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VOORWOORD 

Door de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV 

is begin 1975 een onderzoek ingesteld naar de verkeersonveiligheid 

in de provincie Noord-Brabant. Dat onderzoek heeft als resultaat op­

geleverd dat er onvoldoende aanwijzingen zijn om Noord-Brabant als 

de meest onveilige provincie van Nederland te bestempelen. Wel kon 

worden geconcludeerd dat de verkeersonveiligheid in Noord-Brabant in 

vergelijking met de andere provincies groot is. 

Naar aanleiding hiervan is in Noord-Brabant een meer gedetailleerd 

onderzoek ingesteld. Hieruit zijn een aantal aandachtsgebieden naar 

voren gekomen, waarop de verkeersonveiligheid in Noord-Brabant sig­

nificant verschilt van die in de rest van Nederland. 

De resultaten van genoemde onderzoekingen zijn vastgelegd in het 

rapport "De verkeersonveiligheid in de provincie Noord-Brabant I en 

II. Onderzoek Noord-Brabant Fase 1" (SWOV, 1976a). 

Uit de aandachtsgebieden is een selectie gemaakt van die gebieden, 

die in aanmerking komen om er nader onderzoek naar te verrichten, 

de zgn. onderzoeksgebieden. Het rapport "De verkeersonveiligheid in 

de provincie Noord-Brabant 111. Onderzoeksopzet Noord-Brabant fase 2" 

(SWOV, 1976b) geeft een verslag van deze selectie. 

Dit vervolgonderzoek (fase 2) is begin 1977 gestart in opdracht van 

het Provinciaal Bestuur van Noord-Brabant en de Minister van Verkeer 

en Waterstaat. Op basis van dit onderzoek zullen maatregelen of aan­

knopingspunten daartoe worden aangegeven. 

Voor het deelonderzoek binnen fase 2, dat relaties tussen ongevallen 

en weg- en verkeerskenmerken probeert te vinden, was een inventarisatie 

van deze gegevens nodig. Dit rapport "De Verkeersonveiligheid in de 

provincie Noord-Brabant IX.A; Inventarisatie v.an ongeval-

lengegevens, verkeerskenmerken en wegkenmerken t.b.v. een onderzoek naar 

de relatie tussen deze kenmerken" doet verslag van deze inventarisatie 

en de daartoe ontwikkelde methodiek. 

In het kader van het onderzoek De verkeersonveiligheid in de provincie 

Noord-Brabant fase 2 zijn reeds een aantal rapporten en onderzoeksver-



slagen verschenen. Deze betreffen min of meer geisoleerd te behande­

len deelproblemen, dan wel voorstudies voor het verkrijgen van meer 

inzicht t.b.v. het relatieonderzoek. Een overzicht van de verschenen 

rapporten en onderzoeksverslagen is opgenomen in bijlage I. 



SAMENVATTING 

Nadat de SWOV sinds 1975 een onderzoek had uitgevoerd naar de ver­

keersonveiligheid van de provincie Noord-Brabant in vergelijking met 

andere provincies, is begin 1977 de tweede fase van het onderzoek naar 

de Verkeersonveiligheid in Noord-Brabant van start gegaan. Dit onder­

zoek is erop gericht maatregelen of aanknopingspunten voor maatregelen 

aan te geven waarmee de geconstateerde onveiligheid in Noord-Brabant 

verder kan worden teruggebracht. 

Een belangrijk deel van fase 2 wordt gevormd door het zogenaamde Rela­

tieonderzoek. Dit relatieonderzoek is erop gericht relaties tussen on­

gevallen en wegsituaties op te sporen, die als mogelijke verklaringen 

voor de onveiligheid kunnen worden opgevat. 

Voor dit relatieonderzoek moesten van rijkswegen en provinciale wegen 

buiten de bebouwde kom veel gegevens over de weg, het verkeer en de on­

gevallen verzameld worden. De wens was daarbij deze gegevens ook voor 

andere doeleinden te gebruiken. Daarom was een wijze van verzamelen 

nOdig, die de gegevens eenduidig aan de locatie op de weg koppelde, 

zodat de gegevens lateil!itelZugte vinden'zouden zijn en eventueel aan­

gepast of uitgebreid konden worden. 

Voor dit doel is de raaimethode voor het inventariseren van wegkenmerken 

van weggedeelten ontworpen. Daarbij worden bij iedere hectometerpaaltje 

langs de weg de wegkenmerken t.p.v. het hectometerpaaltje en over de 

volgende honderd meter verzameld. Ook is een methode voor de inventarisa­

tie van kruispunten en voor aansluitingen en knooppunten ontwikkeld. Deze 

beide laatste methodes zijn zodanig ingericht dat ze aansluiting vinden 

bij de raaienmethode. 

De raaimethode voor het inventariseren van wegvakken en de methodiek voor 

de inventarisatie van kruispunten en aansluitingen en knooppunten zijn 

ontwikkeld door DHV Raadgevend Ingenieursbureau B.V. in nauwe samenwer­

king met een subwerkgroep waarin naast DHV en SWOV ook Rijkswaterstaat 

Dienst Verkeerskunde, Rijkswaterstaat Regionale Directie Noord-Brabant 

en provinciale Waterstaat Noord-Brabant vertegenwoordigd waren. 

In de tweede helft van 1977 en de eerste maanden van 1978 zijn de inven­

tarisaties van raaien en kruispunten uitgevoerd. De inventarisatie van 

aansluitingen en knooppunten is om een aantal redenen niet uitgevoerd. 

De ervaringen met deze nieuwe methode zijn positief te noemen. Het is 

mogelijk de gewenste gegevens op deze wijze goed te verzamelen. De me-



thode is bovendien algemeen bruikbaar gebleken voor gebruik buiten 

de bebouwde kom, zodat bij toepassing op grotere schaal de gegevens 

onderling vergelijkbaar zijn. 

Aanbevolen wordt dan ook volgende inventarisaties elders op dezelfde 

wijze op te zetten en de reeds verzamelde gegevens regelmatig aan te 

passen om ze up to date te houden. Voor binnen de bebouwde kom zou 

een vergelijkbare methode ontwikkeld kunnen worden. 
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1. INLEIDING 

Een belangrijk deel van fase 2 van het onderzoek naar de Verkeerson­

veiligheid in Noord-Brabant is het zogenaamde Relatieonderzoek. Dit 

onderzoek is erop gericht relaties te vinden tussen ongevallengegevens 

en aanwezige weg- en verkeerskenmerken, welke gezien kunnen worden 

als mogelijke oorzaken voor het ontstaan van de betreffende ongevallen. 

Het onderzoek strekt zich uit over Rijks- en Provinciale wegen buiten 

de bebouwde kom in Noord-Brabant. 

Om dit onderzoek uit te kunnen voeren zijn veel gegevens over ongeval­

len en weg en verkeer noodzakelijk. Aangezien deze gegevens niet in 

voldoende mate bekend waren moesten ze verzameld worden. 

Voor de uitvoering van deze werkzaamheden werd begin 1977 een samen­

werkingsverband opgericht van alle instanties die bij het tot stand 

komen van de inventarisaties betrokken zouden zijn. Deze "Subwerkgroep 

Inventarisatie en Verwerking" vormde een subwerkgroep van de "Werk­

groep Verkeersveiligheid in Noord-Brabant" die het gehele onderzoek 

fase 2 begeleidt. 

De subwerkgroep was samengesteld uit vertegenwoordigers van de Rijks­

waterstaat Dienst Verkeerskunde, de Regionale Directie van de Rijks­

waterstaat in Noord-Brabant, de Provinciale Waterstaat Noord-Brabant, 

DHV Raadgevend Ingenieursbureau B.V. en de Stichting Wetenschappelijk 

Onderzoek Verkeersveiligheid. Zij stond onder voorzitterschap van de 

DVK. RWS-Noord-Brabant en PWS-Noord-Brabant waren in de subwerkgroep 

vertegenwoordigd omdat zij de inventarisaties uit moesten voeren. 

DHV had tot taak de noodzakelijke inventarisatieformulieren te ont­

werpen, de inventarisatie praktisch te begeleiden en de verzamelde 

gegevens tot bruikbare databestanden te verwerken. De SWOV had de zorg 

voor de wetenschappelijke inbreng en begeleiding. 

Bij een eerste verkenning van inventarisatiemethoden door DHV bleek dat 

de bestaande manieren om wegkenmerken te verzamelen niet geschikt waren. 

Daarom was het noodzakelijk een nieuwe methodiek te ontwikkelen, die 

het mogelijk maakt veel gegevens van een wegvak in korte tijd te ver­

zamelen. Hiertoe is door DHV de zogenaamde "raaimethode" voorgesteld en 

in nauwe samenwerking met de subwwerkgroep ontwikkeld. Voor de inventari­

satie van kruispunten en aansluitingen en knooppunten is een vergelijk­

bare methodiek operationeel gemaakt. 
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De inventarisaties van wegvakken en kruispunten zijn in de tweede helft 

van 1977 en de eerste maanden van 1978 uitgevoerd. Een voorgenomen in­

ventarisatie van aansluitingen en knooppunten van auto(snel)wegen is 

niet uitgevoerd. Er is wel een inventarisatieformulier voor wegkenmer­

ken ontwikkeld, maar op grond van de nog op te lossen problemen t.a.v. 

plaatsbepaling van ongevallen, het ontbreken van intensiteiten en de te 

verwachten extra tijd en kosten is van de eigenlijke inventarisatie af­

gezien. 
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2. DOEL VAN HET ONDERZOEK 

Het onderzoek naar de onveiligheid in Noord-Brabant fase 2 heeft ten 

doel maatregelen respectievelijk aanknopingspunten voor maatregelen 

aan te geven waarmee de onveiligheid van de onderzoeksgebieden kan 

worden bestreden. Getracht wordt dit doel te bereiken door het naast 

andere onderzoekingen uitvoeren van het relatieonderzoek. 

Dit relatieonderzoek beoogt mogelijke oorzaken voor de geconstateerde 

onveiligheid in de onderzoeksgebieden op te sporen, middels het zoeken 

naar relaties tussen ongevallengegevens en weg- en verkeerskenmerken. 

Andere invloeden, zoals het gedrag van de mens, blijven daarbij voor 

het overgrote deel buiten beschouwing. 
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3. DOEL VAN DE INVENTARISATIES 

Reeds bij het opstellen van de onderzoeksopzet voor fase 2 was duide­

lijk dat de bestaande gegevens onvoldoende waren om het relatieonder­

zoek uit te voeren. Daarbij was vooral de hoeveelheid gegevens over weg 

en directe omgeving ontoereikend. Er moesten dus aanvullende gegevens 

verzameld worden. Bij de SWOV bestond de wens deze gegevens zodanig 

te verzamelen dat ze ook voor andere onderzoeken bruikbaar zouden zijn. 

Ook PWS-Noord-Brabant en RWS-Noord-Brabant bleken vanuit het oogpunt 

van rationeel wegbeheer behoefte te hebben aan meer gegevens over hun 

wegen. Daarbij was er vooral behoefte aan een zodanig registratiesys­

teem dat mutaties (veranderingen en/of uitbreiding van de gegevens) 

mogelijk waren. 

De op dat moment bestaande inventarisaties bleken niet bruikbaar omdat 

de wegvakindeling tijdens de inventarisatie tot stand komt op basis van 

de aanwezigheid van voor het betreffende onderzoek relevante kenmerken. 

Daardoor is het niet mogelijk de wegvakbeëindiging later terug te vinden 

en kunnen mutaties van kenmerken dus niet worden aangebracht. Aangezien 

het wenselijk werd geacht in de toekomst gegevens van het ene onderzoek 

ook voor het andere te kunnen gebruiken was er behoefte aan een algemene 

methodiek voor het gestandaardiseerd verzamelen van gegevens van de weg 

en haar directe omgeving. 

Derhalve had de inventarisatie van ongevallen en weg- en verkeersken­

merken van Rijks- en provinciale planwegen buiten de bebouwde kom in 

Noord-Brabant in het kader van het relatieonderzoek een aantal doelen 

gekregen: 

]. Het verkrijgen van een bestand van wegkenmerken, verkeerskenmerken 

en ongevallengegevens dat gebruikt kan worden om mogelijke oorzaken 

van onveiligheid in termen van onderlinge relaties tussen genoemde ge­

gevens te vinden. 

2. Het verkrijgen van een, in het kader van o.a. rationeel wegbeheer en 

-onderhoud bruikbaar bestand van wegkenmerken en verkeers- en ongevals­

kenmerken van de, bij de betreffende instantie in beheer en onderhoud 

zijnde wegen. Dit bestand moet zowel te veranderen (na reconstructie: 

nieuwe gegevens opnemen) als uit te breiden (extra gegevens toevoegen) 

te zijn. 
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3. Het ontwerpen van een zodanige standaard inventarisatiemethodiek, 

dat alle inventarisaties, die zowel t.b.v. onderzoek als t.b.v. weg­

beheer, in Noord-Brabant en elders, op deze wijze worden uitgevoerd, 

onderling vergelijkbaar zijn en derhalve ook in samenhang met elkaar 

gebruikt kunnen worden. 
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4. VOORWAARDEN WAARAAN DE INVENTARISATIES MOETEN VOLDOEN 

4.1. Voorwaarden volgend uit de doelen 

Vanuit de in het vorige hoofdstuk genoemde doelen kunnen een aantal 

voorwaarden worden geformuleerd waaraan de inventarisatieopzet moet 

voldoen om het beoogde resultaat te verkrijgen: 

I. Alle gegevens nOdig voor het onderzoek moeten verzameld kunnen 

worden. 

2. Alle gegevens noodzakelijk voor de wegbeheerder moeten verzameld 

kunnen worden. 

3. De ongevallengegevens, de verkeerskenmerken en de wegkenmerken van 

één locatie moeten éénduidig met elkaar in verband gebracht kunnen wor­

den. 

4. De geinventariseerde gegevens moeten later (bv. na een reconstructie) 

gewijzigd kunnen worden. 

5. Wanneer later specifieke extra informatie nodig is voor een bepaald 

doel moet dit eenvoudig aan de standaardinventarisatiegegevens toege­

voegd kunnen worden. 

6. Als gevolg van 4 en 5 is het noodzakelijk dat een geinventariseerde 

locatie later eenvoudig op de weg terug te vinden is. Er is dus 

een referentie aan een punt langs de weg nOdig. 

7. De inventarisatiemethodemoet ook in de toekomst in dezelfde, beknoptere 

of uitgebreidere versie elders toegepast kunnen worden, waarbij de ver­

zamelde gegevens onderling vergelijkbaar zijn. 

4.2. Voorwaarden volgend uit de noodzaak tot aansluiting bij bestaand 

materiaal 

De ongevallen waren vanzelfsprekend reeds geregistreerd voordat de in­

ventarisaties begonnen. Evenzo waren er via verkeerstellingen reeds een 

groot aantal verkeersgegevens bekend. Derhalve ontstond de voorwaarde 

dat de inventarisatieopzet zodanig moet zijn dat ongevallen, verkeers­

kenmerken en wegkenmerken van een locatie aan elkaar gekoppeld kunnen 

worden. Deze voorwaarde is dus gelijk aan voorwaarde 3 van paragraaf 

4.1. 
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4.3. Voorwaarden op basis van praktische uitvoerbaarheid 

In eerste instantie is overwogen de inventarisatie van wegkenmerken 

gefaseerd uit te voeren. Dat zou betekenen dat het gehele wegennet 

enige malen zou moeten worden afgereden, waarbij bij iedere volgende 

ronde meer gedetailleerde kenmerken opgenomen konden worden. Deze 

gedachte was ingegeven door de wens per locatie niet te lang stil te 

hoeven staan voor de inventarisatie. 

