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1. INLEID ING 

Het wegverkeerssysteem is opgebouwd uit drie elementen: de weg, 

het voertuig en de mens als bestuurder of voetganger. 

In deze nota worden kenmerken van de weg nader beschouwd in re­

latie tot de verkeersonveiligheid, gegeven het gedrag van de weg­

gebruikers en de bewegingsmogelijkheden van de verschillende 

soorten voertuigen. Het zal duidelijk zijn dat bij het vormgeven 

van de weg rekening gehouden moet worden met de mogelijkheden en 

beperkingen van de mens. Immers het proces van waarnemen en voor­

spellen in het verkeer is buitengewoon ingewikkeld. De kans op 

een onjuiste voorspelling is relatief groot. Verondersteld wordt 

dat het vermijden van ingewikkelde verkeerssituaties en het ver­

eenvoudigen van de rijtaken belangrijke middelen zijn die het 

rijgedrag beinvloeden in een richting die leidt tot verhoging 

van de verkeersveiligheid. Dit kan, uitgaande van het huidige 

wegennet, gerealiseerd worden door een herstructurering van de 

verkeersvoorzieningen of met andere woorden door een categorie­

indeling van wegen, die doelmatig dient te zijn, enerzijds 

voor de weggebruiker en anderzijds voor de wegontwerper. Met 

het categoriseren van wegen zou in het algemeen een verhoging 

van de kwaliteit van het verkeersproces beoogt:1,dkunnen worden, 

daarbij vooral gelet op de aspecten verkeersveiligheid, door­

stroming en bereikbaarheid. Verder dienen de maatschappelijke 

consequenties van een dergelijke categorisering aanvaard te 

worden. 

De uitwerking van de categorie-indeling van wegen zoals gegeven 

in hoofdstuk q moet worden gezien als een voorbeeld dat kan bij­

dragen aan de discussies over categorisering van wegen, met name 

discussies binnen de Commissie Richtlijnen Ontwerp Niet-Auto­

snelwegen (RONA) van de Rijkswaterstaat. 

Deze nota vormt een onderdeel van het SWOV-onderzoek "Veilig­

heidscriteria voor verkeersvoorzieningen". 
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2. CATEGORIE-INDELING VOOR DE WEGGEBRUIKER 

Een categorie-indeling van wegen kan voor de weggebruiker doel­

matig zijn, ingeval er een gunstige beinvloeding is van zijn 

rijgedrag, tenminste voor het aspect verkeersveiligheid. 

Het huidige rijgedrag van de weggebruiker kan beschreven worden 

in termen van taken. Allereerst de taken die betrekking hebben 

op de routekeuze en ten tweede de taken die betrekking hebben 

op de manoeuvrekeuze. 

Routekeuze 

Bij de routekeuze kan men veronderstellen dat wegen met permanen­

te en continue weg- en verkeerskenmerken de voorkeur hebben boven 

wegen met veel tijd- en plaatsafhankelijke variatie in kenmerken. 

Dit vanwege een geringere manoeuvreerinspanning bij een overeen­

komstige reistijd of een hoger prestatieniveau bij eenzelfde in­

spanning. De overwegingen die daarbij een rol spelen zijn de ge­

strektheid en de toegankelijkheid van de weg en de signalering 

van de route. De gestrektheid van tracé en lengteprofiel van de 

weg geeft aan met welke snelheid het verplaatsen over de weg mo­

gelijk is en dient derhalve een maat te zijn voor de zogenaamde 

verkeersfunctie. De toegankelijkheid wordt bepaald door het aan­

tal aansluitingen en uitritten op een weg en geeft aan in welke 

mate de weg mogelijkheden biedt tot het bereiken van bestemmingen 

(en het verblijven aldaar). De toegankelijkheid is daarom in ver­

band te brengen met de zogenaamde verblijfsfunctie. Voor de sig­

nalering van de route kunnen naast discontinue wegkenmerken in de 

vorm van bebakening (vooral bij kruiSingen), ook continue wegken­

merken in aanmerking komen, zoals bijvoorbeeld kleur en vormge­

ving van markering en verlichting of bermplankjes met een route­

aanduiding. 

De routekeuze kan vereenvoudige worden door een hi~rarchisch 

stelsel van wegennetten naar verkeersfunctie. Op routekaarten 

kunnen dan een beperkt aantal wegennetten onderscheiden worden, 
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waarbij de aangegeven hi~rarchie een juiste verwachting moet 

opleveren ten aanzien van de gestrektheid en de toegankelijk­

heid van de route- ofwel de verkeersfunctie c.q. de verblijfs­

functie van de routeonderdelen. 

Manoeuvrekeuze 

Bij de manoeuvrekeuze kunnen twee deeltaken onderscheiden worden. 

Een eerste deeltaak is het zogenaamde volgen van de weg, dat wil 

zeggen dat als een bestuurder zijn reisdoel wil bereiken hij in 

ieder geval moet zorgen dat het voertuig op de weg blijft. Een 

tweede deeltaak van de bestuurder is het vermijden van botsingen 

met andere weggebruikers of obstakels die zich mogelijk op de 

rijbaan bevinden, zoals bijvoorbeeld stilstaande voertuigen. De­

ze deeltaken manifesteren zich in een aantal manoeuvres, zoals 

inhalen, afslaan en oversteken. Uitgaande van vereenvoudiging 

van verkeerstaken, zal naarmate de complexiteit van een verkeers­

situatie toeneemt, de mogelijkheid te voldoen aan de verkeers­

functie, namelijk die tot snelle verplaatsingen, verminderen. De 

verkeerscomplexiteit kan uitgedrukt worden in hoeveelheid bewe­

g~sbeperkingen binnen de manoeuvreerruimte. Daarbij kan onder-

scheid worden gemaakt in: 

a. bewegingsbeperking ten gevolge van frictie in langsrichting; 

er is veel frictie in langsrichting op wegen waar het verkeer 

niet gescheiden is naar voertuigsoort en rijrichting (tegemoetko­

mend verkeer) en waar hoge intensiteiten voorkomen; 

b. bewegingsbeperking ten gevolge van frictie in dwarsrichting; 

er is veel frictie in dwarsrichting op wegen met veel kruispunten 

vanwege het afslaand, invoegend en kruisend verkeer top.v. kruis­

punten en veel overstekend verkeer tussen de kruispunten. 

