM bocht)

waarvan 3 met follow-up meting(en) (resp. na 6
en 10 weken, en na 11 mnd)
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932 ;49 Leutzbach & Ernst (1965) veldexp. Op 2 locaties. Beide zijn wegen met | * snelheden worden niet gerapporteerd. Wel | -- laterale positie en
tweeerichtingsverkeer waarop asmarkering wordt genoemd dat snelheidsverschillen koers houden
1-2 1. Voor -- na (as > as + kant) wordt aangebracht.De eerste locatie had al verwaarloosd kunnen worden, doordat er in de
2. Voor -- na (geen > as) wel een kantmarkering, de tweede had in het | loop der jaren sowieso steeds harder gereden
geheel geen markering. wordt, en dat dat tot gevolg heeft dat men
Middelen over rijrichtingen. verder van de kant van de weg af gaat rijden.
1. Kant > as (onderbroken) + kant Maar ik kan die redenering (waarom dat tot
2. Geen > as (onderbroken) verwaarlozing van snelheidsverschillen leidt)
niet helemaal volgen.
- Voor beide rijrichtingen gemeten.
- weggedrag wordt gefilmd en filmmateriaal * weggedrag van vrijrijdende voertuigen wordt
wordt vervolgens afgelezen mbv rasters (die | gefilmd.
inzicht geven in latpos) * op p. 8 wordt voorwaarde genoemd voor
- afstand van de kant vd weg is gemeten betrouwbare meting van latpos: geljke
vanaf rechter achterband, en voor verdeling van de breedte van voertuigen.
tegemoetkomend verkeer vanaf linker * onduidelijk of het om zowel rechtstanden als
voorband (zie p. 8) bochten gaat.
243 ;21 Lundkvist, Ytterbom & Runersjo (1990) veldexp. op 2 locaties en een controleweg op | * op controleweg ook nieuwe belijning gem. snelheid gem. lat. pos. + sd
de RV55 (9 meter breed) aangebracht. Maar wel conform standaard: 10| + sd
1. voor -- na met controle en fu 1. nieuw asfalt +rijstr verbreed cm brede onderbroken kantlijn. Slechts 1
1-2 2. voor -- na met controle en fu 2. nieuw asfalt +rijstr verbreed + continue 20 | controleweg voor 2 teststroken
cm brede i.p.v. onderbroken 10 cm brede * op controleweg is bij de tweede meting
kantstrepen (nameting) nieuwe belijning aangebracht.
voor controlelocatie ook voor en na invullen (voor -- na met controle) Daardoor geen zuivere controlelocatie
test en controle hebben ook fu-meting!! - alleen personenauto’s * ook ongevallen vergeleken + attitudedata
244 ;20 Lundkvist et al. (1990) veldexp. op 1 testlocatie (Ljungby E4) en een | * ook info over attituden en ongevallen gem. snelheid gem. lat. pos. + sd
controlelocatie (Varnamo)
1 voor -- na met controle

voor controlelocatie ook voor en na invullen

Zie # 6 voor follow-up
(Carlsson & Lundkvist)

vgl met #242 : 2 rijstroken van 5,5 meter br.
met een wegberm van 1 meter breed.
Continue kantstrepen van 30 cm br. Controle:
3,8 m br. en onderbroken belijning van 10 cm
br.