Aangezien de inventariserende ploegen grotendeels vanuit een centraal 

punt (Den Bosch) zouden opereren, zou een gefaseerde inventarisatie 

ontzaglijk groot tijdverlies als gevolg van reistijden met zich mee­

brengen. Daarom ging toch de voorkeur uit naar een inventarisatie­

wijze, waarbij iedere locatie slechts eenmaal zou worden bezocht. De 

wens per locatie niet te veel tijd te besteden bleef echter gehand­

haafd. 

Verder was er mede gezien de verwachte omvang van de inventarisatie 

behoefte om hiervoor niet alleen hoog gekwalificeerd personeel be­

hoeven in te zetten. De inventarisatie mocht derhalve niet al te' complex 

worden. 

Dit alles leidt tot de volgende voorwaarden: 

I. De inventarisatieopzet moet zodanig zijn dat alle benodigde wegken­

merken van een locatie in één bezoek geinventariseerd kunnen worden. 

2. De inventarisatieopzet moet zodanig zijn dat de tijdsduur van de 

inventarisatie per locatie zo gering mogelijk is. 

3. De inventarisatie moet door niet hoog gekwalificeerd personeel uit­

gevoerd kunnen worden. 

4.4. Voorwaarden volgend uit de noodzaak tot automatische verwerkin~ 

van de gegevens 

Gezien de te verwachten omvang van de gegevensbestanden, was het nood­

zakelijk tot automatische verwerking van de gegevens over te gaan. 

Dit leidt tot de volgende voorwaarden voor de inventarisatieopzet: 

I. Het inventarisatieformulier moet worden uitgevoerd als pons con­

cept. 

2. De inventarisatieopzet moet zodanig zLJn dat de kans op vergissingen 

in de interpretatie van de ingevulde codes zo klein mogelijk is. 

3. Verschillende gegevens van één locatie moeten éénduidig gekoppeld 

kunnen worden (zie ook 4.1 voorwaarde 3). 
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5. DE GEKOZEN INVENTARISATIEMETHODIEK 

5.1. Waarom een nieuwe methode? 

Toen het onderzoek Noord-Brabant fase 2 begin 1977 startte was er 

nog geen inventarisatiemethodiek, die aan alle in het vorige hoofdstuk 

genoemde voorwaarden voldeed. Bij de tot dan toe uitgevoerde inven­

tarisaties waren zowel de wegvakindeling als de verzamelde gegevens 

per wegvak specifiek gericht op de te onderzoeken problematiek. 

Dit maakt de bruikbaarheid voor andere doeleinden gering, zoals ook 

is gebleken in een ander deel van het onderzoek Noord-Brabant fase 2. 

Zie hiervoor het onderzoeksverslag "De Verkeersonveiligheid in de pro­

vincie Noord-Brabant VII.A; Onderzoeksverslag van het onderzoek Noord­

Brabant fase 2 stap 2A Vergelijking weg- en verkeerskenmerken voor we­

gen met gemengd verkeer buiten de bebouwde kom in Noord-Brabant en de 

rest van Nederland" (SWOV, 1979b). 

Aangezien de wegvakindeling bij deze inventarisaties tijdens het inven­

tariseren wordt gemaakt op basis van verandering in kenmerken is deze 

wegvakindeling moeilijk reproduceerbaar, zodat ook mutaties moeilijk 

kunnen worden aangebracht. Er was dan ook behoefte aan een geheél 

nieuwe aanpak van de inventarisatie. Deze werd uiteindelijk gevonden in 

de zogenaamde Raai-methode. Daarbij betekent het woord raai een dwars­

profiel van de weg ter plaatse van een hectometerpaaltje. Deze term is 

afgeleid van de scheepvaart, waar de kilometrering langs een vaarwater 

door raaien wordt aangeduid. Diepteprofielmetingen van het vaarwater 

vinden doorgaans plaats ter hoogte van een raai. 

Deze raaimethode, waarop hieronder nader wordt ingegaan, bleek uitein­

delijk aan alle voorwaarden te voldoen. Wel betekende de keuze van 

deze methode dat de voorgenomen verdere aanpak van het onderzoek op 

een aantal punten drastisch herzien moest worden. Deze consequenties 

worden in het volgende hoofdstuk beschreven. 

5.2. De raaimethode voor het inventariseren van wegkenmerken 

Bij een inventarisatie volgens de raaimethode wordt gebruik gemaakt van 
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de langs de weg staande hectometerpaaltjes. Beginnend vanuit het 

punt van de weg met de laagste hectometrering (bv. aan het einde 

van een bebouwde kom of bij de aansluiting op een andere weg) 

wordt ter plaatse van ieder hectometerpaaltje - dus om de honderd 

meter - het dwarsprofiel van de weg en een aantal andere wegkenmer­

ken geregistreerd. Op die manier ontstaat een zogenaamde raai met 

bijbehorende gegevens. 

Via enquêtevragen wordt vervolgens de aanwezigheid van kenmerken 

(bv. obstakels) langs/op de honderd meter weg tot aan het volgende 

hectometerpaaltje geregistreerd. Dit stuk weg met bijbehorende ge­

gevens wordt raaivak genoemd. 

De inventarisatie geschiedt dus in eenheden van honderd meter, waar­

bij het dwarsprofiel aan het begin van iedere honderd meter wordt ge-

meten. Iedere "eenheid" krijgt een administratieve code, de zogenaamde raaivak­

code, bestaande uit een code voor de provincie waarin het raaivak is 

gelegen, een code voor de inventariserende dienst en een raaivaknum-

mer van vijf cijfers. De toevoeging van een provinciecode en een code 

voor de inventariserende dienst (in het algemeen de wegbeheerder van 

de betreffende weg) maakt het mogelijk ieder stuk weg in Nederland 

een unieke code te geven, waardoor inventarisaties in verschillende 

provincies gezamenlijk voor een onderzoek gebruikt kunnen worden, 

zonder dat doublures in de raaivakcodes voorkomen. 

Door voor opeenvolgende hectometerpaaltjes langs een weg zoveel moge­

lijk opeenvolgende raaivakcodes te nemen en op het inventarisatiefor­

mulier de raaivakcodes van het voorafgaande en het volgende raaivak 

te vermelden, kunnen de raaivakken onderling gekoppeld worden, waar­

door ook eenheden groter dan 100 m in beschouwing genomen kunnen wor-

den. 

De hierboven beschreven raaimethode is ook bruikbaar voor dubbelbaans 

wegen (inclusief autosnelwegen). Er doen zich echter twee complicaties 

voor. 

Ten eerste zijn de wegkenmerken bij dubbelbaans wegen en vooral bij 

autosnelwegen vaak over veel grotere lengte dan 100 m constant. Het 

zou dus te overwegen zijn bij dubbelbaanswegen een grotere raaivak-
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lengte te nemen (bijvoorbeeld 200 m of 500 m). De consequentie is 

echter dat de gegevens over enkelbaans en dubbelbaans wegen niet on­

derling vergelijkbaar zijn en dat waar veranderingen in de wegkenmer­

ken binnen de grotere raaivaklengte wel optreden, deze niet geregis­

treerd kunnen worden. Daarom is uiteindelijk ook voor dubbelbaans we­

gen gekozen voor een raai-raaivak inventarisatie om de 100 m. Om te 

voorkomen dat bij een opeenvolging van dezelfde raaivakken steeds de­

zelfde gegevens moeten worden ingevuld, is de zogenaamde herhalings­

raaivakcode ingevoerd. Wanneer een volgend raaivak geheel identiek is 

aan een voorgaand raaivak, kan op het formulier, wanneer de administra­

tieve gegevens zijn ingevuld volstaan worden met het aangeven van de 

raaivakcode van dat voorafgaande raaivak. In de automatische verwerking 

worden de gegevens dan later van het raaivak overgenomen. 

Ten tweede werd het ongewenst geacht om voor een inventarisatie van 

het totale dwarsprofiel van een dubbelbaans weg de inventariseerders 

om de honderd meter de middenberm te laten doorkruisen. Daarom is er 

voor gekozen bij dubbelbaans wegen iedere rijbaan afzonderlijk te in­

ventariseren, waarbij de middenberm tweemaal wordt geinventariseerd. 

De raaivaknummering wordt voor beide rijbanen gelijk gemaakt, waardoor 

later per computer alsnog van beide rijbanen één geheel kan worden ge­

maakt. 

Voor kruispunten moest een andersoortige inventarisatie worden ontwik­

keld, aangezien het raai-raaivak formulier niet geschikt is om de re­

levante kruispuntinformatie te omvatten. Om echter koppeling over langere 

afstanden mogelijk te maken en om een sluitende administratie van raai­

vakken te behouden wordt de raaivaknummering ook over kruispunten door­

gezet. Ieder hectometerpaaltje binnen een kruispunt krijgt dus wel een 

raaivaknummer, maar de verdere gegevens van raai + raaivak worden niet 

geinventariseerd. 

Daarnaast is voor kruispunten een aparte inventarisatie ontworpen en 

uitgevoerd. Deze is zo veel als mogelijk gelijksoortig aan de inven­

tarisatie van raaien. Ieder kruispunt krijgt een nummer. Op een formulier 

"Kruispunt Algemeen" wordt naast Idit nummer algemene informatie over 
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het kruispunt geïnventariseerd. Vervolgens wordt voor iedere tak van 

het kruispunt een apart formulier "Per Tak" ingevuld waarop de speci­

fieke kenmerken die op en langs de kruispunt tak voorkomen worden geïn­

ventariseerd. De lengte van de kruispunttak is daarbij gedefinieerd als 

de afstand vanaf het kruisingsvlak tot aan het eerste raaivak waarin 

geen discontinuïteit meer aanwezig is, die het gevolg is van het be­

treffende kruispunt. 

In verband met de hierboven genoemde aansluiting worden bovendien op 

ieder takformulier de raaivakcodes van de in de tak gelegen raaien ge­

noteerd. 

Voor de inventarisatie van aansluitingen en verbindingswegen van knoop­

punten van auto(snel)wegen was noch het raaiformulier, noch de kruis­

puntinventarisatie geschikt. Daarom is m.b.v. eenzelfde methodiek een 

apart formulier voor de inventarisatie van aansluitingen en knooppunten 

ontwikkeld. Daarbij zijn drie combinaties onderscheiden t.w. 

a) uitvoegstrook - verbindingsweg - invoegstrook (bv. lus in klaverblad); 

b) uitvoegstrook - verbindingsweg (afrit); 

c) verbindingsweg - invoegstrook (toerit). 

Het laatste gedeelte van een afrit resp. het eerste gedeelte van 

een toerit wordt daarbij geinventariseerd als een tak van het kruis­

punt in onder- of bovengelegen kruisende weg. 

In tegenstelling tot de andere inventarisaties heeft de inventarisatie 

van aansluitingen en knooppunten uiteindelijk niet plaatsgevonden. 

S.3. Voldoet d~ inventarisatiemethodiek aan de gestelde voorwaarden? 

In hoofdstuk 4 zijn een aantal voorwaarden genoemd waaraan de te ont­

wikkelen inventarisatiemethodiek zou moeten voldoen. Hieronder zullen 

we in het kort nagaan of dit met de in paragraaf 5.2 beschreven metho­

diek ook inderdaad het geval is. 

De inventarisatie van wegvakken geschiedt per 100 m direct gekoppeld 

aan de langs de weg staande hectometerpaaltjes. Ook de inventarisatie 

van kruispunten is via de raaivakcodes gekoppeld aan de hec­

tometerpaaltjes. Hiermee is direct aan een groot aantal voorwaarden 



' .. -19-

voldaan. De locatie op de weg, waarop de gegevens betrekking hebben 

is altijd terug te vinden via het hectometerpaaltje, waardoor het mo­

gelijk is: 

- gegevens over een verandering (reconstructie) te inventariseren; 

extra gegevens te verzamelen indien gewenst. 

Aangezien de ongevallen geregistreerd worden via de hectometrering 

en ook telvakken voor verkeerskenmerken gerelateerd zijn aan de hec­

tometrering is de onderlinge koppeling van deze gegevens mogelijk. 

De vraagt rijst wellicht waarom de raaivakcodes zijn ingevoerd als 

toch de relatie met de hectometrering zo sterk is. Was de hectometer­

aanduiding dan niet voldoende? Dit bleek niet het geval. De hectometre­

ring van een weg is vaak niet zodanig opgezet dat een bepaalde combinatie 

van wegnummer en hectometer een locatie eenduidig bepaald. Soms komt 

op één weg tweemaal dezelfde hectometrering voor. Daarom moest voor 

de koppeling met de ongevallen ook nog het gemeentenummer worden opgenomen. 

De combinatie gemeentenummer, wegnummer, hectometrering maakt een raai 

wel zodanig uniek dat koppeling met ongevallen en verkeerskenmerken moge­

lijk is. Deze locatie-aanduiding zal echter niet over een weg altijd tot 

opeenvolgende nummers voor naast elkaar gelegen locaties leiden, zodat 

de geinventariseerde eenheden niet onderling met elkaar in verband kunnen 

worden gebracht. Om dit te verwezenlijken was het noodzakelijk de raai­

vakcode in te voeren, waarbij ieder volgende raai een opeenvolgend num­

mer krijgt toegewezen. Deze raaivakcode is dan bovendien zodanig dat ie­

dere locatie in Nederland uniek genummerd kan worden wat met de combina­

tie gemeentenummer, wegnummer, hectometrering niet het geval behoeft te 

zijn. Daarmee is ook aan de voorwaarde voldaan dat een elders (bv. in 

andere provincie) uitgevoerde inventarisatie die gebruik maakt van de­

zelfde formulieren in samenhang met de Brabantse inventarisatie gebruikt 

kan worden. 

Door de gehanteerde systematiek is het mogelijk alle gegevens benodigd 

voor onderzoek en wegbeheer in één bezoek aan een locatie te registre-

ren. Door de vragen zo eenvoudig mogelijk te formuleren zijn de formulieren 

ook in te vullen door mensen met betrekkelijk geringe verkeerstechnische 

kennis. 

De tijdsduur per locatie is sterk afhankelijk van de hoeveelheid in te 

vullen vragen. Wanneer slechts enkele vragen beantwoord moeten worden 

duurt de inventarisatie korter dan bij een groot aantal vragen. Op de 

ervaringen opgedaan met de in het onderhavige geval gehanteerde vragen­

set komen we in een der volgende hoofdstukken nog terug. 
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6. CONSEQUENTIES VAN DE GEKOZEN METHODIEK 

6.1. Consequenties voor de analyses 

Bij de raaimethode is gekozen voor het inventariseren van eenheden van 

100 m lengte, omdat dit de kleinste eenheid is waarvan de ongevallen 

bekend zijn. 