~en k~:p.veltl;rnd:e:r:stel1en:sdat,.Inaarmate de verkeersfunctie van een 

weg (categorie) belangrijker wordt geacht, de eisen die aan de 

weg- en verkeerskenmerken zullen worden gesteld, gericht moeten 

zijn op een vermindering van fricties in langs- en dwarsrichting 
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zodat een minder complex verkeersgedrag mag worden verwacht. De 

herkenbaarheid van de functie van de weg wordt dam verondersteld te 

verbeteren naarmate de toename van de frictie in langsrichting 

gelijke tred houdt met de toename van de frictie in dwarsrichting o 

Immers bij toename van de frictie in langsrichting neemt de ge­

strektheid (verkeersfunctie) van de weg af en bij toename van de 

frictie in dwarsrichting wordt de toegankelijkheid (verblijfs­

functie) van de weg verhoogd. 

Bij een functionele categorie-indeling van wegen wordt verder 

verondersteld dat de categorie~n beter te herkennen zijn wan­

neer zij geringer in aantal en onderling beter te onderscheiden 

zijn. De doelmatigheid voor de weggebruiker van de veronderstel­

de wegcategorie~n neemt toe bij toepassing van dichotome kenmer­

ken (kenmerk wel óf niet aanwezig) en duidelijk waarneembare 

categorie-aanduidingen, resp. categorie-typerende wegkenmerken. 

Deze laatste kenmerken dienen permanent en continu aanwezig te 

zijn (bijvoorbeeld de wegmarkering). 
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3. RICHTLIJNEN VOOR DE WEGONTWERPER 

Bij het opstellen van de basiscategorie-indeling en de uitwer­

king in de vorm van ontwerprichtlijnen moet men zich ervan be­

wust zijn dat iedere weg een onderdeel is van een wegennet. Een 

wegennet zou moeten bestaan uit wegen met eenzelfde kwalificatie 

in termen van gestrektheid en toegankelijkheid zodat ten eerste 

de weggebruiker dan beter in staat is een route te kiezen die 

hem een optimale manoeuvreerinspanning oplevert en ten tweede 

de routesignalering eenvoudiger is. 

Wegennetten 

Vooralsnog wordt gedacht aan een indeling buiten de bebouwde kom 

in drie wegennetten: 

wegennet a: 

Hierónder vallen alle wegen met een "primaire" verkeersfunctie, 

dat wil zeggen aan de kwaliteit van de verkeersafwikkeling (in­

tensiteit en snelheid) worden de hoogste eisen gesteld. In de 

praktijk zal dit neerkomen op het Hoofdwegennet van het struc­

tuurschema Verkeer en Vervoer. 

wegennet b: 

Hieronder vallen alle wegen met een "secundaire" verkeersfunctie, 

dat wil zeggen de kwaliteit van de verkeersafwikkeling behoort 

goed te zijn maar de eisen liggen minder hoog als bij het wegen­

net a. Het wegennet b vormt een overgang van het wegennet a 

naar het wegennet c. 

wegennet c: 

Hieronder vallen alle wegen met een "tertiaire" verkeersfunctie, 

dat wil zeggen dat de kwaliteit van de verkeersafwikkeling is 

ondergeschikt aan de kwaliteit van de toegankelijkheid. 

De vaststelling van de vorm en de functie van wegennetten vindt 
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feitelijk plaats in een stadium v66r dat van het wegontwerp. De 

structuurplannen op landelijk, regionaal en locaal niveau kun­

nen dan ook het uitgangspunt zijn voor de beschrijving van de 

verkeersfunctie en van het wegontwerp voor ieder weggedeelte. 

Binnen de wegennetten kunnen vervolgens wegcategorie~n onder­

scheiden worden. 

Categorie-indeling van wegen 

De wegontwerper zal middels uniforme richtlijnen voor de vormge­

ving van wegen in staat gesteld moeten worden goed herkenbare en 

voorspelbare verkeerssituaties te realiseren. Richtlijnen die 

zijn gebaseerd op een (verkeers-)functionele indeling van wegen 

in een beperkt aantal categorie~n kunnen daarbij doelmatig zijn. 

Toepassing in de praktijk vereist een flexibiliteit van de richt­

lijnen, die overigens niet ten koste moet gaan van de herkenbaar­

heid en voorspelbaarheid voor de weggebruiker. Van de relevante 

kenmerken, zoals de aanwezigheid van de verschillende voertuig­

soorten, het gescheiden zijn van de rijrichtingen en de aanwe­

zigheid van afslaand, invoegend, kruisend en overstekend verkeer, 

wordt verondersteld dat ze onder alle omstandigheden herkenbaar 

en voorspelbaar moeten zijn. De afgeleide kenmerken, zoals de 

verschillende ontwerpkarakteristieken en de weg- en verkeersken­

merken, kunnen worden vastgesteld binnen zekere marges. De "ont­

werpspeelruimte" zou groter kunnen worden naarmate de verkeers­

functie van de wegcategorie afneemt. De verkeersfunctie wordt 

dan ondergeschikt aan andere functies bijvoorbeeld de verblijfs­

functie. Afhankelijk van de situatie worden meer of minder spe­

cifieke eisen gesteld. 

De functionele eisen die uit oogpunt van verkeersveiligheid ge­

steld kunnen worden aan het totaal van weg- en verkeerskenmerken 

binnen de wegcategorie, hebben betrekking op een streven naar: 

a. consistentie van kenmerken. Dit betekent ondermeer dat de 

ontwerpcriteria betreffende veiligheid, vlotheid en comfort samen­

hangend dienen te zijn. Zo moeten deze ontwerpcriteria bijvoor­

beeld worden afgestemd op de kwetsbaarheid en de bewegingsmoge-
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lijkheden (o.a. snelheidsverdelingen) van de voertuigen die op 

de wegcategorie worden toegestaan. 

b. continuiteit van kenmerken. Dit wil zeggen dat met bepaalde 

fricties in langs- en dwarsrichting (bijvoorbeeld tegemoetkomend 

en overstekend verkeer) permanent en over de gehele lengte van 

het wegvak, wel of niet rekening gehouden dient te worden. 

c. uniformiteit in kenmerken. Er wordt verondersteld dat een 

grote variatie binnen kenmerken in het algemeen niet de verkeers­

veiligheid bevordert. Ook wordt verondersteld dat de onveiligheid 

toeneemt naarmate het aantal kenmerken toeneemt met extreme waar­

den (bijvoorbeeld rijbaanversmallingen, krappe bogen en grote 

verschillen in de vormgeving van de kruispunten of aansluitingen) 

en bovendien de verkeersfunctie van de weg belangrijker wordt 

geacht. 