- uitsplitsing naar dag en nacht + pers. auto
en vrachtauto
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242 ;22 Lundkvist et al. (1992) veldexp. op 2 locaties (E4 en RV41) met * beide teststroken hebben een eigen gem. snelheid gem. lat. pos. + sd
controlelocaties. Op testlocaties zijn 13- m controlelocatie + sd
1-2 1. voor -- na met controle brede wegen veranderd van 3,75 rijstroken
2. voor -- na met controle met 2,75 brede berm gewijzigd in 5,50 brede | * ook ongevallen vergeleken, inclusief die uit
rijstroken met 1 m brede berm. de andere Lundkvist-studies
+ kantlijnen van 30 i.p.v. 10 cm.
* E4: 110 km/uur-weg
voor controlelocaties ook voor en na invullen voor -- na met controle RV41: 90 km/uur-weg
* uitgesplitst naar auto en vrachtauto * ook info over attituden
258 ; 48 Makinen, Kallio & Karki (2000) Metingen uitgevoerd op verschillende locaties,| * lastige studie om te coderen. Alles is in het | gem. snelheid + sd | gem. lat. pos. + sd
door middel van geinstrumenteerd voertuig en| Fins. Dit kan effect hebben op de door ons
1-5 Metingen van verkeersstroom: metingen van passerende voertuigen. meegenomen resultaten. (alleen voor geinstr.
1. voor -(longflex)- na met controle (alleen snelh.) * er zitten rechtstanden, bochten en voertuig)
2. voor -(ropeld)- na met controle (alleen snelh.) | Treatment: longflex of répeld. Beide zijn op/afritten tussen. We hebben geprobeerd de
vormen van geprofileerde wegmarkering, op/afritten niet in onze selectie mee te nemen.
Geinstrumenteerd voertuig: aangebracht als kantmarkering. Te vergelijken| * het is mij niet helemaal duidelijk welke
keuze van weggedeelten door CvD is mij niet met controlelocaties, waar reguliere motieven gehanteerd zijn bij de keuze van
geheel duidelijk (waarom niet beide richtingen kantmarkering is aangebracht. mee te nemen weggedeelten in de metingen
middelen? waarom geen controlegroep met geinstr. voertuig. Naar mijn idee hadden
meegenomen?) : - uitgesplitst naar personenauto/bestelauto en | ook de controlemetingen meegenomen
3. Vain toisessa (Ana 7) longflex vrachtauto/bus kunnen worden.
4. Tie M7 (Ana 5) ropeld - uitgesplitst naar daglicht en donker
5. Tie M7 (Ana 10) ropeld * naast metingen van snelheid en latpos, zijn
[zie ook COST 331 studie van dezelfde er ook interviews gehouden om de meningen
auteurs] van weggebruikers te achterhalen (p. 28 e.v.).
890 ;23 Miedema (1994) * asmarkering verwijderd en rode * aanleg van fietssuggestiestroken bubeko, snelheid in klassen | ----
fietssuggestiestroken aangebracht verlaging van de snelheidslimiet
1 1. voor -- na aanleg fietssuggestiestroken maar ook Vgem

(autorijloper: 5,70 > 4,20)

voor 2 richtingen aparte metingen verricht.
Kunnen vermoedelijk wel bij elkaar worden
opgeteld.

* behalve snelheid ook intensiteiten gemeten,
enquéte gehouden en video-opnamen
gemaakt.

aangegeven.
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870 ;24 Missouri State Highway Department (1969) 10 test sites; variatie in de kantstreep: geen, 2| Geeft aparte resultaten voor vrijrijdend en voor] gem. snelheid gem. lat. pos.
inch, of 4 inch. metingen met tegenliggers. gemeten als de
1-12 1.3:geenvs. 2inch afstand tussen het
2.4:geenvs. 2inch * naast snelheid en lat. pos. ook galvanic skin midden van de auto
3.5:geenvs. 2inch response gemeten als maat voor driver en de middenas van
4.6:geenvs. 2inch - onderscheid gemaakt naar personen- en comfort. de rijbaan.
5.3:2vs 4inch vrachtauto
6.4:2vs 4inch * steeds 2 sites met dezelfde breedte (1,2)
7.5:2vs 4inch - uitgesplitst naar dag en nacht (3,4) (5,6) (7,8) (9,10). 1 en 2 alleen zonder
8.6:2vs 4inch - uitgesplitst naar vrijrijdend en met kantstreep > niet relevant
9. 7:geenvs 4 inch tegenliggers.
10. 8: geen vs 4 inch * appendices zijn behoorlijk uitgebreid
11. 9: geenvs 4 inch
12. 10: geen vs 4 inch
920; 25 Nauta en Scheffers (1995 en 1996) veldexp.: evaluatie uitvoering dv-inrichting van| Op andere wegvakken zijn andere gem. snelheid
een erftoegangsweg (type B) voorzieningen getest, zoals poortconstructie,
1 1. Strengweg tussen Cassandria-Bad en voor -- na asverschuiving, plateaus en omklapbare (lasergundata)
Molinshoeve [met controle (referentie) ??] bermplanken.
Naast snelheidsmetingen o.a. ook
Strengweg: centreerribbelstrook tevredenheidsdata en rijgedrag gemeten.
vrije rijders
301;26 Oliver (1977) Veldexp. waarin spatiéring vd belijning wordt | (Een van de) doel(en) was besparing van Gem. snelh + sd Gem. lat. pos. vanaf
aangepast. belijningskosten (met name verf). In dit kader kantlijn + sd
1-3 1. 4-lane Route 29 (met uitspl. free-oppos) 15:25 > 10:30 (line:gap) worden ook de crisisjaren van begin jaren
2. 4-lane Route 58 (met uitspl. free-oppos) 2 x 4-lane, 1x 2-lane rural road zeventig genoemd.
3. 2-lane Route 3 (4 metingen middelen) vVoor -- na Lat. pos. op 4-lane
Vandaar dat er niet alleen snelheidsmetingen alleen tabel voor
Op alledrie de wegen (ook) uitsplitsing naar dag | op 4-lane weg : tegelijk met nieuwe belijning is| zijn uitgevoerd, maar ook economische traffic lane
en nacht. nieuw wegdek aangebracht (storende factor in| analyses. Daarnaast ook opinie-onderzoek, gebruiken.
voor - en nametingen)! lit.oz. en uitvoeringsproblematiek bekeken.
op 2-lane eerst nieuw wegdek met nieuwe
Voor 4-lane lat.pos. alleen traffic lane gebruiken. | belijning (metingen), daarna nieuwe spatiéring| * belijning op 4-lane is wit, op 2-lane is geel.
vervangen door oude spatiéring (metingen).
* metingen op 2-lane van Al1-2 en B1-2
- free-flow en opposing apart middelen. A en B zijn twee verschillende
posities, 1 en 2 liggen 600 meter uit elkaar
880 ; 27 Pauls (1995) * asmarkering verwijderd en rode * aanleg van fietssuggestiestroken bubeko gem. snelheid geen bruikbare data
fietssuggestiestroken aangebracht voor bevordering van veiligheid
1 1. voor -- na fietssuggestiestroken voor -- na (brom)fietsverkeer; te smal voor fietsstroken. | sd op basis van