Bij het ontwikkelen van de raaimethode is overwogen om deze honderd 

meter te inventariseren door de kenmerken van 50 m aan weerszijden van 

een hectometerpaaltje op te nemen. Dit is schematisch weergegeven in 

figuur I van bijlage 2. Deze wijze van inventariseren heeft echter twee 

belangrijke nadelen: 

a. de afstanden van 50 meter aan weerszijden van een hectometerpaaltje 

moeten worden opgemeten of geschat, waarbij onnauwkeurigheden kunnen 

optreden en wat bovendien veel werk met zich meebrengt. 

b. niet alle ongevallen die aan een hectometerpaaltje zijn toegekend zijn 

gebeurd binnen 50 m aan weerszijden van het betreffende hectometer­

paaltje. 

Vooral op grond van dit laatste nadeel is besloten zowel de inventari­

satie als de analyse niet uit te voeren over eenheden van 50 maan 

weerszijden van een hectometerpaal. Een nadere toelichting op het on­

der b genoemde nadeel moge dit duidelijk maken. 

Bij de registratie van ongevallen worden deze toegekend aan een hecto­

meterpaaltje. Meestal zal daarvoor het dichtsbijzijnde hectometerpaal­

tje worden genomen. Dat betekent dat ongevallen met dezelfde hectome­

teraanduiding zowel voor als achter het hectometerpaaltje gebeurd kun­

nen zijn. De meeste ongevallen zullen daarbij gebeurd zijn binnen 50 m 

aan weerszijden van het hectometerpaaltje.ln een enkel geval zal een 

ongeval echter nabij een voorgaand of volgend hectometerpaaltje zijn 

gebeurd, maar door omstandigheden toch toegeschreven zijn aan de be­

treffende hectometerpaal. In figuur 2 van bijlage 2 is schematisch 

aangegeven hoe de verdeling van de werkelijke plaats van ongevallen 

met dezelfde hectometeraanduiding Over de 100 m aan weerszijden van de 

betreffende hectometrering zou kunnen zijn. 

De ongevallen kunnen dus te maken hebben met de wegkenmerken van 100 m 

voor en 100 m na de betreffende hectometerpaal. Hieruit is voor de 

analyses de consequentie getrokken dat de analyse-eenheid 200 m ZDU 
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moeten bedragen, dus de raai met honderd meter aan weerszijden. Het 

was niet wenselijk iedere 100 m dubbel te inventariseren. Daarom is 

ervoor gekozen de wegkenmerken van de 100 m na de hectometerpaal op 

te nemen, zodat een indeling in inventarisatie-eenheden ontstaat zo­

als weergegeven in figuur 3 van bijlage 2. Om de gewenste analyse­

eenheden te krijgen moeten dan later de gegevens van het voorgaand 

raaivak aan de gegevens van de betreffende inventarisatie-eenheid ge­

koppeld worden. Dit is chematisch weergegeven in figuur 4 van bijla­

ge 2. 

Reeds bij de opzet van het onderzoek was het de bedoeling ook en vooral 

wegvakken van grotere lengten te analyseren. De opsplitsing van wegen 

in analyse-eenheden van 200 mbet:ekende dali ook dat naast de analyse 

van wegvakken van 200 m (de zogenaamde Analyse Raaien) ook analyses 

uitgevoerd moeten worden over wegvakken van grotere lengte. Daartoe 

dienen dan de onderscheiden raaivakken en kruispunten, m.b.v. de reeds 

eerder beschreven koppelingsmogelijkheden van de raaivakcode aaneenge­

regen te worden (bv. tot een route tussen twee steden). Vanwege dit 

aaneenrijgen worden de analyses van grotere wegvakken aangeduid als 

Analyse Strengen. 

Verder zal er een afzonderlijke analyse van kruispunten plaatsvinden. 

6.2. Consequenties voor de bestandsopbouw 

De keuze voor een zo eenvoudig mogelijke vraagstelling op het inventa­

risatieformulier heeft tot gevolg dat de geinventariseerde gegevens 

niet direct analyseerbaar zijn. Op een aantal aspecten hiervan is 

hierboven reeds gewezen. Daarnaast zullen bijvoorbeeld beide rijbanen 

van een dubbelbaansweg tot één geheel samengebracht moeten worden en 

zullen in een groot aantal gevallen de verzamelde kenmerken geherco­

deerd moeten worden willen ze analyseerbaar zijn. De consequentie is 

da't al deze veranderingen tijdens de verwerking van de gelnventari­

seerde gegevens plaats moeten worden. 

Ook alle koppelingen van gegevens (zoals koppeling van weg-, verkeers­

en ongevalskenmerken en koppeling voorliggend raaivak voor het ver­

krijgen van een analyse-eenheid) moeten gedurende deze verwerking 
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plaatsvinden. Dit vereist een ingewikkelde en grotendeels nieuwe pro­

grammatuur, die daartoe door DHV ontwikkeld is. De Bijlagen 3A en 3B 

geven een overzicht van de voor de bestandsopbouw benodigde program­

ma's. 
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7. HET VERZAMELEN VAN DE GEGEVENS 

7. I. Ongevallen 

Om de ongevallen toe te kunnen wijzen aan juiste raai moest een zo 

goed mogelijk locatieaanduiding van de ongevallen aanwezig zijn. 

Van de voorhanden zijnde ongevallenregistratie bleek het eigen be­

stand van de provincie Noord-Brabant het zogenaamde Veronica het 

meest geschikt. Het CBS beschikt niet over betrouwbare locatiege­

gevens van ongevallen en de VOR, die hiermede wel bezig is, stond 

in 1977 nog in de kinderschoenen en kon geen gegevens over andere 

jaren verstrekken. Bovendien werd bij de provincie Noord-Brabant de 

locatieaanduiding zoals deze op het formulier staat extra gecontI"o­

leerd, omdat PWS voor haar beheersdoeleinden ook gebaat is bij een 

goede locatiebepaling van de ongevallen. Daarom is besloten voor de 

ongevalsgegevens gebruik te maken van dit Veronica-bestand waarvan 

een beschrijving als bijlage 4 is opgenomen. 

Dit Veronica-bestand is ontwikkeld voor provinciale wegen en bevatte 

derhalve niet alle ongevallen op Rijkswegen in Noord-Brabant. In samen­

werking tussen DVK en PWS Noord-Brabant zijn daarom aan de hand van 

de ongevalsforrnulieren, die voor de jaren 1971 t/m 1975 nog volledig 

bij DVK aanwezig waren, alle letsel- en dodelijke ongevallen op Rijks­

wegen in Veronica ingevoerd. De ongevallen met uitsluitend materiële 

schade (UMS-ongevallen) zijn niet opgenomen vanwege het lage registra­

tieniveau van dit soort ongevallen (slechts een gedeelte van de UMS­

ongevallen wordt geregistreerd). Hiermede ontstond een compleet be­

stand van alle geregistreerde slachtofferongevallen op Rijks- en Pro­

vinciale wegen in Noord-Brabant voor de jaren 1971 t/m 1975. 

Ongevallen uit jaren voor 1971 zijn niet in beschouwing genomen vanwe­

ge de veranderingen sinds die tijd. Het opnemen van gegevens over de 

jaren na 1975 bleek niet mogelijk. Na 1975 worden de ongevalsformulie­

ren van Rijkswegen niet meer door DVK beheerd maar overgedragen aan 

de VORe Daardoor konden voor de jaren na 1975 geen ongevallen op Rijks­

wegen aan het Veronica-bestand worden toegevoegd. Omdat bovendien bij 

PWS het jaar 1976 in 1977 nog in bewerking was moest besloten worden 

de ongevallen te beperken tot de periode 1971 t/m 1975. 

Om bij de koppelingen van ongevallen aan locaties vergissingen te 
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voorkomen was het nodig bij het proces van invoeren van de ongeval­

len op rijkswegen tevens een administratieve hernummering van de we­

gen uit te voeren. Dit is gebeurd conform bijlage 5. Deze wegnumme­

ring is ook bij de inventarisaties van weg- en verkeerskenmerken toe­

gepast. 

Het op deze wijze ontstane bestand is door PWS aan DHV geleverd, 

die een aantal controles heeft uitgevoerd en de ongevallen aan de 

raaien resp. de kruispunten heeft gekoppeld. 

7.2. Verkeerskenmerken 

Voor het verzamelen van verkeersgegevens is zoveel mogelijk gebruik 

gemaakt van de bestaande bronnen. Daarvoor kwamen in aanmerking de 

verkeerstellingen op permanente en incidentele telpunten, die door 

RWS en PWS-Noord-Brabant jaarlijks worden uitgevoerd. 

Omdat er behoefte was aan meer gegevens over het verkeer tijdens 

nachtelijke uren is er in 1977 door PWS-Noord-Brabant op 20 kruispunten 

gedurende tweemaal 24 uur visueel geteld. Daarbij zijn zowel uurinten­

siteiten van motorvoertuigen als van fietsers en bromfietsers verza­

meld. Deze 20 kruispunten zijn zodanig verspreid over de provincie 

gekozen dat de gevonden 24-uursverdeling van intensiteiten min of meer 

representatief mocht worden geacht voor dat deel van de provincie, 

waarin het betreffende kruispunt is gelegen. 

In een later stadium bleek dat ook aanvullende tellingen van (brom)fiets­

verkeer op parallelwegen en fietspaden noodzakelijk waren. Deze aan­

vullende tellingen zijn in het voorjaar van 1978 verricht. 

Met behulp van deze gegevens moesten aan iedere raai en ieder kruispunt 

verkeerskenmerken toegevoegd kunnen worden. De verkeersintensiteiten 

op een weg veranderen doorgaans alleen ter plaatse van kruispunten 

en zijn op de daartussen gelegen wegvakken nagenoeg constant. Daarom 

werd het niet zinvol geacht voor iedere honderd meter een formulier met 

verkeersgegevens in te vullen. Er zijn derhalve formulieren ontwikkeld 

voor een inventarisatie van verkeerskenmerken per tel vak. Op deze for­

mulieren dienen tevens de raaivakcodes van de raaivakken (ook admini­

stratieve raaivakken bij kruispunten) die binnen het telvak gelegen 

zijn opgegeven te worden. Dit maakt het mogelijk later via de computer 
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aan iedere raai en ieder kruispunt de juiste verkeerskenmerken toe te 

wijzen. De inventarisatieformulieren voor verkeerskenmerken met bijbe­

horende toelichting zijn opgenomen in bijlage 6. 

Om voor alle weggedeelten op zijn minst over indicaties voor de inten­

siteiten te beschikken, moesten voor wegvakken waar geen (of niet al­

le gewenste) telgegevens beschikbaar waren de ontbrekende gegevens zo 

goed mogelijk worden geschat. 

Evenals bij de inventarisatie van wegkenmerken is er bij de inven­

tarisatie van verkeerskenmerken gestreefd naar eenvoud bij het in­

vullen van het formulier. Op de formulieren worden de gegevens zoveel 

mogelijk ingevuld op dezelfde wijze als ze in de telboeken voorkomen. 

Dit maakt dat deze gegevens niet direct geschikt zijn voor analyses. 

Tijdens de automatische verwerking van de verkeersgegevens via de 

computer waren daarom naast de normale controle van de gegevens een 

aantal bewerkingen en berekeningen noodzakelijk om vanuit de telge­

gevens de - voor het onderzoek gewenste - verkeerskenmerken te ver­

krijgen. De daarvoor gevolgde werkwijze is opgenomen in bijlage 7. 

7.3. Wegkenmerken 

7.3.1. De formulieren 

Zoals reeds eerder beschreven zijn er ten behoeve van de inventari­

satie van wegkenmerken volgens de raaimethode een aantal formulieren 

ontwikkeld. Deze formulieren met bijbehorende toelichtingen zijn op­

genomen in de bijlagen 8, 9, 10 en 11. 

7.3.1.1. Raaien, enkel- en dubbelbaans wegen 

Het formulier voor enkelbaans wegen (bijlage 8) en het formulier voor 

dubbelbaans wegen (bijlage 9) bestaan beiden uit drie gedeelten: 

- een administratief gedeelte; 

- een gedeelte bevattende vragen omtrent de raai/dwarsdoorsnede (t.p.v. 

de hectometerpaal); 

- een gedeelte met vragen over het raai vak. 

Bij enkelbaans wegen wordt het gehele dwarsprofiel inclusief eventuele 
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belbaans wegen wordt per rijbaan een formulier ingevuld, waarbij de 

middenberm dubbel geinventariseerd wordt. 

De keuze van de te inventariseren kenmerken is bepaald door enerzijds 

de vragen vanuit het onderzoek (zie ook "De Verkeersonveiligheid in de 

provincie Noord-Brabant 111 - SWOV 1976b) anderzijds de wensen van de 

wegbeheerder. Gezamenlijk betekende dit dat de formulieren een beeld 

moesten geven van de vorm van de weg en het gebruik ervan. De formu­

lieren omvatten dan ook vragen omtrent de afmetingen van het dwarspro­

fiel, het type van de weg, de aanwezige voorzieningen, obstakels en 

discontinuïteiten en de aanwezige geboden en verboden. 

Bij de opstelling en het gebruik van inventarisatie formulieren moet 

men zich steeds realiseren dat: 

a. de weergave van de weg op het formulier steeds een (in sommige ge­

vallen zelfs vergaande) versimpeling van de werkelijkheid is. 

b. mede daardoor de invulling van het formulier steeds subjectieve ele­

menten zal bevatten. 

c. een zeer grote nauwkeurigheid van de gegevens niet mogelijk en ook 

niet wenselijk is (vanwege de grote inspanning die daartoe op de weg 

geleverd moet worden). 

Dit alles heeft nogal wat consequenties voor de keuze van de kenmerken 

en de wijze waarop deze verzameld worden. Hierover is veel overleg in 

de subwerkgroep geweest. De subwerkgroep heeft daartoe ongeveer 20 maal 

vergaderd. 

Het zou te ver voeren alle keuzen in extenso weer te geven daarom be­

perken we ons tot een aantal belangrijke punten en voorbeelden: 

- de dwarsprofielmetingen konden worden uitgevoerd met een meetwiel. 

Hierdoor kon tot op decimeters nauwkeurig worden gemeten. Bij metin­

gen op de verharding zal deze meting dan nauwkeuriger zijn dan op een 

onverharde niet vlakke berm. 

- de zichtafstanden en de lengten waarover obstakels aanwezig zijn 

moesten daarentegen op praktische gronden geschat worden. De nauwkeu­

righeid van deze gegevens is dan ook veel geringer en zal bovendien per 

waarnemer verschillen. 

- langs een raaivak van 100 m komen soms zeer veel verschillende soor­

ten obstakels voor. Er is niet getracht al deze obstakels te inventa­

riseren omdat het praktisch ondoenlijk is en de overstelpende hoeveel-
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heid informatie die dit oplevert niet te verwerken en te geb~~ikea 

is. Daarom worden per berm slechts èwee obstakels geïnventariseerd. 

Welke obstakels gekozen' wordeJillÏk$,*"dSllj.rmeesterk afhankelijk van de waarnemer. 