In het volgende hoofdstuk wordt getracht een aanzet te geven voor 

een omwerking van deze functionele eisen in constructieve eisen 

met betrekking tot het wegontwerp van de verschillende wegcatego­

rieën die worden voorgesteld. 
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4. UITWERKING CATEGORIE-INDELING VAN WEGEN BUITEN DE BEBOUWDE KOM 

In het schema van bijlage 1 is een voorbeeld uitgewerkt van een 

categorie-indeling van wegen buiten de bebouwde kom. Enerzijds is 

het schema gebaseerd op de herkenbaarheid en voorspelbaarheid van 

de eerder genoemde relevante kenmerken gezien vanuit de wegge­

bruiker. Anderzijds staat de functionele indeling van wegennetten 

en de ontwerpelementen waarmee de wegontwerper vorm geeft aan de 

verschillende wegcategorieën. 

Doelmatigheid VOQr de weggebruiker 

Ten behoeve van de herkenbaarheid en voorspelbaarheid voor de 

weggebruiker wordt hier voorgesteld vier hoofdcategorie~n te 

onderscheiden die zoveel mogelijk aansluiten op de bestaande 

situatie: 

A. autosnelwego Het gebruik van een autosnelweg ismslechts toege-

staan: 

a. voor bestuurders van motorvoertuigen die mogen en kunnen rij­

den met een snelheid van tenminste 70 km per uur, en 

b. voor bestuurders van motorvoertuigen met aanhangwagen en van 

vrachtauto's en autobussen die mogen en kunnen rijden met een 

snelheid van tenminste 60 km per uur. 

Dit volgens artikel 87 van het RVV. 

B. autoweg. Het gebruik van een autoweg is toegestaan voor 

bestuurders van motorvoertuigen die mogen en kunnen rijden met 

een snelheid van teminste 40 km per uur (art. 87 RVV). Eventuele 

parallelvoorzieningen worden hier niet tot de autoweg gerekend o 

C. weg zonder fietsers en bromfietsers. Het gebruik van de hoofd­

rijbaan van een dergelijke weg zou slechts toegestaan kunnen 

worden voor bestuurders van motorvoertuigen die sneller kunnen en 

mogen dan 20 km per uur (niet in RVV). 

D. weg voor alle verkeer. Het gebruik van de hoofdrijbaan van een 

dergelijke weg is toegestaan voor alle soorten weggebruikers, in­

clusief voetgangers. 
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In het voorbeeld is gestreefd naar toepassing van: 

a. dichotome kenmerken: voor elke hoofdcategorie zijn alle soor­

ten weggebruikers, kruisend, tegemoetkomend en overstekend ver­

keer óf wel óf niet aanwezig; 

b. redundante kenmerken; bijvoorbeeld: 

- bij afwezigheid van bestuurders van voertuigen die niet snel­

ler kunnen en mogen dan 60 km per uur is kruisend, tegemoetko­

mend en overstekend verkeer afwezig. 

- bij afwezigheid van tegemoetkomend verkeer op de kruispunten 

(d.w.z. er is eentrijbaanverdubbeling t.p.v. de kruispunten) is 

langzaam rijdend verkeer (voertuigen die niet sneller kunnen en 

mogen dan 40 km per uur) en overstekend verkeer afwezig op de 

weggedeelten tussen de kruispunten. 

Nog niet uitgewerkt zijn categorie-aanduidingen voor de wegge­

bruiker in de vorm van permanente en continue wegkenmerken. Wel 

wordt gedacht aan de mogelijkheden voor de wegmarkering (kant-

en asstrepen) en verticale bermbebakening (bv. hectometerpaaltjes 

met route- en categorie-aanduiding). Als suggestie wordt hier ge­

noemd het dubbel uitvoeren van de asstreep ingeval tegemoetkomend 

verkeer aanwezig is. 

Bij het kenmerk tegemoetkomend verkeer is onderscheid gemaakt in 

wegvakken en kruispunten. Hier wordt voorgesteld de, in principe, 

enkelbaans autowegen buiten de bebouwde kom van een rijbaanver­

dubbeling te voorzien bij de kruispunten. Bij een korte kruis­

puntsafstand (voornamelijk in urbane gebieden) blijft de autoweg 

tussen de kruispunten dubbelbaans. De maximale kruispuntsafstand 

zal in de richtlijn aangegeven moeten worden. 

Parallelvoorzieningen worden in deze benadering als afzonderlij­

ke wegen gezien. Dit wil zeggen dat voor iedere rijbaan aangege­

ven zou moeten worden tot welke categorie deze behoort, ongeacht 

of er een parellelweg of een fietspad langa gelegen is. Naast een 

categorie-indeling van wegen bestemd voor motorvoertuigen is ook 

een indeling denkbaar van wegen bestemd voor fietsers en brom­

fietsers (en ook voor voetgangers). De categorieën C en D worden 

dan overlapt. 
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Wegontwerp 

Voordat de wegontwerper vormgevingseisen gaat stellen aan een 

bepaalde weg zal hij een iiee moeten hebben van de verkeersfunc­

tie van die weg. Hier wordt voorgesteld onder verkeersfunctie te 

verstaan de mogelijkheid tot een vlotte verkeersafwikkeling. De 

verkeersfunctie neemt toe naarmate de mogelijke vlotheid van het 

verkeer (d.i. de gemiddelde reissnelheid) en de te verwerken 

hoeveelheid verkeer (d.i. de capaciteit van de weg) toeneemt. 

Geredeneerd vanuit de verkeersafwikkeling heeft het voordelen 

wegen met gelijke verkeersfunctie deel uit te laten maken van 

eenzelfde wegennet. Ook uit oogpunt van verkeersveiligheid wordt 

verondersteld dat grote discontinuïteiten in de kwaliteit van de 

verkeersafwikkeling een ongunstige werking hebben. Gesloten we­

gennetten van resp. autosnelwegen (categorie A), autowegen (ca­

tegorie B), wegen zonder fietsers en bromfietsers (categorie C) 

en wegen voor alle verkeer (categorie D), zijn praktisch (nog) 

niet te verwezenlijken. Daarom wordt hier voorgesteld slechts 

drie wegennetten te onderscheiden (zie onder punt 3) waarbij het 

eerste orde wegennet bestaat uit autosnelwegen en autowegen, het 

wegennet van de tweede orde uit autowegen en wegen zonder fiet­

sers en bromfietsers en het derde orde wegennet uit de wegen 

zonder fietsers en bromfietsers en de wegen voor alle verkeer. 

Ter vermijding van grote discontinuïteiten in het verkeersgedrag, 

wordt voorgesteld wegen behorend tot het eerste orde wegennet 

niet rechtstreeks aan te sluiten op wegen behorend tot het derde 

orde wegennet. Om dezelfde reden is het wenselijk alleen wegen van 

gelijke of nevengeschikte categorieën op elkaar aan te sluiten, 

d.w.z. aansluitingen van bijvoorbeeld autowegen op wegen voor al­

le verkeer mogen niet voorkomen. Vooralsnog lijkt deze hoge eis 

in de praktijk niet gesteld te kunnen worden. Een inventarisatie 

(in het kader van het SWOV-onderzoek IIVeiligheidscriteria voor 

verkeersvoorzieningen ll ) zou daar meer inzicht in kunnen verschaf­

fen. 