(autorijloper: +-6 > +- 4m)

* vergelijkbaar met onderzoek Renkum

* voor en na zijn ook verschillend in de zin dat
er (gedeeltelijk) bomen zijn weggehaald

* behalve snelheid en gedrag ook enquéte en
intens.tellingen

afb. F te
berekenen?

Voor data tabel p. 6
gebruiken
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900 (237) ; 28

Pol, van de & Janssen (1998)

veldexp. waarbij bestaande rijpaanscheiding
wordt uitgebreid met:

* primaire doel was reductie van gevaarlijke
(inhaal)manoeuvres met hoge snelheden.

gem. snelheid

alleen inhaalinfo

1 1. voor -- nameting strips - strips Vooral gericht op inhalen.
- flexibele paaltjes * in eerder stadium al rijbaanscheiding dmv 2
- middelen over rijrichtingen Voor -- na doorgetrokken strepen met onderlinge afstand
- uitsplitsen naar voertuigtype van 90 cm > tevens versmalling van rijstroken.
- uitsplitsing naar pers. en vrachtauto * meer inhaalmanoeuvres van rotonde af dan
naar rotonde toe
* gem. snelheid verschilt per rijrichting
273 ;29 Pyne, Dougherty, Carsten & Tight (1995) simulatorexp. De beschrijving van de typen wegen wijkt gem. snelheid + gem. lat. pos.
(controle -- exp) nogal af van de afbeeldingen in Fig. 1 !! variantie
1-24 Phase 1 Lastig te bepalen hoe de wegen eruit zien.
1. V1.01 vs V1.03 (spatiéring asmark.) 3 typen wegen: Villageweg wordt nogmaals beschreven op p. | sd berekenen
2.V1.01 vs V1.04 (spatiéring asmark.) - scherpe bochten (B) 43/44. Reden??
- dorpen (V)
3. B1.01 vs B1.02 (zonder kantstreep) - relatief rechte wegsecties (G) * |In de eerste fase is ook inhaalgedrag
4. B1.01 vs B1.03 (spatiéring kantstreep) bestudeerd.
5. B1.01 vs B1.07 (spatiéring asmark.)
6. B1.01 vs B1.08 (spatiéring asmark.) Bij elk van de typen wegen wordt een hele * Bij village-experimenten speed at middle of
7.B1.01 vs B1.09 (spatiéring asmark.) serie aanpassingen getest. Lang niet alle village nemen (B)
8. B1.01 vs B1.17 (verbreding kantstrook) aanpassingen zijn relevant (o0.a. Wundt,
9. B1.01 vs B1.18 (verbreding kantstrook) paaltjes, hatched narrowings) * |In analyse gebruikte snelheden bij
10. B1.19 vs B1.23 (verbreding kantstrk) bochtsecties zijn gemeten bij het begin van de
Eerst enkelvoudige aanpassingen, vervolgens| bocht. Lat. pos. zijn gemeten over gehele
11. G1.01 vs G1.03 (zonder kanstreep) in de tweede fase gecombineerde bocht (gem. van 3 posities).
12. G1.01 vs G1.04 (verbreding kantstrk) aanpassingen (?; niet als zodanig terug te
13. G1.01 vs G1.05 (spatiéring asmark.) vinden). Bij tweede serie werden de bochten | * Aanpassingen op de zogenaamde relatief
14. G1.01 vs G1.06 (verdubbeling asm.) en de relatief rechte weggedeelten rechte weggedeelten zijn alleen toegepast op
15. G1.01 vs G1.08 (verbreding kantstrk) samengevoegd, zodat er nog maar sprake de bochten die daarin zitten; hoe raar dat ook
16. G1.01 vs G1.10 (spatiéring kanstreep) was van twee typen wegen. moge klinken!
Phase 2 * In phase 2 zijn sommige vgl. uit phase 1
17. B2.01 vs B2.02 (verbreding kantstrk) opnieuw uitgevoerd. Dit leverde andere
18. B2.01 vs B1.03 (verbreding kantstrk) resultaten op. Mogelijke oorzaak: nu alleen
left-hand bends voor Bends, en alleen right-
19. G2.01 vs G2.02 (verbreding kantstrk) hand bends voor General. ??
20. G2.01 vs G2.03 (verbreding kantstrk)
21. G2.01 vs G2.04 (verbreding kantstrk)
22. G2.01 vs G2.05 (verdubbeling asm.)
23. G2.01 vs G2.09 (verbreding kantstrk)
24. G2.01 vs G2.10 (verbreding kantstrk)
302 ; 46 Rockwell, Malecki & Shinar (1975) Volledige rapport van ondergenoemd * zie #307 gem. snelheid
onderzoek. In dit rapport worden ook de
1 Volledig rapport behorend bij artikel van resultaten van een follow-up meting gegeven.