- voor sommige kenmerken bleek het niet mogelijk deze in een vraag on-

der te brengen of indien dat wel mogelijk was zou de informatie dermate 

versnipperd zijn dat deze toch niet bruikbaar was. Als voorbeeld kan 

hierbij de wegmarkering (kantstreep, middenstreep e.d.) worden genoemd. 

Deze kan op de betreffende wegen zoveel verschillende vormen hebben dat 

van inventarisatie van dit kenmerk is afgezien. 

- er is overwogen om ook meer abstracte kenmerken, die van invloed kun­

nen zijn op het rijgedrag op enigerlei wijze te inventariseren. Daarbij 

is gedacht aan omgevingskenmerken, die de aandacht kunnen afleiden en 

aan de beleving van de weg als ruimtekromme. Omdat deze kenmerken niet 

eenvoudig te inventariseren zijn en een groot subjectief element zullen 

bevatten zou een aparte studie nodig zijn om vast te stellen hoe je dit 

soort kenmerken zou kunnen inventariseren en wat daarbij relevant mag 

worden geacht. Dit zou te veel tijd vergen en paste bovendien niet meer 

binnen het kader van het onderzoek, redenen waarom men dit idee heeft 

laten vallen. 

- ook is overwogen de stroefheid van de weg te inventariseren. Dit is 

echter niet ter plekke mogelijk. Gebruik zou moeten worden gemaakt van 

stroefheidsmetingen van het Rijkswegenbouwlaboratorium, waarvan de ge­

gevens dan later achter het bureau aan de formulieren toegevoegd zouden 

kunnen worden. Aangezien het stroefheidsaspect reeds afzonderlijk wordt 

onderzocht is hier uiteindelijk vanaf gezien. 

7.3.1.2. Kruispunten 

Bij de inventarisatie van kruispunten moet voor ieder kruispunt één 

formulier "Algemeen" en verder voor iedere tak een formulier "Per tak" 

worden ingevuld (zie voor formulieren + toelichting bijlage JO). Bij 

een normale viersprong worden dus vijf formulieren ingevuld. 

Het formulier "Algemeen" bevat naast administratieve vragen algemene 

vragen over het kruispunt, zoals het aantal takken, de aanwezigheid 

en werking van een verkeersregelinstallatie en de vorm van het kruis­

punt. 

Het formulier "per tak" bevat veel administratieve vragen over de 

raaivakcodes ter plaatse. Dit was nodig om de reeds eerder genoemde 
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koppelingen mogelijk te maken. Daarnaast bevat het formulier "per tak" 

een groot aantal vragen, die erop zijn gericht een zo volledig moge­

lijke beschrijving van het geometrische ontwerp van de tak en de aan­

wezige voorzieningen te geven. 

T.a.v. de keuze van de te inventariseren kenmerken gelden dezelfde op­

merkingen als bij de raai-raaivakformulieren C7.3.1.1.). Aangezien een 

kruispunt veel complexer is dan een raaivak is de vereenvoudiging van 

de werkelijkheid hier nog sterker aanwezig. 

Ook bleek het noodzakelijk over sommige kenmerken (zoals obstakels) 

langs kruispunttakken minder informatie te verzamelen dan langs raai­

vakken, omdat er hier meer en andere kenmerken geinventariseerd moes­

ten worden. 

Het bleek gezien de enorme hoeveelheid aansluitingen van ook onderge­

schikte wegen en meer of minder belangrijke erfaansluitingen noodzake­

lijk via een definitie duidelijk af te bakenen welke wegsituaties als 

kruispunt geinventariseerd dienden te worden. 

Er is daartoe onderscheid gemaakt tussen kruispunten type A en kruis­

punttype B. 

Een kruispunt type A is een kruispunt tussen verharde openbare wegen 

en/of perceelontsluitingen waarbij 

- ten behoeve van dat kruispunt een discontinuiteit in het normaal 

dwarsprofiel van de te inventariseren weg aanwezig is, of 

- een officiële ANWB-wegwijzer of richtingsbord aanwezig is. 

Kruispunten type A worden geinventariseerd m.b.v. de inventarisatie­

formulieren voor kruispunten. 

Een kruispunt type B is een kruispunt tussen tenminste twee openbare 

verharde wegen eventueel in combinatie met een perceelontsluiting, 

zonder dat een discontinuiteit of bewegwijzering zoals bij type A 

gedefinieerd aanwezig is. 

Van kruispunten type B wordt alleen de aanwezigheid binnen een raai­

vak (of kruispunttak van type A) geinventariseerd. 

7.3.1.3. Aansluitingen en knooppunten 

Voor de inventarisatie van aansluitingen en knooppunten is het formu­

lier van b ij lage 1 I on twikke l{Îi • 
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Dit formulier bestaat uit vier gedeelten: 

- een administratief gedeelte 

- een beschrijving van de uitvoegstrook (indien aanwezig) 

- een beschrijving van de verbindingsweg (indien aanwezig) 

- een beschrijving van de invoegstrook (indien aanwezig). 

Het laatste gedeelte van de afrit resp. het eerste gedeelte van een 

toerit, dat aansluit op de ongelijkvloers kruisende weg, wordt daarbij 

geïnventariseerd als een kruispunttak van het kruispunt in de kruisen­

de weg. 

Omdat op deze aansluitingen en knooppunten relatief weinig ongevallen 

gebeuren en deze inventarisatie veel extra tijd en geld zou kosten is 

de inventarisatie van aansluitingen en knooppunten niet uitgevoerd. Bo­

vendien bleken er weinig intensiteitsgegevens beschikbaar en waren de 

ongevallen op de aansluitingen moeilijk verder te localiseren. 

Ervaring met het formulier voor de inventarisatie van aansluitingen en 

knooppunten ontbreekt dus vooralsnog. 

7.3.2. Het veldwerk 

De inventarisaties van wegkenmerken van enkel- en dubbelbaans wegen en 

kruispunten hebben plaatsgevonden in de periode van medio 1977 tot be­

gin 1978. Voordat met de eigenlijke inventarisaties is begonnen, heeft, 

nadat een uitgebreide toelichting op de formulieren was geschreven, een 

uitgebreide instructie aan de inventariseerders plaatsgevonden betref­

fende doel en achtergrond van het onderzoek; inhoud formulieren en toe­

lichting en de in twijfelgevallen te voeren terugkoppeling naar de op­

stellers van het formulier. Op basis van deze terugkoppeling is na eni­

ge weken inventariseren bovendien een aanvulling op de toelichting uit­

gebracht betrekking hebbend op de geconstateerde probleemsituaties. 

De inventarisaties zijn uitgevoerd door medewerkers van PWS-Noord-Bra­

bant en RWS-Noord-Brabant in 8 ploegen van twee man. Deze ploegen gin­

gen na een uitgebreide instructie over de te volgen werkwijze met de 

auto op pad, waarbij op een te inventariseren weg bij iedere hectome­

terpaal en ieder kruispunt werd gestopt en uitgestapt om de betreffen­

de locatie te inventariseren. Dit was vooral nodig omdat het dwarspro­

fiel van de raai met een meetwiel werd opgemeten. De tijdsduur nodig 
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voor het inventariseren van een raai + raaivak bedroeg daarbij gemid­

deld 5 tot 10 minuten bij enkelbaans wegen. Bij dubbelbaans wegen was 

het soms mogelijk een groter gedeelte per auto al rijdend te inventa­

riseren en alleen de herhalingsraaivakcode in te vullen, waardoor meer 

raai vakken per uur geïnventariseerd konden worden. 

De tijdsduur benodigd voor het inventariseren van een kruispunt was 

sterk afhankelijk van de vorm van het kruispunt en varieerde tussen 

een half en twee uur. Dit werd ook veroorzaakt doordat bij sommige 

kruispuntvormen honderden meters lopend afgelegd moesten worden om 

de benodigde gegevens te verzamelen. 

de inventarisatie werd die situatie geregistreerd die op dat mo­

ment aanwezig was,,- Wegvakken en kruispunten die ten tijde van de inven­

tarisatie werden gereconstrueerd zijn niet geinventariseerd. 

Ook op andere wijze spelen reconstructies een grote rol. Immers, t.b.v. 

het onderzoek worden ongevallen over de periode 1971 t/m 1975 in rela­

tie gebracht met de wegsituatie in 1977. Dit is alleen mogelijk wanneer 

deze wegsituatie sinds 1971 geen grote veranderingen heeft ondergaan, 

omdat anders bv. ongevallen die ontstaan zijn door de afwezigheid van 

een bepaald kenmerk zoals verlichting gerelateerd worden aan een si­

tuatie waarin dit kenmerk inmiddels wel aanwezig is omdat in 1976 ver­

lichting is geplaatst. Daarom moesten op ieder formulier ook de jaren 

waarin het wegvak/kruispunt gereconstrueerd was opgegeven worden. 

Dit gegeven is niet in het veld ingevuld, maar later aan de hand van 

bestekken e.d. achter het bureau ingevuld. 

Hierdoor werd het mogelijk om later in de analyses alleen de ongeval­

len ná de reconstructie te relateren aan de wegkenmerken na de recon­

structie. Pogingen om ook de wegsituatie v66r de reconstructie te in­

ventariseren zijn zoals te verwachten was gestrand op het niet voldoen­

de aanwezig zijn van deze gegevens (hiervoor zou immers een dergelijke 

inventarisatie in het verleden hebben moeten plaatsvinden of zouden 

zeer gedetailleerde tekeningen beschikbaar moeten zijn). 

De ingevulde formulieren zijn door de inventariserende diensten op­

gestuurd naar DHV, die voor de automatische verwerking zorgdraagt. 
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Om zo weinig mogelijk fouten in de databestanden te krijgen heeft 

DHV een groot aantal controles uitgevoerd. 

Alvorens de gegevens werden ingevoerd werden de formulieren op hun 

leesbaarheid gecontroleerd en zo nodig en mogelijk gecorrigeerd. 

Vervolgens werd een groot aantal controles op logische fouten uitge­

voerd. Dat wil zeggen dat nagegaan wordt of wanneer in de ene kolom 

een bepaalde code staat er inderdaad in een andere kolom een code 

staat, die het logische gevolg is van de eerste code. Door de inven­

tariserende diensten zijn bij herhaald proces van controles uitvoeren 

en formulieren completeren tal van correcties en aanvullingen uitge­

voerd. In voorkomende gevallen zijn door de inventariserende diensten 

correcties uitgevoerd. 

Ook werd grote aandacht besteed aan controles op de juistheid van de 

locatie codering (raaivakcode) in verband met de voorgenomen koppelin­

gen van gegevens. In Bijlage 12 is een verantwoording gegeven van dit 

opschoon- en correctieproces voor enkel- en dubbelbaans wegen. Het op­

schonen van het kruispuntenbestand wordt in juli 1980 voltooid. 

7.3.4.1. Opgedane ervaringen 

Met het doel na te gaan hoe betrouwbaar de geïnventariseerde gegevens 

zijn, zodat daarmee rekening kan worden gehouden bij de analyses en 

om na te gaan hoe de gekozen methode in de praktijk heeft gewerkt is 

in 1978 een steekproefcontrole uitgevoerd. Door de SWOV en DHV zijn 

een aantal wegvakken en kruispunten geïnventariseerd, die ook reeds 

door de diensten waren geïnventariseerd. De resultaten daarvan zijn 

met elkaar vergeleken. Bijlage 13 geeft daarvan een gedetailleerde 

beschrijving. 

Er is gekozen voor de steekproefcontrole door SWOV en DHV en niet 

door de diensten onderling, omdat daarmee ook de eventuele discrepan­

tie tussen de bedoeling die SWOV en DHV met een bepaalde vraag hadden 

en de interpretatie daarvan door de inventariserende ploegen langs de 

weg duidelijk zou worden. 

Uit de steekproefcontrole bleek dat de toelichting op de inventarisa­

tieformulieren niet QP elk punt toereikend is. Dit: hangt samen met de on-
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mogelijkheid alle mogelijke voorkomende wegsituaties in één formulier 

te v&il.~~11I.. In dat soort gevallen is men op eigen interpretatie aange­

wezen, wat tot onderlinge verschillen aanleiding kan geven. Ook was de 

bedoeling van het opnemen van een vraag soms niet duidelijk. 

Naar de mening van de betrokkenen zouden dit soort problemen voorkomen 

kunnen worden door: 

- het uitvoeren van een proefinventarisatie teneinde interpretatiever-

len vroegtijdig te signaleren; 

- intensiever overleg met en bij twijfelgevallen snellere terugkoppe­

ling naar de opstellers van het formulier en frequenter overleg tussen 

de ploegen onderling; 

- de steekproefcontrole in het begin van de inventarisatie uit te voe­

ren en op basis daarvan de inventarisatie bij te sturen. 

7.3.4.2. Consequenties voor de analyses 

De steekproefcontrole heeft zoals uit bijlage 13 blijkt een aantal ver­

schillen in interpretatie van de vragen en daaruit volgend een andere 

invulling van de vragen aan het licht gebracht. In een paar gevallen 

betekent dit dat bij de analyses een andere interpretatie aan de inge­

vulde gegevens moet worden gegeven, dan uit de toelichting op de formu­

lieren blijkt. 

Het betreft hier de volgende punten: 

- open bomenrijen komen nauwelijks voor; alleen een enkele boom is als 

open bomenrij gekenmerkt. 

- een opeenvolging van gebouwen is als één obstakel aangemerkt. 

- aangezien door RWS een tweede obstakel na een sloot niet geïnventari-

seerd is en door PWS wel zal bij gedetailleerde analyses op dit kenmerk 

onderscheid tussen Rijks- en Provinciale wegen gemaakt moeten worden. 

- soms is verlichting alleen geïnventariseerd als er een lichtmast in 

het raaivak stond. Bij analyses is de verlichting dus alleen goed te 

hanteren wanneer tenminste twee raaivakken worden beschouwd (wat altijd 

het geval is). 

- of parallelwegen door de aanwezige lichtmasten wel of niet verlicht 

worden is bij een inventarisatie overdag niet na te gaan. Dit kenmerk 

is dus niet betrouwbaar. 

- het inventariseren van obstakels is dermate gecompliceerd dat bij de 
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analyse sterk opgepast moet worden met conclusies over bijvoorbeeld de 

opeenvolging van obstakels ver uit de wegrand (vaak staan eerste en 

tweede obstakels op één lijn), 

Bij de inventarisatie van kruispunten zijn eveneens een aantal inter­

pretatieverschillen geconstateerd. Deze zijn echter bij de bestandsop­

bouw later gecorrigeerd, zodat ze geen invloed hebben op de analyses. 

In het algemeen geldt dat bij het beschouwen van de resultaten van de 

analyses steeds voor ogen gehouden moet worden dat men te maken heeft 

met een stylering van de werkelijkheid, die feitelijk veel te complex 

is om in een formulier te vangen. 
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8. EVALUATIE VAN DE GEKOZEN METHODIEK 

Omdat de te verzamelen gegevens voor een groot aantal doeleinden ge­

bruikt gaan worden, worden aan de opzet en uitvoering van de inventa­

risatie van wegkenmerken en het verzamelen van de daaraan te koppelen 

ongevallen en verkeerskenmerken hoge eisen gesteld. Ook de grote om­

vang van het te inventariseren wegennet leidde tot eisen aan de inven­

tarisatie, die vooral te maken hebben met de tijdsduur van het inven­

tariseren en de noodzaak tot automatische verwerking. 