De praktijk van wegaanleg en -reconstructie wijst ook uit dat een 
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zekere mate van flexibiliteit in het wegontwerp noodzakelijk is. 

Gezien de invloed op de veiligheid en de doorstroming lijkt in 

het algemeen een grotere flexibiliteit toegestaan naarmate de 

verkeersfunctie van de weg afneemt. In het algemeen kan dit lei­

den tot grotere " ontwerpspeelruimten" naarmate de wegcategorie 

afneemt naar verkeersfunctie. Wanneer binnen elke hoofdcategorie 

een hoge en een lage ontwerpnorm wordt onderscheiden, d.w.z. een 

onderverdeling in wegtypen wordt gemaakt, kan voor enkele ont­

werpkarakteristieken een grotere speelruimte worden toegekend aan 

het wegtype met een lage ontwerpnorm in vergelijking met het weg­

type van dezelfde categorie en een hoge ontwerpnorm. In bijlage 2 

is een voorbeeld uitgewerkt voor de ontwerpkarakteristieken: ont­

werpsnelheid en rijbaanbreedte. 

Ter illustratie is in bijlage 3 de toelaatbare spitsuurintensiteit 

in personenauto-equivalenten (pae) per rijstrook aangegeven voor 

de verschillende wegtypen. Het voorbeeld gaat ervan uit dat de toelaat­

bare spitsuurintensiteit per rijstrook afneemt bij een lagere ver­

keersfunctie van de wegcategorie en eveneens afneemt bij een hoge-

re ontwerpnorm. De verkeersafwikkeling daarentegen neemt toe in 

kwaliteit bij een hogere ontwerpnorm, d.w.z. lagere intensiteiten 

en neemt toe bij hogere verkeersfunctie, d.w.z. hogere intensitei-

ten. Deze paradox houdt verband met de relatie tussen afwikke­

lingsniveau en de verhouding van intensiteit en capaciteit d.i. 

maximale intensiteit van de weg. De capaciteit van een rijstrook 

neemt toe van enkel- naar dubbelbaans en van één naar meer rij­

stroken. 

Tenslotte is, eveneens in bijlage 3, een mogelijke voorstelling 

gegeven van de toelaatbare snelheidsmarges afgeleid van veron­

derstelde snelheidsverdelingen per wegcategorie en per wegtype. 

Daarin zijn aangegeven: de minimum waarde (bijvoorbeeld de 5e 

percentielwaarde), de maximum waarde (bijvoorbeeld de 95e per­

centielwaarde) en de 50e percentielwaarde. 
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5. DISCUSSIEPUNTEN 

In het voorgaande is getracht een aantal uitgangspunten en ideeën 

te beschrijven die een aanzet kunnen leveren voor een categorie­

indeling van het Nederlandse wegennet, doelmatig voor de wegge­

bruiker én doelmatig voor de wegontwerper c.q. wegbeheerder. 

In het nu volgende wordt een resumé gegeven van de discussiepun­

ten. 

Doel 

Het doel van de categorisering is verhoging van de kwaliteit van 

het verkeersproces, daarbij vooral gelet op de aspecten verkeers­

veiligheid, doorstroming en bereikbaarheid. 

Andere aspecten 

Naar verwachting zullen ook aspecten verband houdend met de kwali­

teit van het milieu, gunstig beïnvloed kunnen worden bij toepas­

sing van functionele en herkenbare wegcategorieën. Bijvoorbeeld 

een duidelijker scheiding van wegen met verkeersfunctie en wegen 

met verblijfsfunctie heeft mogelijk tot gevolg dat het milieu bin­

nen verkeersruimten respectievelijk binnen verblijfsruimten beter 

beheerd kan worden. 

Voorgesteld wordt bij de uitwerking van de categoriseringsgedachte 

al in een vroegtijdig stadium niet alleen de consequenties na te 

gaan voor de kwaliteit van de verkeersafwikkeling en de veiligheid, 

maar ook de consequenties voor de kwaliteit van het milieu, de 

leefbaarheid en de aspecten: kosten, ruimte, energie, e.d. 

Inventarisatie en onderzoek 

Zonder overzicht en bestudering van de huidige situatie van het 

Nederlandse wegennet zijn bovengenoemde consequenties niet na te 

gaan. Vandaar dat in het SWOV-onderzoek "Veiligheidscriteria voor 
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verkeersvoorzieningen" (VvV) en binnen de Commissie RONA gewe­

zen wordt op de noodzaak van inventarisatie en studie. Een voor­

stel voor een inventarisatie van verkeerssituaties buiten de be­

bouwde kom, t.b.v. het basisonderzoek VvV, is opgenomen als bij­

lage 4. 

Indeling in wegennetten 

De inventarisatie die in het SWOV-onderzoek wordt voorgesteld, is 

gefaseerd en gaat uit van het hoofdwegennet volgens het struc­

tuurschema Verkeer en Vervoer (SVV) met een daaraan gekoppeld se­

cundair wegennet en een wegennet van tertiaire betekenis voor de 

verkeersafwikkeling. De gepresenteerde indeling in drie wegennet­

ten staat ter discussie. 

Indeling in hoofdcategorie~n 

De indeling van wegen buiten de bebouwde kom in vier categorie~n 

op grond van herkenbaarheid en voorspelbaarheid voor de weggebrui­

ker staat ter discussie en daarmee ook de relevantie van de ge­

noemde kenmerken. 

Ontwerpnormen 

De in het voorbeeld gekwantificeerde ontwerpkarakteristiekenmet toe­

passing van de begrippen: verkeersfunctie, verblijfsfunctiel, ont­

werpspeelruimte, wegtype, toelaatbare spitsuurintensiteit en toe­

laatbare rijsnelheid met minima en maxima, staan ter discussie. 

De waarden voor de ontwerpelementen (in de bijlagen zoveel moge-

lijk gebaseerd op de huidige situatie) zullen middels onderzoek 

vastgesteld moeten worden. 

Verder zal aandacht besteed moeten worden aan het ontwikkelen 

van veiligheidscriteria (ongevallenrisico's, indicatoren e.d.) 

waarmee de verschillende wegcategorie~n onderling vergeleken 

kunnen worden. 
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I. INLEIDING 

lIet onderzoeksprogramma van de SIVOV vermeldt het basisonder­

zoek "Veiligheidscri teria voor verkeersvoorzieningen" (VvV). 