Shinar et al. (zie #307)
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307 ;32 Shinar, Rockwell & Malecki (1980) veldexp. in een bocht naar rechts: * uitgevoerd met 5 testrijders en ‘gewone’ gem. snelheid
versmalling van het rij-oppervlak in de bocht, | bestuurders. Alleen gewone bestuurders
1 1. a) visual angle: versterking van de scherpte door geleidelijke verbreding van de kantlijn, meenemen. sd te berekenen
van de bocht; voor -- na met follow-up waardoor de bocht scherper lijkt. adhv staafdiagram
voor -- na {met follow-up, zuie Rockwell et al.] | * follow-up na 30 dagen
op 3 locaties
Voor snelheden: - uitsplitsing naar personen- en vrachtauto * snelheid is op 3 plaatsen gemeten: 195 m gemeten.
V2 nemen (97,5 m voor de bocht) voor de bocht, 97,5 m voor de bocht en bij het| (195,97.5en0m
begin van de bocht voor de bocht)
* alleen vrije rijders meegenomen
* in deze studie zijn ook nog andere patronen
uitgetest (waaronder Wundt illusion) maar die
passen niet binnen onze definitie van
markering)
760 ; 33 Steyvers (1995) veldexp. op 4 proefvakken met 5 * naast infrastructurele aanpassingen ook gem. snelheid
controlevakken limietinformatie toegevoegd. +sd
1-3 1. N375 (voor -- na met controle) (voor -- na met controle)

2. N379 (voor -- na met controle)
3. N857 vs N855 (voor -- na met controle)

meting van 92/3 = voormeting

meting van 92/4 = nameting

metingen in 1993 en 1994 zijn follow-up
metingen

- uitsplitsen naar personen- en vrachtauto’s (<7.2
en>7.2m)

- uitsplitsen naar dag en nacht

- voor de dagmetingen middelen over dag en
spits

- middelen (gewogen) over week- en
weekenddata en over kanaal 1 en 2

Metingen van N353 en de bijbehorende
controlewegen niet als extra experiment
meenemen.

Bij 1e experiment (N375) de laatste nameting niet

meenemen.

N375-proef vs N375-controle

N379-proef vs N379-controle

N857 (proef) vs N855 (controle)

N353 (proef) vs N376 (en N386) (controle)

3 gelijktijdige aanpassingen:

- kantlijn verwijderd en aslijn verbreed tot 30
cm

- steenslag aangebracht op aslijn en kant
voorzien van 4:4 steenslagblokken

- limietinfo op de weg geschilderd en om de
500 m herinneringspaaltjes

1 voormeting en 9 nametingen
(1 nameting en 8 follow-up metingen)

- uitgesplitst naar personen- en vrachtauto
(<7.2 en >7.2 meter)

* sommige herhalingsmetingen leverden
problemen op (geruineerde steenslagblokken,
wegafzetting)

> N353 als proefwegvakl niet meenemen. In
het rapport wordt deze bij de conclusies ook
achterwege gelaten.