In hoofdstuk 4 is reeds uitgebreid op deze voorwaarde ingegaan en is 

ook nagegaan of de ontwikkelde methodiek op voorhand in theorie aan de 

gestelde voorwaarde kon voldoen. We zullen nu nagaan of dit achteraf 

bezien ook in de praktijk het geval bleek. 

Daartoe brengen we nog even kort de belangrijkste voorwaarden uit hoofd­

stuk 4 in herinnering: 

1. Er moeten veel gegevens van de weg, zowel t.b.v. onderzoek als t.b.v. 

wegbeheer in één keer verzameld kunnen worden. 

2. De relatie tussen de geïnventariseerde gegevens en de locatie op de 

weg moet eenduidig vast staan, zodat: 

a. later de gegevens door recentere vervangen kunnen worden; 

b. het bestand eventueel later met nieuwe gedetailleerdere gegevens 

kan worden uitgebreid; 

c. de koppeling van wegkenmerken, ongevallen en verkeerskenmerken 

eenduidig mogelijk is; 

d. koppeling van afzonderlijke geïnventariseerde eenheden (raaien, 

kruispunten) tot grotere eenheden mogelijk is. 

3. De gegevens moeten zodanig verzameld worden dat bij toepassing van 

dezelfde methodiek elders, de gegevens onderling vergelijkbaar zijn. 

4. De tijdsduur benodigd voor het invullen van de formulieren voor 

één locatie mag niet te groot zijn. 

5. De inventarisatie moet uitgevoerd kunnen worden door niet hoog ge­

kwalificeerd personeel. 

6. Automatische verwerking van de gegevens moet mogelijk zijn. 

Wanneer we nu achteraf bekijken in hoeverre de gekozen werkwijze aan 

de verwachtingen heeft voldaan, dan komen we tot de volgende conclusies: 
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1. De gekozen methodiek leent zich uitstekend voor het in één keer 

systematisch verzamelen in het veld van een groot aantal gegevens 

van een stuk weg of een kruispunt. Daarbij moet wel nadrukkelijk 

worden opgemerkt dat situatie op de weg dermate divers is dat deze 

nooit tot in het allerkleinste detail op een formulier kan worden 

vastgelegd. 

2. De gekozen wijze van locatiebepaling via de raaivakcodes levert 

inderdaad een systeem op dat de gewenste eenduidigheid en koppelings­

mogelijkheden heeft. Wel is de grootst mogelijk zorgvuldigheid van 

alle betrokkenen vereist enz~n.veel overleg over de toekenning van 

nummers en veel controles achteraf noodzakelijk. 

3. De gekozen methodiek kan eenvoudig elders worden toegepast, waar­

bij altijd vragen kunnen worden weggelaten of toegevoegd. Het geko­

zen systeem van voor geheel Nederland unieke raaivakcodes maakt het 

mogelijk gegevens uit Noord-Brabant en gegevens van elders gezamen­

lijk te gebruiken, zonder dat vergissingen als gevolg van doublures 

voorkomen. 

4. De benodigde tijdsduur per locatie hangt sterk samen met het aan­

tal te inventariseren vragen. De inventarisatie met de onderhavige 

set vragen heeft aanzienlijk meer tijd gekost dan aanvankelijk was 

voorzien. Dit vindt mede zijn oorzaak in het feit dat bij de opzet 

van het onderzoek nog niet gedacht werd aan de zeer arbeidsintensie­

ve raaimethode en er nog ervaring met het hanteren van de methodiek 

moest worden opgedaan tijdens de inventarisatie. Het invullen van 

de formulieren ging aan het eind van de inventarisatieperiode aan­

zienlijk sneller dan aan het begin. De inventarisatie van een kruis­

punt blijft echter veel tijd kosten vanwege de grote te voet af te 

leggen afstanden. 

5. Voor het invullen van de formulieren bleek toch een zekere hoe­

veelheid verkeerstechnische kennis vereist. Vooral daar waar eigen 

interpretatie nodig was omdat de toelichting geen eenduidige oplos­

sing geeft. Regelmatig overleg tussen de inventariseerders onder­

ling en met de opstellers van het formulier over de situaties die 

men is tegengekomen is dan ook vereist. 

6. De automatische verwerking van de gegevens levert geen bijzonde­

re problemen op, omdat de formulieren daarop zijn gericht. Wel be­

tekende de keuze om zoveel mogelijke bewerkingen door de computer 



en niet in het veld te laten doen, dan de automatische verwerking 

van de gegevens inclusief de noodzakelijke controles een zeer in­

gewikkeld en tijdrovend proces is geworden. Het ontwikkelen van de be­

nodigde programmatuur en de verwerking van de gegevens hebben dan ook 

veel meer tijd gekost dan aanvankelijk was voorzien. 

Als eindconclusie kan worden gesteld dat de gekozen methodiek, op een 

gering aantal kinderziekten na, uitstekend heeft voldaan. Wel kost een 

dergelijke inventarisatie met de daarbij behorende verwerking van de 

gegevens veel tijd en veel geld. 



9. AANBEVELINGEN 

Reeds lang leeft bij vele instanties, die op enigerlei wijze betrokken 

zijn bij het wegverkeer en de wegverkeersinfrastructuur van Nederland, 

de behoefte aan een databank met recente gegevens over alle wegen in 

Nederland. Deze gegevens ontbreken nu vaak geheel. Voornoemde databank 

zou zowel voor onderzoeksdoeleinden als voor rationeel wegbeheer bruik­

baar moeten zijn. 

De thans uitgevoerde inventarisatie van onderling gekoppelde wegkenmer­

ken, verkeerskenmerken en ongevallen van Rijks- en provinciale wegen 

bubeko in Noord-Brabant is een uitstekend begin van een dergelijke da­

tabank voorzover het wegen buiten de bebouwde kom betreft. 

Met grote nadruk wordt dan ook aanbevolen op de ingeslagen weg voort 

te gaan. Het zou daarbij ideaal zijn wanneer op korte termijn een soort­

gelijke inventarisatie van alle wegen buiten de bebouwde kom in Neder­

land zou kunnen plaatsvinden. Gezien de enorme kosten die daaraan verbon­

den zouden zijn lijkt dit niet praktisch haalbaar. Daarom is het des te 

noodzakelijker de gegevens die nu verzameld zijn up to date te houden en 

daar waar om welke reden dan ook gegevens van de weg verzameld worden 

dit zoveel als mogelijk op dezelfde wijze te doen. Voorwaarde daarbij 

is dat er een ongevallenbestand is voor heel Nederland, met zeer goede 

locatieaanduiding van alle ongevallen. De pogingen daartoe van de Dienst 

Verkeersongevallenregistratie (VOR) te Heerlen verdienen dan ook onder­

steuning. 

Een gelijke methode van inventariseren is reeds toegepast bij het on­

derzoek naar kruispunten van de commissie Richtlijnen Ontwerp Autosnel­

wegen (RONA). Daarbij is een vereenvoudigde versie van het kruispunt­

formulier toegepast. In het kader van de RONA zijn ook inventarisaties 

uitgevoerd t.b.v. onderzoeken naar fietsverkeer en rijstrookbreedte. 

Hierbij is echter een andere wijze van inventariseren gebruikt. Het SWOV­

onderzoek Veiligheidscriteria voor Verkeersvoorzieningen, dat nog in een 

beginstadium verkeert, zal van al deze inventarisaties gebruik maken ter­

wijl t.b.v. dit onderzoek eventueel nog aanvullende inventarisaties zul­

len worden verricht. 

Om de gegevens van RW en PW in Noord-Brabant compleet te krijgen en om 

ervaring met het betreffende formulier op te doen verdient het aanbe-



veling alsnog een inventarisatie van aansluitingen en knooppunten uit 

te voeren, ook al kunnen deze gegevens niet meer voor het onderzoek 

worden gebruikt. Een aantal problemen (o.a. de locatiebepaling van de 

ongevallen) zullen dan nog moeten worden opgelost. 

Tot nu toe is met de raaimethode alleen ervaring buiten de bebouwde kom 

opgedaan. Voor inventarisatie binnen de bebouwde kom lijkt deze metho­

diek minder geschikt. Wëllicht verdient het aanbeveling ook voor in­

ventarisatie van wegen binnen de bebouwde kom een soortgelijke metho­

diek te ontwikkelen. 
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Verslag van het vooronderzoek m.b.t. een vergelijkend risico­

onderzoek in Noord-Brabant. 

SWOV, februari 1980. 
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INVENTARISATIE INVENTARISATIE 

Figuur I. Mogelijke opsplitsing van weg in inventarisatie-eenheden van 100 lU. 

~ 
I I I 

3,1.; 3.5 3.6 3.7 

iguur 2. Verdeling van de ongevallen die op één hectometer (3.6) zijn geregistreerd. 
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BIJLAGE 2, vervolg. 
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RAAI 19 

i VAK 20 

RAAI 20 

INVENTARISATIE~EENHEID 17 

FilHur J. Opsplitsing van een weg in inventarisatie-eenheden volgens de ~ Raaimethode. 

WEG 

oplopende 
kilome trering ) 

HM 3.4 HM 3.5 HM 3.6 HM 3.7 HM 3.8 

INVENTARISATIE I L I I 
RAAIVAK 15 RAAIVAK 16 jRAAIVAK 17 RAAIVAK 18 RAAIVAK 19 

RAAI 16 RAAI 17 RAAI 18 RAAI 19 RAAI 20 

ANALYSE 

ANALYSE-EENHEID 17 

ANALYSE-EENHEID 18 

ANALYSE-EENHEID 19 

( 

Fij;'IIIi\j;r,2::. Koppelen van inventarisatie-eenheden tot analyse-eenheden. 



BV - Amersfoort - Assen - Henuelo 

Rijkswaterstaat Dienst Verkeerskunde 
Provincj.ale Waterstaat Noord-Brabant 
Verkeersveiligheid Noord:"Brabant' 
dossier 1-2970-05-55 

Voorstel opbouw data-bestanden 

BIJLAGE 3A. 

-----------

Het opbouwen van data-bestanden omvat het verwerken en 
bewerken van toegeleverde inventarisatiegegevens tot 
door de SWOV gewenste analysetapes en -uitvoer, alsmede 

,het ontwikkelen van de daartoe benodigde computerpro-
gramma's. " 
Het voorstel voor de opbouw van data-bestanden, zoals 
in bijlage 1 is weergegeven, is in sterke mate bepaald 
door de wijze waarop de te verwerken gegevens zijn ge­
inventariseerd. In het bijzonder spelen de registratie-
eenheden hierbij een belangrijke rol: . 

de wegkenmerken van weggedeelten per raai-raaivak 
de wegkenmerken van kruispunten per kruispunt -
kruispunttakken 
de verkeerskenmerken per telvak 
de ongevallengegevens per ongeval 

In de totale opbouw zijn een aantal programma's opgenomen 
die het mogelijk maken de afzonderlijke inventarisatie­
bestanden te koppelen aan de hand van administratieve 

"gegevens die bij de inventarisatie zijn opgenomen. Andere 
programma's zijn meer gericht op het controleren en be-, 
werke~ van inventarisatiegegevens en het vervaardigen 
van uitvoer. De afzonderlijke programma's worden in 
hoofdstuk 2, van dit voorstel nader toegelicht. 
Hoewèl de progranunatuur primair is opgezet VOOL:' het ver­
vaardigen van de door de SWOV gewenste analysetapes, 
die in hoofdstuk 3 van dit voorstel zijn omschreven, 
is rekening gehouden met een aantal eveneens door de 
SWOV gewenste potenti~le mogelijkheden die eventueel 
later kunnen worden benut: 

de koppeling met een bestand wegkenmerken op aan­
sluitingen en knooppunten (in- en uitvoegingen) 
het formeren van strengen met weg- en verkeersken­
merken en ongevallengegevens per weggedeelte over 
een grotere lengte. Hiertoe is een aanvullend pro­
granuna nodig 
het toevoegen van gegevens aan het bestand wegken­
mGrken per rë:lai-raaivak, 
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het bestand wegkenmerken per kruispunt-kruis­
punttakken, het beitand verkeerskenmerken per 
telvak en het bestand ongevallengegevens per 
ongeval. Ook hiervoor is een aanvullend programma 
nodig. 
In de hoofdstukken 4 en 5 van dit vooistel zijn 
tenslotte een tijdschema en een kostenrriming 
opgenomen. 

2. Fllnctieom~,chrijving computerE.ro9ramm~~ 

De benodigde computerprogramma's zullen worden ontwik­
keld voor het gebruik op de Honeywell-Bull computer van 
DHV en zullen worden voorzien van een documentatie 
overeenkomstig een bij DHV g~bruikelijke me!=hode. 

De functie van de afzonderlijke computerprogramma's is 
in het navolgend~ omschreven. 

TÇ6CON'r 

TçORAV 

~et op tape brengen van de gelnventariseerde weg­
kenmerken per raai-raaivak, of per kruispunt -
kruispunttakken, verkeerskenmerken per telvak en 
ongevallengegevens per ongeval 
het controleren van de inventarisatiegegevens op 
logische fouten 
het controleren van de identificatiecodes 

het completeren van de wegkenmerken per raai-raai-· 
vak voor zover uitsluitend de herhalingsraaivak­
code is gelnventariseerd 

.het koppelen van de op dubbelbaanswegen per rijbaan 
gelnventariseerde ~egkenmerk~n . 
het formeren van ree:ords met wegkenmerken per raaivak, 
raai-raaivak door toevoeging van de wegkenmerken 
van het aanligqende raaivak 

'-'-het--roévoegenvan een gegeven da t weergeeft bet 
aantal jaren tussen het laatste jaar van reconstruc­
tie en het einde van de onderzoekperiode. 

'-

het herl.eiden van gelnventariseerde verkeerskenmer­
ken aan de hand van een op te geven factor per. 
tel vak 
het berekenen van ge~iddclde intensiteiten en 
intensiteitsverdelingen per telvak 
het toedelen van.de bewerkte verkeerskenmerken 
per Lclv~k a~n de afzonderlijke raaien 
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TÇ5RIIE 

het hereoderen'van de óngevallengcgevens per ongeval 
tot ongevallengegevens per raai per ongeval 

'l'Ç5RIN'l' 

'l'Ç2JHÇ?!N 

het bepalen van de inteniiteit ten tijde van het 
ongeval en het toevoegen van dit gegeven aan de 
ongevallengegevens 

het verzamelen van verkeerskenmerken per kruis­
punttak aan de hand van .het bestand verkeersken­
merken per raai 
het verzamelen van ongevallengegevens per kruis­
punttak per ongeval aan de hand van het bestand 

·ongevallengegevens per raai per ongeval 

het selecteren van raaien en kruispunten aan de hand 
van op te geven selectievoorwaarden voor de weg- en ver­
keerskenmerken en ongevallengegevens afzonderlijk of 
gecombineerd 
het selecteren van gegevens per raai en per kruispunt 
aan de hand van op te geven selectievoorwaarden voor de 
weg- en verkeerskenmerken en ongevallengegevens 
het koppelen van weg- en verkeerskenmerken en on­
gevallengegevens per raaivak-raai-raaivak 
het koppelen van weg- en verkeerskenmerken en on­
gevallengegevens per kruispunt - kruispunttakken 
het koppelen van weg- en verkeerskenmerken en on-

.gevallengegevens per ongeval 
het uitvoeren van hercoderingen over één of meer weg- en 
verkeerskenmerken afzonderlijk of gecombineerd of voor 
één of meer ongevallengegevens 

TÇDCRA 

het vervaardigen van uitvoertapes 
het vervaardigen van ui tvoer met "rech te telling·en 11 

binnen Qe gegevens die in de uitvoertapes zijn op­
genomen 

het selecteren van raaien en kruispunte~ aan de 
·hand van op te geven selectievoorwaarden 
het vervaardigen van uitvoer met weCj- en verkeers­
kenmerkell en ongevallengegevens per raai of per 
kruispunt 
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het vervaardigen van multidimensionale tabellen 
met aantallen waarnemingen uit maximaal 10 varia­
belen die worden uitgevoerd in een tabel, waarbij 
elke regel-kolomcornbinatie overeenkomt met een 
cel uit de multidimensionale tabel 

THCHç6S 

het vervaardigen van multidimensionale tabellen'met 
aantallen waarnemingen .of gesoffil11eerde inhouden van 
gegevens met percentages, gemiddelden en/of stan­
daardafwijkingen voor maximaal 10 variabelen. De 
tabellen worden tweedimensionaal afgedrukt . 