Onder verkeersvoorzieningen wordt hier verstaan de technische 

ui trusting van de w"eg en haar onmiddellijke omgeving die ver­

plaatsing van voertuigen, onderscheiden naar de verschillende 

soorten van wegverkeer, mogelijk maakt. Het onderzoek richt 

zich op functionele eisen waaraan de verkeersvoorzieningen moeten 

voldoen uit oogpunt van de verkeersveiligheid. 

De veiligheidscriteria vormen de basis voor adviezen met betrek­

king tot een (her)structurering en (her)inrichting van het 

Nederlandse wegennet gezien als toepassing van een stelsel van 

maatregelen dat gericht is op de bevordering van de verkeers­

veiligheid. Een keuze van maatregelen dient gebaseerd te 'vorden 

op kennis over de samenhang die \vordt verondersteld tussen de 

structurering, de vormgeving, het gebruik en de veiligheid van 

de verkeerssituatie. Met de ke~nis die het onderzoek oplevert 

wordt het mogelijk geacht de in Nederland voorkomende verkeers­

situaties te onderscheiden naar situaties met verkeersveilige 

en si tua ties met verkeersonveil ige combinaties van \veg- en ver­

keerskenmerken. 

Het is duidelijk dat een (her)structurering en (her)inrichting 

in deze zin dient te leiden tot het vermijden van de onveilige 

combinaties van kenmerken en bedoeld is voor de verschillende 

(categorieën van) verkeerssituaties veilige combinaties van 

kenmerken te verzekeren. 

Er zijn raakvlakken met studies die gericht zijn op veilig­

heidscriteria gesteld vanuit de mogelijkheden en beperkingen 

van: 

a. de mens als weggebruiker (analyse van de rijtaak, gedrags­

studies e.d.); 

b. de verschillende vervoermiddelen die gebruik maken van de weg. 

Aangezien dit bnsisonderzoek voornamelijk de pre-crash-aspecten 

belicht is er een relatie gewenst met basis onderzoek waarin de 
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crash- en postcrash-aspecten aan de orde komen. 

Hierbij ,,,ordt niet alleen gedacht aan SWOV-onder:6oek. Er zal 

worden gestreefd naar een iansluiting met de diverse belang­

rijke onderzoekprojecten die binnen Nederland worden uitgevoerd. 

TIet merendeel van deze projecten kan onderscheiden worden naar 

onderzoekgebieden binnen en buiten de bebouwde kom. Deze schei­

ding mag echter niet inhouden dat beide onderzoekgebieden geheel 

geisoleerd onderzocht ,.,orden. }let name zal er aandacht 'vorden 

besteed aan de overgang tussen binnen en bui ten de bebouwde kom." 

In het hiernavolgende wordt een onderzoek voorgesteld naar de 

veiligheid van verkeerssi tua ties bui ten de bebouw'de kom in samen­

,.,erking met de commissie Richtlijnen On'G"\verp Niet-Autosnelwegen 

(RONA). Deze cordmissie met haar 1verkgroepen stelt zich ten doel 

het opstellen van normen en richtlijnen voor wegcategorieën en 

onbverpelementen van 'vegvakken en kruispunten. Er 1vordt onder­

zoek gedaan naar o.a. de veiligheid van fietsers en bromfietsers, 

de veiligheid van kruisp,unten, de invloed van de rijstrookbreed­

te op veiligheid en bermbeveiliging. Dat alles voor situaties 

bui ten de be'QoU"\vde kom. 

Het spreekt vanzelf dat het VvV-project niet los gezien kan 

worden van bovengenoemde activiteiten. Er is behoefte aan een 

samemverldngsverband 1V'aarmee efficiëntie en kwaliteit van het 

onderzoek (m.n. de generaliseerbaarheid van resultaten) gegaran­

deerd zijn. Verder is het noodzakelijk dat een concrete planning 

1vordt opgezet die de verschillende fasen van het onderzoek omvat 

en voortdurend wordt bijgesteld. 

Van de zijde van de overheid is inmiddels een voorstel voor de 

begeleiding van het project bij de commissie-UONA ingediend. 

II. PLANNING VAN IillT ONDERZOEK 

TIet basisonderzoek is opgebouwd. uit de volgende hoofdonderdelen: 

probleemanalyse, literatuurstudies, inventarisaties, analyses, 

adviezen en evaluaties. 

Hierna wordt een algemene korte beschrijving gegeven van de ver­

schillende onderdelen. 
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Er wordt gewerkt in fasen (van grof naar fijn); elke fase kan 

de volgende onderdelen bevatten: 

1. Binnen het onderdeel probleemanalyse is een eerste formulering 

van uitgangspunten reeds gepubliceerd in een bijdrage voor de 

pre-adviezen ten behoeve van de Congresdag 197~ van de Ver­

eniging Het Nederlandsche \vegencongres. Een aanvang is gemaakt 

met een ui t1verking van de probleem-analyse, het formuleren van de 

onderzoeksopzet in fasen en het bepalen van de nethode van onder­

zoek. 

2. Er wordt binnenkort gestart met een literatuurstudie; eerstens 

gericht naar de veiligheid van voorzieningen voor het fiets- en 

bromfietsverkeer. Verder zal literatuur bestudeerd worden die 

geselecteerd is op onderwerpen als classificaties van wegen en 

onderzoek naar de invloed van belangrijke weg- en verkeerskenmer­

ken. 

3. Het inventarisaties van de Nederlandse verkeerss i tuaties w'ordt 

inzicht verkregen in ~e"frequenties van voorkomen van variaties 

van ,.,eg- en verkeerskenmerken en de analysegegevens • De inventa­

risatie zal bestaan uit een aantal fasen. 

In de opeenvolgende fasen zullen steeds meer gedetailleerde ken­

merken worden verzameld die als input dienen voor de analyses. 

Vooruitlopend op de eerste inventarisatiefase is in 1976 een 

proefenquftte uitgevoerd voor een beperkt aantal wegen in 

Noord-Brabant; zie bijlage 1. Daarbij is een inzicht verkregen 

in de practische problemen die zich kunnen voordoen bij het in­

ventariseren van "veg-, verkeers- en ongevalskenmerken. 

In hoofdstuk 111 wordt een voorstel uitgewerkt voor een eerste 

inventarisatie fase. Er wordt zoveel mogelijk gebruik gemaakt 

van inventarisatie-systemen en resultaten uit lopende onderzoek­

projecten. 

IJ:. De analyses van geinventariseerde gegevens ,vorden uitgevoerd 

met behulp van modellen waarmee de samenhang kan worden onder­

zocht tussen 'veg- en verkeerskeruaerken en ongevalsgegevens • De 

on"tidkkeling van de analysemodellen vindt plaats in het onder­

zoek "Noord-Brabant". 
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De resultaten en conclusies worden gerapporteerd tezamen met 

de daaruit af te leiden veiligbeidscriteria voor de onderzochte 

verkeersvoorzieningen. Naarmate het onderzoek vordert worden 

deze criteria meer gedetailleerd en betrouw"baar. 