> N375 laatste nameting niet meenemen

* de N375 was voorheen een autoweg >
hogere snelheden bij voormeting.

*Voor een goed besef van ins en outs van de
experimenten zijn ook 2 andere publicaties
nodig: VK92-11 en WR 95-03

De eerste met name voor de beschrijvingen
van het karakter van de wegen, de tweede
voor de specifieke meetdata.
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245 ;34 Steyvers, De Waard & Garmann (1996) 1 proefgebied (Noord), 4 wegen * studie is vervolg op #231. Toen alleen snelheid + sd snelheid + sd
2 controle: overdag gemeten, nu alleen ‘s nachts.
1-5 1. (N)CO vs (N)CB - onbelijnd (CO)
2. (N)CO vs (N)P1 - assuggestiemarkering (CB)
3. (N)CO vs (N)P2 2 experimenteel:
4. (N)CB vs (N)P1 - doorgetrokken kantbel. (P1)
5. (N)CB vs (N)P2 - 3:1 kantbelijning (P2)
(controle vs experimenteel)
rit met geinstrument. voertuig
(n=20 mannen)
327 ;36 Steyvers & van Wolffelaar (1998) Zeelandbrug: gewijzigde rijstrook indeling video-analyse: gem. snelh. + sd gem. lat. pos. +sd
* onbekend of de lijnen allemaal (keuze uit tov kant
1-6 1. controle vs proef 1 videoanalyse en simulatoronderzoek doorgetrokken waren. en tov van as)

2. controle vs proef 2
3. controle vs proef 3
4. proef 1 vs proef 2
5. proef 1 vs proef 3
6. proef 2 vs proef 3

beslissen.

video-analyse:

- oorspronkelijk

- kantstr. meer naar midden en bredere aslijn
- idem met driedubbele as

- idem met dubbele as

controle - experimenteel

vakken met verschillende varianten liggen
achter elkaar !!!

(n=18356)

- uitgesplitst naar pers. en vrachtauto (+bus)

- uitgesplitst naar met en zonder tegenliggers

Rijsimulator:

- oorspronkelijk

- andere barriére

- andere rijstrookbreedtes en - indelingen
(n=60)

* naast snelheid en lat. pos. ook inhaal
manoeuvres geteld.

* proefvak 3 lag direct bij klapbrug: kan
metingen hebben verstoord (lagere snelheden
e.d.)

Rijsimulator:

* varianten zijn niet goed vergelijkbaar (goed
dwz slechts op één aspect gevarieerd.) De
enige situatie waar dat wel gebeurt, wordt
alleen de uitvoering van de betonnen barriére
gevarieerd (1 vs 3), en dat is niet interessant
voor de meta-analyse.