.. 
3. Omschrijving te leveren analysetapes en -uitvoer 

Het voorstel voorziet in een viertal soorten te leveren 
analysetapes, te weten: 
a. Een eenmalig bestand van 5% ongeschoonde wegken­

merken per raai-raaivak. 
b. Een eenmalig bestand van 70% ongeschoonde, doch ge­

koppelde weg- en verkeerskenmerken en ongevallen­
gegevens per raaivak-raai-raaivak. 

c. Diverse bestanden van 100% geschoonde en gekoppelde 
weg- en verkeerskenmerken en ongevallengegevens per 
raai~ak-raai-raaivak op basis van door de SWOV aan 
te geven voorwaarden, geselecteerde en gehercodeer-, 
de gegevens, waarbij het maximum,aa~tal gegevens 
per raai 99 bedraagt. 

d. Diverse bestanden van 100% geschoonde en gekoppelde 
weg- en verkeerskenmerken en ongevallengegevens per 
kruispunt - kruispunttakken~(opbouw overeenkomstig 
notitie SWOV SO/YP/62800) met op basis van door de 
SWOV aan te geven voorwaarden geselecteerde en ge­
hercodeerde gegevens, waarbij het maximum aantal 
gegevens per kruispunt 99 bedraagt, alsmede daarvan 
afgeleide bestanden met weg- en verkeerskenmerken en 
ongevallengegevens ~er kruispunt (opbouw overeenkomstig 
brief SVJOV IIU/yp/6320l) 

lloewe], de onder c en d omschreven bestanden kunnen worden 
geleverd voor 100% van het wegennet is ook een selectie 
op basis van de weg- en verkeerskenmerken en ongevallen­
gegevens moge lij Je. Bij deze beide bes tanden kunner~.tevcns 
rechte tellingen worden geleverd over de gegevens die 
in het te leveren bestand worden opgenomen. 
1\l]e aan de opdrachtqevel~s te 'leveren tapes zijn opge­
bouv/d in cLln1-image format. Èlke tape zal worden vergc­
zeld van een c'oJclijst 'daarin is opgegcven de inhoud 
van de 9cgcvons en de gebruikte codes. 
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Bet converteren van de door de Honeywell-Bull computer 
van DHV in card-image forma t opgeboU\vde t:apes naar een 
andere computer wordt niet tot de door DIIV uit te voeren 
werkzé:.wmheden gerekend. 

Met betrekking tot de te leveren geprinte uitvoer voor­
ziet het voorstel in de volgende mogelijkheden: 
c. Een overzicht met weg- en verkeerskenmerken en 

ongevallengegevens per, op basis van door de SWOV 
op te geven voorwaarden. geselecteerde raaien en 
kruispunten. 

f. Tabellen met aantallen waarnemingen, waarbij elke 
regel-kolomcombinatie overeenkomt met een cel uit 
een multidimensionale t~bel, voor maximaal 10 varia­
belen. 

g.' Tabellen met aantàllen waarnemingen, of gesommeerde 
inbouden van gegevens met percentages, gemiddelden 
en/of standaprdafwijkingen, waarbij elke tabel deel 
uitmaakt van een multidimensionale tabel voor maxi-

-','-. ---'maal 1'0 variabelen. . 

De beid~ laatste mogelijkheden kunnen worden toegep~st 
op alLe bestanden. 

Na afloop van de bestandsopbouw zal voorts nog een back-up 
bestand worden geleverd. Deze tape zal zijn opgebouwd over­
eenkomstig analysetape b en bevat 100% geschoonde gegevens. 

Amersfoort, 12 december 1977 
MKv/vB/MBi 
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BIJLAGE 3B. 

DHV 1'lgenieurS!)LlreaU - Amersfoort - Assen - Hengelo 

Rijkswaterstaat Dienst Verkeerskunde 
,Provinciale WaterstaHt Noord-Brabant 
Onderzoek VerkeersveHighei~ Noord-,[3rabant 
dossier 1-2970-05-55 

OPBOUW DATA-BESTANDEN 

1. 

De opzet voor de verwerking van de invellt2~isatiegegevens is ver­
vat in de notitie "Voorstel opbou\!l data-bestanden" d.d. 12 deceniber 
1977. Deze opzet heeft gediend als uitgangspunt bij de inmiddels 
ui tgevoerde systeemamllyse. Daarbij is gebleken da t het e ffic.iër!tor 
is een aantal be\!lorkingen anders te rangschikken. Met name het ge­
ringere aantal le leveren analyse tapes is hierbij van invloed ge­
\!leest. 
In hoofdstuk 2 van deze notitie is de gewijzigde opzet weergegeven, 
teruJijl in hoofdstuk 3 de afzonderlijke progrmnma t s zijn toegelicht. 

2 •. Gel'Ji,izigde verllJerld.nqsop7ct. 

Bij de gewijzigde opzet tlorden twee fasen onderscheiden, te \!leten: 

a. het vervaardigen van afzonderlijke enquêtebeslünden; 
b. het vervaardigen van gekoppelde enquêlebestanden 

In de eerste fase worden de gegevens, die per type inventarisatie­
formulier \!lorden verzameld op één tape, be\!lerkt en gekontroleerd •. 
Zo \!lorden vijf enquêtebestanden vervaardigd (zie bijlage 1.1. en 2.1.): 

RV enquêtebestand met wegkenmerken per raai-raaivak 
VK enquêlebestand met verkeerskenmerken per raai vak 
~N enquêtebestand met ongevallengegevens per ongeval 
KP enquêtebesland met wegkenmerken per kruispunt-algemeen 
KT enquêlebesland met wegkenmerken per kruispunt-bk 

In de tweede fose worden rnj ddels een aantal hulpbestonden de koppe­
lingen tussen de enquêtebestanden die in rose 8. reeds zlJn vervaar­
digd,gerealiseerd en \!lorden de bewerkingen uitgevoerd teneinde de 
juiste inhoud van de analysetapes te verkrijgen. 
De bewerkingen ten behoeve van de analyse-bestanden met weg- en ver­
keerskenrncrken en ongevallengegevens per rooivak-raai-raaivuk zijn 
\!leergegeven in de bijlagen 1.2 en 1.3 en di bewerkingen len behoeve 
van de Bnalyscbestandcn per kruispunt-kruispunttakken in bijlüge 2.2 • 

.. ' '. 
., . , 

:", 
, ; 
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3 • .runkU_e_~"~ ri,jving cor~tcrp)2ogrdrnrnQ' s 

.' ' .. '. 

Navo1Qcnd zijn de funkties van de a fzonderlijke computerprogramma 's 
omschreven in de vo1Qarde zoals deze in de bijlagen 1. L t/m 2.2. 
zijn aangegeven. 

UTL 2 t • 

- hel maken van een tnpe in 'system standard format' en BCD kode 
, vanuit geponste formulieren gegevens. 

T0DISP 
- het bewerken van records met meer dan 80 posities tot sub-records 

met:::: 80 posi t,ies ten behoeve van alle volgende programma IS. 

!~~@~@ t.b.v. wegkenmerken, enkelbaanswegen en ongevallengegevens 

- het plaatsen van indexgegevens voor de formuliergegevells ten behoeve 
van het koppelen van enquêtes 

- het omzetten van blanco posities'in nullen 

T0C0ND t.b.v. wegkenmerken dubbelbaanst!Jegen 

- het completeren van wegkenmerken per raai-raai vak voor zover de 
herhalingraaivak kode is gebruikt. 

- het koppelen van de wegkenmerken per rijbaan 

- hc;t plaatsen van index gegevens voor de formuliergegevens ten behoeve 
van het koppelen van enquetes. 

- het omzetten van blanco posities in nullen 

TSC0NI t.b.v. verkeerskenmerken --'----
- het herleiden van geïnventariseerde verkeerskenmerken aan de hand 

van de SVOW nota HH/IP/63700 

- het plaatsen van index gegevens voor de berekende gegevens ten behoeve 
van het koppelen vnn enquêtes 

TEC0NT 
- het kontroleren van de inventarisaliegegevens op logische fouten en 

het kontroleren van de indentifikaliekodes 

- het omzetten van bestanden in cardimage tot enquêtebestanden 

T0RAV t.b.v. weQkenm~~ken enkelbaans- en dubbelbaanswegen 

- het op elkDéH' afstemmen Vnll de opbouw van de enquêtetapes 

T0INDX 
- het vervaardigen van een index file met de relatie enquOte gegeven 

", en de plaa tu van de enquOte op een random bestand 
" , 

~'het vervaardigen van een rqndom bestand uit een enquOlc bestand 
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T0Cf6H 

- het I~oppelen van intensiteiten ten tijde van het ongev81 en do 
.ongevallen enquête 9C9cvens. 

- het koppelen van wegkenmerken per raaivak-raai-raaivak (raai) 

het koppelen van wegkenmerken en verkeerskenmerken per raai 

- het koppelen van weg- en verkeerskenmerken en ongevallen gegevens 
per kruispunt-kruispunttakken 

- het koppelen van weg- en verkeerskenmerken en ongevallengegevens 
per ongeval. 

- het selekteren van raaien en kruispunten aan de hand van op te 
geven selektie voorwaarden voor do weg- en verkeerskenmerken 
en ongevallen gegevens afzonderlijk of gekombineerd. 

_~_het selekteren van gegevens per raai en per kruispunt aan de hand 
van op te geven selektievoorvaarden voor de weg- en verkeerskenmerken 
en ongevallen gegevens. 

- het vervaardigen van analyse tapes 

THf(EI<D 

- het uitvoeren van herkoderingcn over één 0 f meer \ueg- en verkeersken­
merken afzonderlijk of gckombineerd of voor é6n of meer ongevallen 
gegevens. 

TKfH lf'1 

- het vervaardigen van een 'cardimage' bestand vanuit een analyse-be­
. stand. 

Amersfoort, 20 juli 1978 

MK\I//vB/ak 
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VERONICA 

VERKEERSONGEVALLEN INFORMATIE EN CATALOGISATIE 

Handleiding 

Systeem-analyse: 
bureau Verkeerszaken 

Programmatuur: 
Planning en Automatisering, 

Afd. Projecten 
Samenstelling : Peter Penders 



INHOUD 

Hoofdstuk I 

II 

Inleiding 

Codering van het ongeval 

blz. 3 

blz. 6 



I. INLEIDING 

Het doel van het programma "VERONICA" (VERkeers ONgevallen Informatie en CAtalogisatie) 
is tweeledig. 
Ten eerste als databank: per ongeval worden 44 gegevens gecodeerd opgeslagen, hetgeen de 
administratie sterk vereenvoudigt. Door dit programma kan ieder ongeval gedecodeerd in leesbare 
tekst worden afgedrukt. 
Ten tweede als sorteerprogramma, d.w.z. ongevallen met vooraf opgegeven specifieke gegevens uit 
het bestand selecteren. 
Hierdoor wordt de mogelijkheid geschapen om een duidelijker inzicht te verkrijgen tussen de aard 
van het ongeval en het karakter van de weg. 
De gegevens van I ongeval worden op 1 ponskaárt vastgelegd, eventueel met een vervolgkaart. Op 
gezette tijden wordt een aantal van deze kaarten ingelezen op een magnetische tape, waarop het 
totale bestand wordt bewaard. Ter beveiliging wordt van deze tape een copie gemaakt. 
Het programma is geschreven in FORTRAN IV en is operationeel op Systeem 370 onder OS/VS 
van het IBM computercentrum te Zoetermeer via CRJE. 
Het programma, waarvan het blokdiagram op blz. 4 en 5 is afgedrukt, is ca 15 K groot. 
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VAN HET ONGEVAL 

Dc gegevens omtrent het ongeval, zoals dl:ze vcrmeld staan op het ongevallenformulier van de 

Politie (verder genoemd CBS-formulier) moeten omgezet worden in een cijferkode. De gegevens 

per ongeval worden in max. 44 ondergebracht. 

Het koderen Ie geschieden volgens de koderingslijst op blz. 7, terwijl op blz. 8 t/m 14 de 
dive'fsc afkortingen nader worden toegelicht. De koderingen moeten worden ingevuld op het 

ponsformulier zoals op blz. 15, waarna het ongeval kan worden geponst. 

Het nurnmer van het ongeval (samengesteld uit jaar-gemeen te-volgnummer) verwijst naar het 

overeenkomstige nHmmer op het "CBS" formulier, zodat men te allen tijde van de computeruit­

voer terug kan vallen op het CES formulier. 

In de toelichting op het ponsdocument staan in de eerste kolom de kolomnummers van de 

ponskaart vermeld. In de tweede kolom de koderingscijfers; voor zover de cijfers hoeveelheden of 

een nummering weergeven, zoals aantal gewonden of wegnummer, worden deze waarden 

ongewijzigd in de uitvoer afgedrukt. In de derde kolom staat de omschrijving en de afkorting van 

het ponsdocument. 

Ten slotte in de laatste kolom staan de rubriek nummers wrmeld, die van belang zijn bij het 

selecteren uit het bestand (zie hoofdstuk IV). 

Algemene richtjj,~l~.-!..~cor_het ko~lcren: 

Indien een rubriek niet van toepassing is, moe! "0" worden inge"uld; in de uitvoer ",.'ordt de 

desbetreffende rubriek blanko gelaten. 

Indien een mbriek wel van toepassing is, maar de gegevens ontbreken, moet, voor zover hiervoor 

ruimte gereserveerd is, "9" worden ingevuld. In de uitvoer staat in dat geval vermeld "onbekend". 

Toelichting ponsdocumcnt 

De linkse en rechtse kolom worden naast elkaar gelezen ( let op de volgorde van de kaartkolom­
men). 

De nummers bij enkele j'ubricktite1s verwijzen naar de noten op bladzijde 14. 
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I I ti"> (/') 
Cf) I ... 