5. De adviezen voor maatregelen worden gegeven op basis van de 

opgestelde veiligheidscriteria ende kennis verkregen uit litera­

tuurstudies. 

6. Evaluaties van de ingevoerde maatregelen kunnen leiden tot 

bevestiging of "\vijziging van de adviezen. 

Zowel bij de uitvoering van het onderzoek als bij de advisering 

van maatregelen wordt rekening gehouden met randvoorwaarden die 

het overheidsbeleid stelt ten aanzien van financiën, energie, 

ruimtegebruik e.d. en met andere kwaliteitsaspecten van het 

verkeersproces zoals afwikkeling, comfort en milieu. 

\verkzaamheden die naUlv verband houden met het basisonderzoek 

betreffen het inventariseren van bestaande en in ontwikkeling 

zijnde richtlijnen en normen en het begeleiden van onderzoek­

projecten op dit gebied uitgevoerd door de mlOV of anderen. 

111. HWENTAHISATIEFASE 1: "V'EllKEERSSITUATIES BUITEN DE BEBOUlvDE 

KON 

Het basis onderzoek heeft in eerste instantie behoefte aan een 

globaal overzicht van verkeerssituaties die in Nederland voor­

komen. In aansluiting op de behoefte van de commissie-RONA zal 

de inventarisatie zich beperken tot buiten de bebouwde kom. Daar­

bij gaat het in de eerste fasè voornaoelijk om frequenties 

van voorkomen van enkele belangrijke "\."eg- en verkeerskenmerken 

(o.a. de kenmerken van de RONA-wegcategorieën) en ongevallen. 

Het deze gegevens kunnen aandachtsgebieden 'vorden vastgesteld 

met priori t"ei ten voor onderzoek naar de samenhang van kenmerken 

van de verkeerssituaties en de onveiligheid. 

Indeling van he.t onderzoekgebied 

Voorgeste wordt het overzicht van wegen buiten de bebouwde kom 

te geven volgens een indeling in drie wegennetten: 
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wegennet a 

Hieronder vallen alle wegen met een "primaire" verlceersfunctie, 

d.,v.z. aan de lnmliteit van de verkeersafwUckeling (intensiteit 

en snelheid) worden de hoogste eisen gesteld. 

In de practijl~ zijn dit voornamelijk rijks.vegen van het type' 

autosnehveg en behorend tot het primaire .vegenplan. Ook kunnen 

enkele provinciale (auto)wegen van het secundaire wegenplan deel 

ui tmàken van dit .vegennet van de eerste orde; vgl. het IIoofdwegen­

net van het Structuurschema Verkeer en Vervoer 1977; zie bijlage 2 • 

• vegennet b 

Hieronder vallen alle 'vegen met een "secundaire" verl{eersfunctie, 

d. IV. z. de lnval i tei t van de verkeersaf.vikkeling behoort goed te 

zijn maar de eisen liggen minder hoog als bij 'vegennet a. 

In de practijk zijn dit voornamelijk provinciale wegen van het 

type autoweg of weg zonder langzaam verkeer (o.n. fietsers en 

bromfietsers) en behorend tot secundaire of tertiaire wegenplannen. 

Het 'vegennet b is van een tweede orde en vormt een overgang 

tussen het .vegennet v-an de eerste (orde (a) en het "I'legennet van 

de derde ord.e (c). 

'vegennet c 

Hieronder vallen alle 'vegen oet een "tertiaire ll verkeersfUllc"tie, 

d.,v.z. de kwaliteit van de verkeersaf,vikkeling i.s ondergeschikt 

aan de lDvuli tei t van de ·toegankelijkheid of bereikbaarheid. 

In de practijk zijn dit voornaoelijk gemeentelijke 'vegen met 

gemengd verkeer, kwartaire plall'lvegen en overige niet plan-,vegen. 

De wegen worden onderscheiden in kruispunten en weggedeelten met 

de volgende onderverdeling: 

1. Kruispunten c.q. aansluitingen: 

- kruispunttype aa: kruising of aanslui ting van twee 'vegen die 

beide behoren tot het 'vegennet a; 

- kruispunttype bb: kruising of aanslui ting van twee 'vegen die 

beide behoren tot het w"egennet b; 

- kruispunttype cc: kruising of aanslui ting van "bvee 'vegen die 

beide behoren tot het wegennet c; 
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- kruispunttype ab: kruising of aansluiting van twee wegen waar­

van de één behoort tot het wegennet a en de ander tot het wegen­

net b; 

spunttype ac: kruis of aans van twee wegen waar-

van de één behoort tot het wegennet a en de ander tot het wegen-

net c; 

spunttype kruis of aansluiting van twee wegen waar-

van de één behoort tot het wegennet b en de ander tot het wegen-

net c. 

2. Weggedeelten 

- weggedeelte type a: gedeelte van de weg behorend tot het wegen­

net a, gelegen tussen twee kruispunten van het type aa; 

- weggedeelte b: ltevan de weg behorend tot het wegen-

net,b., gelegen tussen twee kruispunten van het type ab en/o! bb; 

- weggedeelte type c: gedeelte van de weg behorend tot het wegen­

net c, gelegen tussen twee kruispunten van het type ac, bc en/of 

cc. 

Keuze van het onderzoekgebied 

Het zal practisch gezien niet mogelijk zijn alle wegen buiten de 

bebouwde kom van heel Nederland in de eerste inventarisatieronde 

mee te nemen. Gezien de beschikbaarheid van reeds verzamelde ge­

gevens wordt de volgende selectie voorgesteld: 

1. wegennet a volledig, mogelijk voor heel Nederland. Overwogen 

wordt uit te gaan van het Hoofdwegennet van het SVV-1977; zie 

bijlage 2. 

2. wegennet b volledig voor een beperkt aantal provincies, bv. 

Friesland, Overijssel, Gelderland, Zuid-Holland, Zeeland, Noord­

Brabant, Limburg en de Zijp. 

3. wegennet c volledig voor een a-select gekozen aantal gemeen­

ten in één of meer bovengenoemde provincies (bv. Noord-Brabant). 
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Keuze van inventarisatiegegevens 

In eerste instantie worden gegevens uit beschikbare bestanden 

van weg- en verkeerskenmerken overgezet naar een nieuw bestand 

zonder veldwerk en/of enquêtes. Gedacht wordt aan bestanden van 

de t Verkeerskunde, van de regionale en provinciale wegbe­

heerders en aan bestanden uit de onderzoekprojecten genoemd in 

bijlage 3. 