* ook gevarieerd met ter plaatse bekende
automobilisten en niet ter plaatse bekenden.
Ook gevarieerd met snelheidslimiet. Ook
gevarieerd met zijwind
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332;37 Stimpson, McGee, Kittelson & Ruddy (1977) veldexp. op verschillende sites *Voor de eerste helft van deze studie zijn ook | gem. snelheid gem. lat. pos. +
(zowel rechte stukken, slingerwegen als data verzameld, maar deze zijn op een hoop | + variantie variantie
1. site 2: level 1 vs level 2 (+ follow-up) enkele bochten) gegooid en geanalyseerd voor algemene
2. site 2: level 2 vs level 3 (+ follow-up) verschillen en om verschillen in (sd berekenent) (sd berekenent)
3. site 2: level 3 vs level 4 (+ follow-up) voor -- na op in totaal 8 sites ongevallenaantallen te verklaren. Wel
interessant als achtergrond, maar niet om
4. site 3: level 1 vs level 2 1. niet relevant door PMD’s mee te nemen in de meta-analyse.
5. site 3: level 2 vs level 3 2. tangent: variatie in RPM’s
6. site 3: level 1 vs level 4 3. tangent: variatie in RPM'’s en spatiéring * in sommige studies wordt een andere
4. tangent: variatie in belijning baseline aangehouden dan volgens de
7. site 4A: level 1 vs level 2 (kantstr. toegevoegd en lijnen verbreed) 2 chronologische volgorde van wijziging van de
8. site 4B: level 1 vs level 2 sites met als verschil initiéle breedte van as wegkenmerken!!!
9. site 4A: level 2 vs level 3 5. slingerweg: variatie in kantstreep en Bij sites 3,4,5en 6
10. site 4B: level 2 vs level 3 asmarkering (RPM + belijning) > opletten bij overnemen data uit tab. 37
11. site 4A: level 3 vs level 4 6. slingerweg: variatie in kanstreep en
12. site 4B: level 3 vs level 4 asmarkering (toevoegen en verdubbelen * sommige experimenten bevatten follow-
belijning) upmeting S=nameting, L=fu
13. site 5: level 1 vs level 2 7. enkele bocht: variatie in RPM’s (en PMD’s | duur van fu staat vermeld in App. F
14. site 5: level 2 vs level 3 maar die zijn voor ons niet relevant) Alleen relevant voor site 2
15. site 5: level 2 vs level 4 8. niet relevant door PMD'’s
* uit de plaatjes van fig. 20-23 valt op te
16. site 6: level 1 vs level 2 maken dat standaard as- en kantmarkeringen
17. site 6: level 2 vs level 3 uit dubbele lijnen bestaan. Klopt dat ?
(MUTCD?)
18. site 7: level 1 vs level 2: inside
19. site 7: level 1 vs level 2: outside Belangrijkste data te halen uit fig. 20-23, tab.
35, tab. 37, app. Een app. F
308 ;47 Thomas (1958) Op 4 locaties zijn verschillende variaties van | * Locatie 1 wijkt af van andere drie locaties gem. snelheid gem. lat. pos.
kantstrepen vergeleken om effect van door ‘hooggelegen weg met aflopende
1-13 1l.loklavshb kantstreep op laterale positie en snelheid te bermen’.
2.lok2avsh bepalen: gemeten vanaf
3.lok2 avsc lok1: geen vs continue kantstreep * Op locatie 1 zijn grote verschillen gevonden asmarkering tot
4.lok2avsd lok2: geen, 5-ft onderbroken, 10 ft in latpos op rijstroken van tegengestelde voertuig
5.lok2 bvsc onderbroken en continue kantstreep richting (aldus auteurs)
6.lok2 b vsd lok3: geen, 10-ft onderbroken, continu
7.lok2 cvsd lok4: geen, 2-ft onderbroken, continu * L ocatie 4 is als enige weg nauwelijks door
8.lok3avsh bomen omsloten.
9.lok3avsc - uitgesplitst naar personen- en
10.1ok3 bvsc bedrijfsvoertuigen
11.lok4 avsb - uitgesplitst naar dag en nacht
12.lokd avsc - alleen vrije rijders
13.lok4 bvsc - in beide richtingen gemeten

(Eerste studie,
Thomas & Taylor is vervolg hierop.)
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860 ; 38 Thomas & Taylor (1960) Veldexp. in VS * studie van Thomas naar effect van gem. lat. pos.
toevoegen kantbelijning aan asbelijnde 24 ft-
1-4 1. 24-ft tangent roadway: as vs as+kant oude studie (Thomas (1958)): highway is herhaald en uitgebreid met een gemeten vanaf
2. 20-ft tangent roadway: as vs as+kant doorgetrokken kantbelijning toegevoegd aan | zelfde vergelijking op een 20-ft roadway, een asmarkering tot
3. curve on 20-ft roadway: as vs as+kant weg met alleen asbelijning sectie van 20-ft roadway in een bocht, en een voertuig
4. 4-lane divided highway: as vs as+kant herhaald voor sectie van een 4-baans highway met rijbanen
24-ft tangent roadway van verschillende breedte.
20-ft tangent roadway metingen tav rijden
middelen over east- en westbound curve on 20-ft roadway met tegenligger niet
4-lane divided highway meenemen.
- uitgesplitst naar personen- en
bedrijfsvoertuigen
- uitgesplitst naar dag en nacht
- alleen vrije rijders (20-ft uitgez)
103; 39 Triggs & Wisdom (1979) Twee veldexp. die in Australié zijn uitgevoerd. | * alleen rechte wegstukken meegenomen 1. - gem. lat. pos. + sd
Een dmv vaste observatielocatie en een dmv 1. afst. wegas tot
1. geen markering vs asmarkering bewegende observatielocatie (volgauto). * bij een naast lat. pos. ook inhaalmanoeuvre | 2. gem. snelheid dichtstbijzijnde
2. alleen continue as vs bestudeerd. (km/uur) voorwiel
continue as + deelstrepen (2 brede vs 1. geen vs asmarkering (n=2253) unmarked: 66
4 smalle rijstroken) 2. 2 brede vs 4 smalle rijstroken (3,2 m) * studie 1 is uitgevoerd mbv vaste marked: 71 2. afst. wegas tot
(n=105) observatielocatie midden van voertuig
bij exp. 1. middelen over weekdagen (gewogen - alleen personenauto’s * studie 2 is uitgevoerd mbv van een volgauto;
gemiddelde) - uitgesplitst naar unconstrained (vrije rijders) | elke 5 seconden
en constrained
28;40 De Vos, Van der Horst & Bakker (1996) Veldexp. (video-observatie) op A28. * deze studie is gerelateerd aan studie over gem. snelheid + sd | ----
A50 van Van der Horst (nastudie is buiten de
1 1. conv. vs. geprofileerde wegmarkering conventionele wegdekmark. vs deur kwijt gemaakt; vervangend exemplaar is | alleen vrije rijders