§ ~I '"" c: 0 -~ ~ "i: r! r: ..... E .~ E .g2 OMSCHRIJVING 8 ... 0 .. () 

OMSCHRIJVING ..88 0::1- c t,-. 
0"-' ;:l c:::: 0 0"- e ê oT; c: .::e:~ o u 

1 -2 . laatste 2 3 Dag,JO-8-9 niet gebruikt) 2 

cijfers van het jaar 0 

1 maandag m 

2 dinsdag di 

3 woensdag w 

4 donderdag do 

5 vrijdag v 

6 zaterdag za 

7 zondag zo 

[-5 DagtekeninJ2 van Ol t/rn 31 3 6-7 Maand (0 I t/m 12) 4 

Ol isjanuari - 02 is februari 

:-9 Uur: volle uren van de dag 5 10- Gemeente (nummer van de 6 

van 00 t/m 23. Na:1r beneden 11- gemeente volgens numme-

afgerond 11.5611 wordt 11 12- ring v/h C.B.S. van nr. 738 , 
t/m 879. Zie bijlage H). 

3 Bebouwde kom 7 14 Beheer 8 

0 (0-3 t/m 9 niet gebruikt) 0 (0-6 t/m 9 niet gebruikt) 

binnen de kom I rijk r 

2 buiten de kom 2 provincie p 

3 gemeente g 

4 waterschap w 

5 overige ov 

5 _Soort weg (zie ook bijl. 3) 9 16 ... I Wegnummer. 10 

0 (0-6 t/m 9 niet gebruikt) 17 Nummer volgens wegenplan 

primair p 1968.(Zie kaart wegenplan, 

2 secundair s bijlage 3) 

3 tertiair t 

4 quartair q 

5 overige ov 

(overige is b.v. niet-planwcgcl1 

"N.P.W.") 
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en ~t ...... 8 

c:: c:: .... en ..... 8 'e ~ .~ 8 '""'"", 
'""'0 00 OMSCHRIJVING ~S ,"",0 OMSCHRIJVING .ES ro_ "0 ...... ro ...... 

0 0 roO 0'-' 2g roO "0,-
2g ~~ 0·....,. u'ü ~~ U't) 

18- Kilometrering 21 Licht 11 
19- (18-19 voor kilometer-20 voor 0 «()"5 tlm 9 is niet gebruikt 

20 hectometer) 1 daglicht dl 

Plaatsbepaling volgt uit C.B.S. 2 kunstlicht kl 

form. en top. overzicht. 3 duisternis du 

.01 is km. 0.00 4 schemer s 

000 is geen kilometrering aanwezig 

22 Weer 12 23 Wegdek 13 
0 niet gebruikt 0 (0-6 tlm 9 niet gebruikt) 

1 droog d I droog d 
2 regen r 2 nat n 
3 mist m 3 besneeuwd/beijzeld sfij 

4 sneeuw s 4 besmeurd b 
5 ijzel ij 5 overige ov 
6 hard;;! wind w 

7 regen/harde wind rlw 

8 sneeuw/harde wind s/w 

9 onbekend onb. 

24 Wegverharding 14 25- I) Leeftijd (leeftijdsgroep van 15 

0 (0-7 -8 niet gebruikt) 26- de verkeersdeelnemers max. 3 

1 klinkers kl 27 verkeersdin's p. kaart3 moge-

2 bitumen bi lijkheden) 

3 beton be 0 (0-8 niet gebruikt) 

4 keien ke J 1 van 0 t/m 4 jaar 0/4 

5 overgang van verhardingen c 2 van 5 t/m 9 jaar 5/9 

6 overige .ov 3 van 10 t/m 15 jaar 10/15 

9 onbekend onb. 4 van 16 t/m 17 jaar 16/17 

5 van 18 t/m 25 jaar 18/25 

6 van 26 t/m 64 jaar 26/64 

7 van 65 jaar en ouder65 .. 

9 onbekend onb. 
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8 18 29 ~~Jm.L?l~1 odQll 19 
0 niet van Het aantal doden van 0 t/m 9 

1 geen schade g wordt ingevuld. 

2 lichte ~chade 1 Overledenen tot 30 dagen na 

3 zware SChädc z het ongeval worden meegeteld. 

9 onbekend onb. 

(4 t/m 8 niet gebruikt) 

f 15ÓO,-- is zW'are schade 

30 2) 6antQtgewQl)!len 20 31 Proces yerbaal 21 

Het aantal gewonden van 0 niet van toepassing 

o t/m 9 wordt ingeyuld wel p.v. opgemaakt w 

2 geen p.v. opgemaakt g 

9 onbekend 

(3 t/m 8 niet gebruikt) 

p- ~?2~~L~rkree~g~~J1Cll1er 22 35 nU?,9D5!ç:lS verkçergk.-: I nem e.r 25 

33- (3 mogelijkheden) 23 0 niet van toepassing 

34 0 niet van toepassing 24 voetganger v 

1 personenauto p 2 dier d 

2 vracht-tankauto Vit 3 geparkeerde auto ga 

3 bus b 4 I trein/train tr 

4 motor-scooter mts 5 te water geraken 'W 

5 JandbouwmotoiToertuig Im 6 overige ov 

6 bromfiets br 9 onbekend onb. 

7 fiets f # (7, 8 niet gebruikt) 

8 bijzondere verkeersdceln. bvd " 

(verder uit te splitsen onder 35) 

9 vast voorwerp vv 
(verder uit te splitsen onder 36) 

\ 
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36 

38 

o 

2 

S 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

o 

gebouw 

boom 

lichtmast 

verkeersbord 

vangrail 

hekwerk 

paal 

overige 

onbekend 

Situatie 

niet val1 toepassing 

g 

b 

vh 

vr 

h 

p 

ov 

on 

1 rechte weg 

2 bocht ) 

3 T-a,-lI1s1uiting rechts of I-­
inri t rech ts 

4 T"aansluiting rechts van 
gelijke orde 

5 T-aansluiting links of --I 
inrit links 

6 

7 

8 

9 

T-aansluiting links van -l 
gelijke orde 

kruising van ongelijke orde -1-

kruising van gelijke orde + 
verkeersplein 

26 37 

28 39 

o 

2 

3 

.4 
5 

6 

7 

OM.SCHRIJVING 

Aard OlH!Cval ____ k ___ _ 

niet van toepassing 

frontaal met ander motor-
voertuig fr 

flank met ander moto1'-
voertuig ft 

kop-staart idem ks 

eenzijdig e 

aanrijding met voetganger vg 

aanrijding met gcparkeer·· 

dc auto ga 

aanrijding met dier d 

8 aanrijding met vast voor-
werp YY 

9 overige ov 

Bij_zo~]dr::!:~~~d'cn van !?l~~ts 

o I niet van toepassing 

op of nabij VOP v 

2 op of nabij andere ovcr-
steekplaa ts av 

3 op of nabij kunstwerk 
(bmg, viaduct, tunnel c.d.) k 

4 

5 

6 

overweg 

uitrit 

bushal tc/plaats 

7 parkecrplaa ts 

8 benzinestation 

9 overige 

o 

u 

bu 

p 

be 

ov 

27 

29 

11 



40-41 

42-43 

44-45 

47 

o 
1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

OMSCHRIJVING 

(3 

per verkeersdeelnemer) 

_~J 
2 

4 3 

1 

~~_n de ,,!eg 

niet van toepassing 

onoverzichtelijke kruis in8 ok 

onoverzichteliJke bocht ob 

onoverzichtelijke doorgang od 

r;cen verkanting 

gbd wegdek, 

werk in uitvoering 

wegomlegging 

door ander ongeval 

overige 

gv 

gw 

wv 

wo 

ao 

ov 

30 46 

31 

32 

33 

34 

3S 

37 48 

o 
1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

o 

2 

3 

OMSCHRIJVING 

Ovennacht 

niet van toepassing 

dier op de weg 

voorwerp op de weg 

d 

vw 

plotseling mist-glad m/gl 

brekende voorruit bv 

plotseling defect voertuig dv 

"ziekte bestuurder 

verblinding 

klapband 

overige 

Misdrijf 

niet van toepassing 

alcohol gebruikt 

doorrijden na {mgcval 

geen rijbewijs 

zb 

vb 

kb 

ov 

al 

do 

gr 

4 ontzegging rijhewijs oz 

5 joyriding 

6 dood of zw. letsel door 
schuld 

7 valse inlichtingen 

8 combinatie 

9 combinatie 

jr 

ds 

vi 

2/7 
lj7 

codering 8 en 9 zijn even tuele 

combinatie van voorgaande mis­

drijven waarbij 8 zonder en 9 

met alcoholgebruik. 

36 

38 

lla 
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49- 39 53 Van h~_Lx.ocr.!l.!ig 41 

50- code- 40 0 niet van toepassing 

51- ring zie bladzijde 13 defecte rem dr 

52 2 defect stuur ds 

3 defecte verlich ting dv 

4 kale banden kb 

5 algehele slech te staat as 

i 6 verliezen van de lading vI 

7 verkeerd gebruik pedalen vg 

8 overige ov 

9 onbekend on 

54 Vervolgkaart 6) 42 55 NUmI]~E~1g 

0 (0-3 t/111 9 niet gebruikt) 56 nummer van 8 cijfers 

geen vervolgkaart n 57 55 en 56 is jiJar 

2 wel vcrvolgkaf<:t j 58 57 t/m 59 is gcmecntenr. 

59 60 tfln G2 is van 00 J t/m 999 

60 volgnummer ( ckze laatste drie 

61 cijfers ook op het ongevallen-

62 fonllulkr te vennelden). 

J 
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Overtredingen (alfabet (K .49-50;51-52) 

Achteruit laten lopen van voertuigen 

Afstand, gren - bewaren 

Bijzondere verrichtingen onvoorzichtig uitvoeren van (zie ook 21) 

Doorrijden bij stopteken of sloplich t 

Doorrijden bij stopsignaal op spoorweg overgangen 

Hard rijden, te - geen maximum snelheid vastgesteld 

Harder rijden dan vastgestelde maximum snelheid 

Hard rijden, te - in bijzonckrc omstandigheden (glad,mist,enz.) 

Inhalen, onvoorzichtig -,inhalen toegestaan 

Inhalen, onvoorzichtig -, inhalen verboden 

Inhalen aan de rechterzijde 

Inhalen aan de linkerzijde van een voertuig dat links staat of links afslaat 

Inhalen snijden na -

Keren waar dit verboden is (o.a. door middenbcm1) 

Links aü.laan wanneer een ander voertuig aan het inha.!èn is 

Lopen op voor voetgangers verboden weg 

Lopen op verkeerde zijue van de weg, wanneer geen voetpad aanwezig is 

Niet van toepassing 

Onverlicht achterlaten V;:-d1 voertuig op donkere weg 

. Onvool?.ichtig deur van voertuig openen 

Onvoorzichtig rijweg oplopen 

Onvoorzichtig V.O.P. oplopen 

Onoplettendheid (zo weinig mogelijk zelfstandig gebmiken) 

Oververmoeidheid van de bestuurder 

Overige fouten 

Parkeren op plaatsen \vaar dit verboden is (zie 50) 

Rechts houden, niet-

Ruimte, geen -laten voor het overige verkeer rechts 

Richting, geen of onvoldoende - aangeven 

Richtillg, verboden - inrijden 

Spelen op de rijweg 

Stilstaan op plaatsen waar dit verboden (zie 51) 

Trottoir, op - rijden 

Verboden weg of weg;[;edcelte berijden 

Voorsorteervak, verkeerd-berijden of wisselen va11-

Voorrang, geen-geven (kruispun ten, splitsingen-inrit ete.) 

Voorrang, geen-geven bij bijzondere verrichtingen (zie 22) 

Voorrang, geen-geven bij versmallingen (bruggen e.d.) 

Voorrang, geen-geven aan voctganEcrs op V.O.P. en bij a[slaan 

Voorrang, geen-geven aan speciale voertuigen (politie enz.) 

Verlichting, geen voorgeschrevcn-{ donker en of mist) 

Verlichting, verblinclcIH.k.-

Kodering 

27 

30 
22 
2S 
26 
40 
41 

42 

10 

11 

12 
13 
15 
08 
14 
62 
63 
00 
52 

53 
60 
61 

65 
80 
99 
51 

01 
02 

03 
04 
64 
50 

07 
06 
05 

20 
21 
23 
24 

28 
70 
71 

13· 



Noten: 

1) Leeftijd - soort verkcersdeclncmer - manoeuvres. 

De 1 e leeftijd (k.k. 25) kom t overeen met ie verkeersdecJnemer (k.k. 32) en manoeuvres 1 e 

verkeersdeelnemer (k.k. 40 en 41) enzovoorts voor 2e en 3e. Dit geldt niet voor de Ie en 2c 

overtreding (k.k. 49-50/51-52). 

(k.k: = kaaltkolom) 

2) Doden en gewonden. 

Eventuele gedode en gewonde dieren worden niet bij de doden en gewonden gerekend. 

3) Bijzondere verkeersdeelnemer-vast voorwerp-manoeuvres. 

Is een bijzondere verkeersdeelnemer en/of een vast voorwerp gekodeerd dan moet dit gespecifi­

ceerd worden in resp. k.k. 35 en k.k. 36. Bij de kodering van gcparkterde auto (k.k. 35 - kode 3) 

en bij alle koderingen vast voorwerp (k.k.36) wordt in de manoeuvres tweema,ll, hetzelfde cijfer 

opgegeven (bijv. 5-5/6-6/8-8/1-1/3-3). Is trein en tram gekodcerd, dan komt dit weer terug bij 

bijzonderheden van plaats. 

Een wagen die in een droge s]ooLrijdt wordt ook gekodecrd als te water geraakt. 

4) Aard ongeval. 

Een ongeval waar een (brom)ficts bij betrokken is, is altijd een ander ongeväl (k.k.37-kode 9). 

Als er een aanrijding plaats vindt tussen een moton'ocrluig en een voetganger, r,eparkeerde auto, 

een dier of vast voorwerp, dan moet onder aard ongeval resp. 4-5-6-7 en 8 worden gckodeerd. Bij 

5-6-7 moet weer de bijzondere verkeersdeelnemer \vorden gekodeerd en bij 8 het vast voorwerp. 

5) Manoeuvres. 

De kolommen 40-42 en 44 geven de herkomst weer en de kolommen 41, 43 en 45 de 

bestemming. Richting 1-2 is op de belangrijkste weg in de richting van de oplopende 

kilometrering. Kruisende wegen zijn dus 3-4- en 4-3, aansluitend en afbuigende wegen 1-3 en 4-2 

enz. Parallelwegen, fietspaden en bermen worden bijv. 5-6/7-8 gekodeerd.* 

6) Vervolgkaart. 

Bij het gebruik van een ven'olgkaart dient men de kolommen 1 t/m 24 over te nemen. Indien van 

toepassing, wordt de leeftijd van de 4e, Se en 6e verkeersdcelnerner gekodecrd, evenals de soort 

verkeerscleelncmer. 

K.K. 37, 38 en 39 worden weer overgenomen. Manoeuvres en oorzaken ongeval worden, indien 

van tocp3ssing, genoteerd. In k.k. 54 word t zowel bij de 1 c ka~:ll't als bij cic vcrvolgkaart(en) een 2 
(= ja) gekodcerd. De nummering loopt gewoon door, zodat de vervoJgkaart met één moet worden 

verhoogd. 