De inventarisatie in de eerste fase betreft obale wegkenmerken, 

verkeerskenmerken en ongevalskenmerken. Voor elk kruispunt type 

resp. type weggedeelte wordt voorgesteld een inventarisatiefor­

mulier samen te stellen voor deze kenmerken. Een mogelijke uit­

werking is opgenomen in bijlage 4. 

De wijze waarop de ongevallengegevens geInventariseerd worden en 

de steekproef van gemeenten wordt bepaald, is afhankelijk van de 

mogelijkheden die de Verkeersongevallenregistratie (VOR) te bie­

den heeft. 

In tweede instantie kunnen aanvullende gegevens worden verzameld 

middels een schriftelijke enqu@te op een wijze analoog aan de 

proefenqu@te die in 1976 is uitgevoerd; zie bijlage 1. 

Kosten van het onderzoek 

Bovengenoemde activiteiten kunnen in 1979 starten. Voorlopig 

zijn de daaraan verbonden externe kosten geraamd op f 75.000,­
in 1979 en eenzelfde bedrag in 1980. Verder voor 1981 een bedrag 

van f 50.000,- en voor 1982 een bedrag van f 100.000,-. Voor de 

jaren daarna is een PM-post opgevoerd. Bij de uitvoering van de 

werkzaamheden wordt gedacht aan het inschakelen van ingenieurs­

bureaus. 

Voorbereidende activiteiten 

Vooruitlopend op de eerste inventarisatiefase wordt een uitwer­

king gegeven van de probleemstelling en de opzet van die eerste 
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fase; zie bijlage 5. De werkzaamheden binnen dit kader kunnen 

binnen een half jaar verricht zijn. De externe kosten daaraan 

verbonden bedragen maximaal f 20.000,-. 
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maten in betreffende vakken in te 

1.1. meters. Als een ht>'rC .... ,N is, 
VOOrl/OfOOSel ca. 

grenzen aan: ........ à ...... .. 

dubbelbaans m. tussenberml enk,-" 11'" 

bin. b. ko.dj buit. b~in. b. kom 13 buit. b. koml4 

aantal lengte aantal antal lengte C!l C!l ...: 
aantal lengte a. "0 ..... 

.~ 
rijstr, in m. rijstr. ill ijstr. in m. rijstr. inm. >- 0 .;: .... u 

type weg 

1. autosnelweg Lengte 

2. autoweg 

wag met voorzie-3. andere verharde 
ningen voor gz, verkeer 

4. andere verharde 
ningen voor lan 

weg zonder voorzie-
gzaam verkeer 

5. onverharde weg 

zich (een van) deze weg: 

DJ parallelweg- of ventweg 

m vrijliggend of verhoogd aanliggend rijwielpad 

26 27 28 29 

33 34 ~5 36 

40 41 42 43 

47 48 49 50 

~ niet verhoogd aanliggend rijwielpad of rijstrook 

[3] geen enkele voorziening voor langzaam verkeer 

1.3.a Komen er duidelijke verschillen voor in het dwarsprofiel van de weg, zoals: 

[IJ rijbaanbreedtes (verschil groter dan 50 cm) 

l1J bermbreedtes m aanwezigheid fietspaden 

~ aanwezigheid voetpaden 

aanwezigheid parkeerhavens 
aanwezigheid bomen 

geen verschil in dwarsprofiel 

1 """",r,nn te doen, een dwarsprofiel kunnen "'''''''''''''0''' voor elk dat afwijkt 
t.o.v. 

DJ ja, er zijn nauwkeurige/globale maten bekend [?J nee 

1.4. invullen ze i n deze weg 

type weg binnen beb. kom buiten beb, kom 
met verk. W:len verk met verk. verk. 
lichten lchten lichten 

1. 

2. autowt'g I) 
andere verharde weg 

met voorrang 

er zonder voorrang 

met voorrang 

zonder voorrang 

5. onverharde weg 

30 31 

37 38 

.44:~ 

51 52 

32 

3S 

.1.2 

5~ 



2.2. 

voor 
ja . 

. , ................... '" ........... " . .... ........ ~ .. , .... .. voor 

Hoe, en wanneer is er weg? 

nee 
Wilt u dan schatten motorvoertuigen en hoeveel (brom)fietsen per 
1975 over deze weg reden? 

à 

.................... à 

uit of heeft de weg 

ja 

nee 

Zijn op de weg verkeersmaatregelen van toepassing? 

eenrichtingverkeer (gesloten voor motorvoertuigen in één richting) 

parkeerverbod éénzijdig/tweezijdig 

voorrangsweg/voorrangskruispunten (aantal 

geen maatregelen getroffen 

in 

mvt/dag 

(b}f/dag 

een verkeers-

2.4. Kunt u van alle wegen, 
(Iengte- en h .. .,,,,,"'1~o .... ,<>'!',> .... 

wijze de geometrische kenmerken 

[ïJ ja, de volgende kenmerken kunnen vrij eenvoudig worden verkregen: 

nee, indien het voor sommige wegen wel, voor andere niet mogelijk is de geometrische kenmerken 
op eenvoudige wijze te verstrekken, wilt u dit dan summier vermeiden? (b.v. voor nieuwe wegen 
aangelegd of verbeterd na 1940 wel, voor andere wegen niet op eenvoudige wijze te verkrijgen) . 

. . .... .. .... . . ' ..... .. _ .................. " .. .... .. - .. .. . ..... .. .. .. .. .. '" ................... .. 

2.5. Worden de verkeersongevallen die plaats hebben op wegen die u in beheer 

[J] ja 

m nee 

2.6. u nog ,,"',,"'.,.IJ"';;;: n"a.v. deze enquete? 

door u geanalyseerd? 
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.gnctçE7.gekm.i ec t 

1. Onderzoek Noord-Brabant· 
a. fielatieonderzoek 

b. Onderzoek "Dagen van 
de weck" 

2. Onderzoek Beemster 

3. nONA-onderzoek Fietsver-
~ 

4. RONA-onderzoek kruispunten 
a. Steekproef kruispunten 

b. Onderzoek niet-geregelde 
kruispunten 

5. RONA-onderzoek Rijstrook­
breedte 

wegkenmerken verkeer»kenmerken 

gedetailleerd intensiteiten 
motol:'voertuigen 
'en (brom)fietaen 

globaal zeer globaal 
intensiteiten 
motorvoertuigen 

gedetailleerd intensiteiten 
motorvoertuigen 
en (brom)rietsen 

gedetailleerd intensiteiten 
motorvoertuigen 
en (brom)Iietscn 
(globaal) , 

globaal geen 

gedetailleerd intensiteiten 
motorvoertuigen 
en (brom)fietsen 

-('globaal) 

gedetailleerd gedetailleerd 

ongevaI:l .. 