geprofileerde wegdekmarkering
(voor -- na)

- uitgesplitst naar pers.- en vrachtauto
- uitgesplitst naar dag en nacht

- uitgesplitst naar droog en nat wegdek
(n per cel=100)

besteld)

* naast snelheid ook intensiteit en aantal
kantlijnoverschrijdingen geteld

* belangrijkste variabele is
kantlijnoverschrijding, want dat willen ze
voorkomen. Maar dat is niet een variabele die
wij kunnen gebruiken. Wijkt te veel af van
laterale positie.
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231;41 De Waard & Steyvers (1995) 2 proefgebieden (Noord en Oost): * vooral geinteresseerd in verdeling v. laterale| 1e studie: 1e studie:relatieve
elk 4 wegen: positie (evenwichtige verdeling is positief voor | geen snelheid lat.pos.
1-20 Video-observatie: 2 controle: verkeersveiligheid).
1. NCO vs NCB - onbelijnd (CO) afstand rechterwiel
2. NCO vs NP1 - assuggestiemarkering (CB) *in 1e studie is alleen Irijrichting beoordeeld | 2e studie: tot berm,
3. NCO vs NP2 in verband met de nauwkeurigheid van de snelheid + sd gecorrigeerd voor
4. NCB vs NP1 2 experimenteel: meting. (gehele wegvak) wegbreedte.
5. NCB vs NP2 - doorgetrokken kantbel. (P1)
6. OCO vs OCB - 3:1 kantbelijning (P2) sd is te berekenen
7.0COvs OP1 * in 2e studie naast obs. van lat.pos. ook door volgende
8. OCO vs OP2 le studie: rijsnelheid, inspanning en subjectieve formule:
9. OCB vs OP1 statische video-observatie beoordeling gemeten. sd RelPos =
10. OCB vs OP2 (n=70 - 500 per weg) (RelPos /
* alleen overdag gemeten. Zie #245 voor gemiddelde)*sd
Rijproef: - uitgesplitst naar personen- en vrachtauto metingen in donker
11. NCO vs NCB - uitgesplitst naar vrije rijders en
12. NCO vs NP1
13. NCO vs NP2 2e studie:
14. NCB vs NP1 2e studie: Lat.pos. intab. 5
15. NCB vs NP2 rit met geinstrument. voertuig zijn gemiddelden
16. OCO vs OCB (beide gebieden n=21; tot 42 over noord en oost!!
17. OCO vs OP1 allemaal mannen) Gem. afleiden uit
18. OCO vs OP2 Fig. 10 en sd’s uit
19. OCB vs OP1 - allen vrije rijders tab.5 nemen.
20. OCB vs OP2
830; 42 De Waard, Steyvers & Brookhuis (2000) simulatorstudie: * op rurale wegen 5 variaties gem. snelheid + sd | gem.lat.pos. +sd
5 varianten van rurale wegbelijning: achtereenvolgend. Opbouwend (steeds meer (tov overgang asfalt-
1-4 60 km/uur instructie - onbelijnd visuele info) is de volgorde gelijk aan de bij de berm)

1. onbelijnd vs asbelijning
2. asbelijnd met bermpaaltjes vs as- en kantlijn
met bermpaaltjes

100 km/uur instructie

3. onbelijnd vs asbelijning

4. asbelijnd met bermpaaltjes vs as- en kantlijn
met bermpaaltjes

- asbelijnd

- asbelijnd met bermpaaltjes

- as- en kantbelijnd met bermpaaltjes

- as- en kantbelijnd met bermpaaltjes en
lichtmasten

(contr -- exp)

(n=32) 16 jong (gem. 31 jaar), 16 oud (gem.
67 jaar)

we zullen helaas moeten middelen over jong
en oud.

exp. genoemde vier varianten. De laatste
variant betrof een uitbreiding met lichtmasten.
Bij de testritten werden de varianten in beide
volgorden afgelegd (steeds meer en steeds
minder visuele informatie)

* circa 3 km per segment

* naast snelheid en lat. pos. ook inspanning,
oordeel duidelijkheid wegverloop en hardslag
gemeten.

* behalve rurale wegen ook stad en spookrit
(onbekend vervolg). Deze ritten kreeg men er
tussendoor.

* instructie van de snelheidslimiet!!!

* uitsplitsing naar leeftijd
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239,43 Williston (1960) Beschrijving van verschillende veldstudies nar| * doel van aanbrengen van kantstrepen was 1. ---- 1. gem. lat. pos.
de effecten van het toevoegen van niet alleen gericht op gemotoriseerd maar (in sd te berekenen uit
1-12 1. Bloomfield: as vs as+kant kantstrepen aan highways met uitsluitend het bijzonder) ook op voetgangers, die langs staven
2. Merritt Parkway: as vs as+kant op 18" asmarkering. deze highways lopen (naar school; van 2. gem. snelh.
3. Merritt Parkway: as vs as+kant op 0" 4 veldstudies: bejaardenhuis naar dorp etc.) data van station 2 2. gem. lat. pos.
4. Glastonbury: as vs as+kant - Bloomfield tangent data van station 2
5. Farmington, station 1: geen vs as (voor -- na; n=ca. 650) * karakteristieken vd 4 locaties: - Bloomfield: | 3. gem. snelh.
6. Farmington, station 1: as vs as+kant alleen vrije rijders veel zijwegen; op versch. locaties gemeten,
7. Farmington, station 2: geen vs as maar geen aparte specificaties voor aparte 4, ---- 3. gem. lat. pos.
8. Farmington, station 2: as vs as+kant - Merritt Parkway curve locaties
9. Farmington, station 3: geen vs as (voor -- na 2 varianten; Locatie 4 ligt het dichtst bij de bebouwde kom; 4. gem. lat. pos.
10. Farmington, station 3: as vs as+kant nTOT= 11289) de verdeling van laterale posities lijkt dat te sd te berekenen uit
11. Farmington, station 4: geen vs as alleen vrije rijders weerspiegelen. Tekst vermeldt echter ook staven
12. Farmington, station 4: as vs as+kant uitgesplitst naar dag en nacht lichte variatie in wegbreedte.
- Glastonbury tangent - Merritt Parkway: aflopend vlak; 2 varianten
Bij eerste experiment middelen over waarden van| (voor -- na; nTOT=862) voor locatie kantstreep getest (op 18" van kant]
verschillende locaties, maar wel met aant. dat er | uitgesplitst naar dag en nacht en op 0" van kant)
grote verschillen zijn waargenomen.
- Farmington tangent - Glastonbury: nieuwe wegsectie
Bij tweede en derde experiment de data van (voor -- na; geen vs as en as vs as+kantstr.)
station 2 gebruiken (midden in de bocht). uitgesplitst naar dag en nacht - Farmington: veel zijwegen; op versch.
uitgesplitst naar vrije rijders en met locaties gemeten, elk met versch. wegindeling
tegenliggers (breedte, verhouding rijvlak/kantstrook)
248 ; 44 Zwabhlen (1987) Optimale spatiéring van RRPMs wordt Nadat optimale spatiéring bepaald is op basis | gem. snelheid + sd | gem. lat. pos. + sd
getoetst in test driver study (geinstr. voertuig; | van fotometrische berekeningen en
1-6 1. geen RRPM vs. 120 spacing n=11). aannames, wordt de consequenties voor het

2. geen RRPM vs. 60 spacing
3. geen RRPM vs 240 spacing
4. 60 spacing vs 120 spacing
5. 240 spacing vs 120 spacing
6. 60 vs 240 spacing

4 condities op tangents:
- geen RRPM's

- 60 ft spatiéring

- 120 ft spatiéring

- 240 ft spatiéring

- uitgesplitst naar droog en nat

rijgedrag geévalueerd.

Naast variatie in spatiéring op tangenten ook
variatie op opritten. Dat wijkt te veel af van
standaard bochten en die nemen we dus ook
niet mee.

Volgorde van rijden: 240 > geen > 120 > 60.
ledere ppn rijdt dezelfde loop 2 keer.

* aantal ppn. lijkt niet te verenigen met het
aantal observaties dat in de verschillende

condities wordt genoemd.