gedetailleerd 

alleen de 
aantallen 

? 

gedetailleerd 

enkele be­
langrijke 
kenmerken 

geen 

globaal, 
ongevallen 
met slacht­
offers 

globaal; 
ongevallen 
lI!et slacht­
offers 

~oekgebied 

Rijks- en provinciale 
wegennet in Noord-Urabant 

volledige wegennet in 13 
gemeenten van de provincie 
Noord-Brabant 

volledige wegennet in de 
gemeente Deemster in de 
provincie Noord-Holland 

wegvakken (excl. belangrijke 
kruispunten) van enkele 
rijks- en provinciale twee­
strookswegen in de provin­
ciesl 
- Groningen (excl. rijkswe­

gen) 
- Friesland 

Drente (excl. provinciale 
wegen) 
Overijssel 
Gclderland 
Utrecht (excl. provinciale 
wegen) 

- Zuid-TIolland 
Zeeland 
Noord-Drabant 

alle kruispunten van 60 
a-select gekozen gemeenten 
van Nederland 

alle niet-geregelde kruis­
punten tussen wegen van het 
primair, secundair, en tertiair 
wegenplan alsmede genummerde 
rijkswegen en autosnelwegen 
van alle provincies in Neder­
land; kruispunten tussen au­
tosnelwegen onderling blijven 
buiten beschouwing 

alle tweestrooksautowegen en 
daaraan gelijk te stellen we­
gen met een "gesloten verkla­
ring", voor zover deze in be­
heer en onderboud zijn vnn 
rijk or provincie of door die 
diensten gemakkelijk geïnven­
tariseerd kunnen worden. 
Alle provincies zijn bij dit 
onderzoek betrokken behalve 
nws LÜlIburg. 
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BIJLAGE 4. Voorstel eerste fase inventarisatie t.b.v. basisonderzoek VvV. 

locatie-eenheid 

kruispunt c.q. aansluiting 

onderscheiden naar 

type: aa 

bb 

cc 

ab 

àc 
'. 

be 

weggedeelte 

onderscheiden naar 

type: a 

b 

c 

wegkenmerken 

locatiecode; 

kruispuntvorm; 

voorrangsregcliriln 

per aansluitend 

weggedeelfe: 

type weg; 

voorzieningen 

voor langzaam verkeer 

locatiecode; 

lengte weggedeelte 

onderverdeeld naar: 

type weg; 

voorzieningen voor 

langzaam verkeer; 

voorrangsregeling; 

aantal kruispunten 

onderverdeeld naar 

typen 

Als onderzoeksgebied wordt voorgesteld: 

verkeerskenmerken 

schattingen van intensitei­

ten van motorvoertuigen en 

(brom)fietsers voor de aan­

sluitende weggedeelten 

schatting van intensitei­

ten van motorvoertuigen en 

(brom)fietsers 

1.' ' .... egennet a volgens Hoofd,.,egennet van het SVV-1977; zie bijlage 2. 

ongevallen 

VOR via de locatiecode 

VOR via de locatie code 

b:i 
H 
C-; 

!i: 
t';1 
l;,:I;j 

2. wegennet b in de provincies Friesland, Overijssel, Gelderland, Zuid-Holland, Zeeland, Noord-Brabant, 
Lioburg en de Zijp. 

-. H::-

3. w'egennet c voor a-select gekozen gemeenten in o.a. Noord-Brabant. 
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Uitwerking van de probleemstelling t.b.v. de eerste inventarisa-
r -- ._._-...... -

tiefase in het kader van het SWOV-basisonderzoek ~eili~~id~cri-

teria voor Verkeersvoorzieningen 

INLEIDING 

Het SWOV-basisonderzoek "Veiligheidscriteria voor Verkeersvoor­

zieningen" (VvV) richt zich op functionele eisen (ontwerpnormen) 

waaraan de verkeersvoorzieningen (wegen) moeten voldoen uit oog­

punt van verkeersveiligheid. Dit onderzoek heeft, gegeven haar 

doelstelling, nauwe relaties met de werkzaamheden binnen de Com­

missie "Richtlijnen Ontwerp Niet-Autosnelwegen" (RONA). 

De uitvoering van het onderzoek vindt plaats in een aantal onder­

delen: 

1. Probleemanalyse 

2. Literatuurstudie 

3. Inventarisatie 

4. Analyse 

5. Adviezen 

6. Evaluatie 

In opeenvolgende fasen, waarin de verschillende onderdelen terug­

komen, kunnen algemene en specifieke verkeerssituaties steeds meer 

gedetailleerd worden onderzocht. 

Een eerste inventarisatiefase is onlangs aan de commissie RONA 

aangeboden; zie RONA-bijlage 134 gedateerd op 5-12-1978. 

Ter voorbereiding van deze inventarisatie wordt voorgesteld een 

uitwerking te geven van de probleemstelling en de opzet van de 

eerste fase. De Dienst Verkeerskunde van d'e Rijkswaterstaat kan 

hiertoe een opdracht verlenen aan de SWOV. 

De hierna te noemen werkzaamheden in het kader van de opdracht 

kunnen binnen een half jaar verricht zijn. De externe kosten 

daaraan verbonden bedragen maximaal f 20.000,--0 

OMSCIffiIJVING VAN DE WERKZAAMHEDEN 

De werkzaamheden binnen de opdracht voor uitwerking van de pro-



- 2 -

bleemstelling en opzet van de eerste inventarisatiefase worden 

als volg~ omschreven: 

1. Probleemanalyse met formulering van voorlopige veiligheids­

criteria waaraan verkeersvoorzieningen behoren te voldoen, 

op basis van theoretische uitgangspunten. 

2. Ordening van beschikbare gegevens uit de CBS-ongevallenstatis­

tiek naar kenmerken als bebouwing, wegbeheerder, plaats van 

het ongeval, snelheidslimiet en soort ver~eersdeelnemer. 

3. Overzicht geven van inventarisatietechnieken en nflgaan welke 

gegevens uit bestaande inventarisaties bruikbaar zijn voor 

het onderhavige project. 

4. Formulering van de methode van onderzoek en de inventarisatie­

opzet met een keuze van de te inventariseren weg- en verkeers­

kenmerken en ongevallengegevens. 

5. Keuze van de wegen die voor de eerste fase van de inventarisa­

tie in aanmerking komen. 

6. Contacten leggen met de VOR'en ingenieursbureaus die met de 

uitvoering van de inventarisaties belast kunnen worden. 

7. Omschrijving geven van gehanteerde begrippen. 