* Vaste voorwerpen C.q. ~epal'keerdc auto's worden gecodeerd op de plaats waar zij staan (b.v. 
3 - 3/5 - 5/8 - 8). 
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VERONICA 

------~------~~.~-
vlaren reeds als volgt genummerd: 

wegen van het ~~::::!:::::!~~E~ vlegenplan 

wegen van het E.::E!i~iE~ wegenplan 

wegen van het 

zijn als volgt opnieuw genummerd 

BIJLAGE 5 

~QQ_:_~~J.; 

~QQ_:_~~J.; 

- bij wegen van het EEi:~~i:E::_~::~:::::El~::: (tvwe dj ferige vlegen) zijn de 

nummers met WO verhoogd, dus primaire wegen hebben nummers '!'Q~_:_'!'~~; 

-bij de rijkwegen met de nummers ~QQ_:_~~'!', 

is steeds 600 opgeteld dus deze wegen hebben de nummers ~QQ_:_~~'!'; 

- bij \Vegen met een !'L:::~~~::Ei:::~ (N wegen nummers 1 - 199 soms plus let­

terl is eveneens 600 opgeteld dus deze wegen krijgen de nummers 60J -

799. 

Bij deze wegen zijn de letters, die soms bij op- of afritten vlerden 

gebruikt vervangen door een fictieve hectometrering: 

a = Ol, b = 02 etc. In andere gevallen is gewoon de hectometrering in­

gevuld. 

Tenslotte Z1.Jn bij RW 266 de hectometreringen boven 99,9 met 100,0 

verminderd (in combinatie met het gemeentenummer is de locatie toch 

eenduidig) • 

~ De N nun~ering is een administratieve nummering die door DVK wordt 

gehanteerd voor stukken vleg zonder vlegnummer (bijv. verbindingswe­

gen in knooppunten). 



BIJLAGE 

INVENTARISATIEFORl1ULIEREN VERKEERSKENHERKEN HET 



1. geschat op baoi, vnn praktijkkennis 

2. geschat a.d.h.v. go::seven!; van and1.!re telvakken 

3. visuele tcflin;3 9cdurend~ 8 of 12 uur op éé:1 da3/kcnlrd ... enonderzock. 

4. vÎsLJde telling gedurende' 8 of 12 U~r OP enkele ddç~n 

5. visuele tl::I!in~ y:::durf:nd~ 24 uur op t.'\'ee d.J3Cn 

6. mechanische lelling op, incident\~~! t2l;"'funt 

7. machanisehe telling op permanent of b",i,telpunt 

-~----------~.~._.~--._ .. _ .. _,._._'"-~_.---- .---_._-
INVENTNIISATIEFon:\1ULlEn 

VEnKEERSKFNMfRKEN 

8utovcr kef~r 

DE Vr:flKrrnSONVEllIGlH:ID 

IN llf: f'f:CJVINCIE 

NOOflD ~. IlRAfJANT 



,;;' 

9. 

hcrkom'itc.ode 

zatf'lóagÎJ;Jrg!:midorlda 

herkomotcodc 

met he: ;"'cfllstcc.dc:; rn rcf. tdvakcodc 

0·1 uur 

1 - 2 uur 

2·3 uur 

3-4 uur 

" - 5 uur 

5· ('; uur 

6·7 «Ur 

7 - 8 uur 

8 - 9, uur 

9 - 10 uur 

10 - t1 uur 

11 -12 uur 

12 - 13 uur 

13 - 14 uur 

14-15 uur 

15-16 uur 

·113 - 17 uur 

17 - 18 uur 

18 - 19 uur 

19 . 20 uur 

20-21 uur 

21. - 22 uur 

n·23 uur 

23 - 24 IIUf 

hf!;koÎn~tcode 

cr] 
Ef] 

l(I.f·rf\c~"r;·~·I\t;j~ \'n!.;~!n'/[n~l;~.H r 

V.\f..J \·,''''I·:!~Dt\(iJA!d:lJr:.l. i 
JOut crl:'s ~ 

IIi"rkC'rtl::.tro~!r; 



.... :: 

1. gescht;t op uas:s vitn rrûktiikkennis 

2. geschat ii.d.h.v. ç('çevens van andere tclvakken 

) 3. vioucie t~l!ing çodurende 8 of 12 uur OP één dag/kentekenonderzock 

; 4. viSlJci~ telling r·::durcnde 8 of 12 uur OP cnkeic c!fJ9Cn 

• 5. visuele t(;ll:ng gedurende 24 uur op twèe daJcn 

~ G. mecht:nische telling op incidenteel telpunt 

, 7 .. mcch:Jnischo tellinn op p'::::rmammt of b:.sistelpunt 

~-~.~._~~.~"~._------~-- . . .. .-
INVENT AflIS-',TIFrOHMlJLI[R 

VEnK[ERSKENMEnKEN 

(hrom) fiet,ve rkeer 

DE VEIlKUnSONVElLI(;HCID 

IN DL rlWVINCIC 

NOonD - ef1ACM1T 





DIIV I1 li8UI ~;lJurCilu UV - Arl)[~rsfoüi t . AS~;8n - Henoc:lo 

iel in de 
provin~ic Noo ant 
dossier 1-2970-05-27 

TOELICHTI I.tJVEHTARISATIE VEm~EEHSlmNl,mnKEN 

De inven·tarisatie van verkeerskemnerJ:en dient te \'lorden 
uitgevoerd voor alle "leggedeel ten I die bij de inven·tél­
rü;atie van \}eçJkcl1JnerJ~en in raaivakken zijn ingedeeld 
en heeft betre}~J;ing op de motorvoertuigen op de hoofdrij -
baan en de (brom)fietscn op de hoofdrijbaan of eventueel 
fietspéld. De verJ:eerskcnJûerken van paréll1eJHegen Horden 
niet geïnvenUu~iseerd (geen mvtg. en--geëifi--(l)Y·~TI.). De 
vÇ.i~~ccn:;kenmerJ;:en \'lOrden gcj:nventarü:;eerd per tel vak. 
da.t bij dit. onderzoek als vol~rt is gedefiniëerd: 

1<.:en telvélk ü; ecn verzameling raaiva)~ken rneJc 
élaneengesloten raélivakcodes en constan~ce verJ~eers'­
kenmerken VDn zO\',1e1 mo·torvoertuigen als (brom-) fiets­
verkeer (voor zover te inventariseren). 

Deze ornschrijving kO!l1t vrij",.:::l overeen met de a] gemeen 
gchémtcerde definities met ui tzondcring van de voon'léwr­
den dat: 

de binnen het tel vak gelegen raaivakken aaneell<Je-­
sloten gecodeerd moeten zijn, en 
de vCJ:keersJ:enmerken van het:. (brom-) fj etsverkeer 
binnen het tel vak ook constanJc zij n (indien te 
inventariseren) 

.. Indien binnen een bestaund telvak de raaiva]l~codering lS 

onderbroken, dient het bestaande telvak t.e Horden 
opgesplitst in twee afzonderlijk te inventariseren 
tel vak)';.en. 
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Op dezelfde H1Jze dif:nt ook een bes 
vilstge~3tcld op basis van vcrkeers van motor-
Voc.:[tui9(~n te \']0 op~JCspJ.i tst:i ien de verkeersken-

',merken van het (brom-) fietsverJ~eer binnen het best:aande 
, telvc1},::' niet coristoui: zijn (indien ,te inventariseren). 

te inventariseren 
t:elvak k 

----------- ------------- --------

fietsroute 

te inventariseren 
te.lvak 1 

E~càtuele raai vakken die niet tot een be~.:;tc1é:Ul.d telvak 
·,~.behorcn, dienen te worden onderaebracht in nieuw te 

, . formeren tel va}~kcn I die \,'cl aan ~ de bovenr:;taande defini-
. tie moeten volöocn. naajva}~kc.n, die zijn gelegen -tussen 
de )auü;punt:en van bijvoorbeeld een haarlcnJnerl!'!ec::~r2_an·­
sluiting liggen i.h.a. njet binnen een bestaand te].v 
hetqecn bete}~cnt dat deze raaivakkc.n llloet:en \'lOrden 
onc1~,:rgebracht- in een nJJ:.:U\·.7 te formeren telvak (intensi·­
teiten veelal schatten). 

bestaand.1:clvak bestaand telvak 
-------~---- 41~-----------~--------

------- ---------:-------:-----t;>r~---'c-- .-.-..,-..,."---------- ---

,,-
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die zich geheel of gcdeeltelijk over 
:=;trekken en sulnenvall cn'm(";i 

_._-~-----

~ c g op blz. 
ge v erkenmerken. Deze raai-

vakken wogen ni et- bij een telvak \vorden ondergebracht .. 
Voor deze rtléLÎ.vükkcn \lcnden geen verJwerskenmerken 
geïnventa seerd. 

be~; taand tel val~ _ bestaand telvak 
__ . _____ ._. ___________ t>-~ 

_ te - j nvcntariseren 
telvak 0 

raaiva).:. 
zonder 
\ler}:eers-"' 
kenmerken 

--« ~------'----_'_--~ .. ., ~ 

te in~entar seren 
telvak P . 
----.....:..--._-_._----~-

De inveill:arisnJcie Vtm verl;:eerskem1!er}~en per telvak 
omvat. bt;hëÜ ve het oprJei:H:~n van enkele admi nj st:catieve 
gcqevens I het- verzamelen van de vol gende kenmerken; 

Herdaq" I zaterda(:~ en zondélqetmaalint~ensi tei t. 
intensitei'csverdéling over de uren van de dag 
aandeel vrachtauto I s en broTafietsen 

. All.e verkeersJ:c:nmerJ:en dienen te \-lorden geïnventari­
see)~'d voor beid~ rij ri~L~t.inqen gezë'llnenl ij J~ .• 

Deze kenmerken dienen voor zover aal1'dczig te Horden· 
verzameld over de jaren 1970 tjrn 1976, 20\-7e1 voor 
mot_orvoertuigc::n als voor (brorn-) fietsverJ~eer. l\angezien 
veel.al niet ulle gei"enst.e verkeerskenmerken voor alle 
jaren uit telresultaten bekend zijn, Jran worden volstaan 
met het opgeven van de voorhanden zijnde gegevens. 
Slech-ts indien de geYlenste 3'.:enmerken over de periode' 
1970 tLm 1976 in het (';(:heeJ. rd et bekerïê'CzTTn-è.1Terien-­
d(:3·z'c--·nl1êlcjC}s scmitt':inq-te\·,JorëJf;Illx:paald en opgegeven 
minima a 1 voor --i--jaàr :·-'-De schatting van etJ~laal intcn::;i tC:L 1.:cn I 

j nten:.ütei tsvcl'delingen of verkeeJ:samcnstellingcn kan 
ç{cf.>clliccIé!l1 élan de barld van gegevens van een ander . 
te] vnk (J.îct overeenJ:orn~3tige j aélr invullen) of op ba~as 
Vdn prakti.jkJ:cnnü; (1976 invullen). 
Omdat door de voorge:3telde \lcrbáj ze een dui.delij)~ 
verschil in betrouHbélarheid VéHl de qeïnvent~él.riseerdG 
gC~JCV{:J)!3 ontE> Laat I d:i l!IYt voor c] Je kë~mnerk een cOele voor 
de hc.:rJ:olIlE,t van d(! ver}~eers}wnmerken te \lOrdcn 0p9cgevcn: 



1. 
2. 
3. 

4. 

5. 
6. 
7. 

4 

geschat op basis van pral::tij kkennis 
gc;;;cha t a. d. h. v. geSJcvens van élndere telvakken 
~isu e tellinq 0 of 12 uur op één 
dau/kentckenonderzoek 
visuele telling gedurende 8 0 12 uur op en!~ele 
dagen 
visuele telling gedurende 24 uur op twee dagen 

. mechanisch(;~ telling op lnci teel teI[mnt 
mechanische telling op permanent of basistelpunt 

Deze codelijst is tevens op de achterzijde van het 
. .. f ] . lnventar:l.sat:t e ~o.nnu .:ter Heergegcvcn. 

Om de uej~nventariscerde verJ:eeu,kenrnerh:en te bmnen .' 
. herleiden tot de: voo:!.: de analyse geHenf3te kemnerken 
. dient soms een referentiecode te wordehl opgegeven van 

een t~clvak i.'ê.lélrVê:U1 meer ui tgebrcide ver)~eerskemnerken 
. bekend zijn (zie hoofstu)~ 2 vraag B en 9). 

Per telvak (henen th'ce i.xwcntarisatiefonnulieren t.e 
worden j.nqevuld: 

één forr:yulieJ:- rnet verkeerskemne~-ken Vé:m mot":.orvoer-· 
tuio i2n 
één -' fonnulier loet verkeerskenrnerhen van 
(broin) fietsverkeer (niet. van tocpa.ssing voor: 
a. \·;egen zonder (bro;!!) fietsverl'.e(;r en. 
b. \-legen met piirallel \lcÇIen \·}annee~- fietsverkeer 

alleen van de paral1el\-leg gebruikt maatti 
\'7an.lîeer bij atll1\icz:i..gl1eid van een paral} e1\'leg 
fietsverkeer op of langs de hoofdrijbaCll1 Hel is 
toegestaan dient \·7e1 een formulier met kenmerJwn 
VélD délt (brom) fi.etsverkeer te \·lOrden ingevuld. 

Aangezien de vraagstellingen op beide formulieren met 
uit2.ondering Véîl1 vraél910 gelijk zijn, is volstCliln mc·t 
een ge2amenlij ]>;.e toelichting op de vragen (zie hoofd-
stuk 2). . " 

De fonnulieren zullen direct als ponsconcept worden 
gebnÜJ:t. De beanb-lOording van de VX"élgen geschiedt 
middcJ.f:, het invullen van een ilJtensi teiJc., een percentage 
of een anbloordcode in de vakje:::; achter de vragen. 



2. I i~; élt:ievra 

'De vragen 1 t/m 7 hebben betrekking op éldmjnistratieve 
gegevens en moeten bij zonder nauwkeurig vlOrden beantv.'Oord. 

Ol - Groningen 
02 -- Friesland 
03 ::: Drenthe 
04 ::: overijssel 
05 ::: Gclclerland 
06 :::: Utrecht 

Vrélé1.n 2 - Dienst. ----::..:::.:;;_.-------

1 -- R. \1. S . 
2 :=: P.W.S. 

07 -- Hoord-Holland 
08 - zuid--noll and 
09 - Zeeland 
10 - Hoord·-Brabant 
11 - Limburg 
12 - R.IJ.P. 

De vraag heei"c betrc):l~ing op de dienst: die de inventa­
risat.ie . ui t:.voert. (niet de ,·,'cgbebecrdcr). 

I)er dienst (:d.e vraag 2) Hordt aan elk dool:' die dienst: 
te inventariseren te1vélk een uniek nummer toegcJ::.cnd. 
Ook bestaande tel v aJ~num:nel-ing2nEunncn hier Horden 
toegepast. mits elk nummer per dienst: uniek is. 
Indien een nu~nering volgens een bestaand systeem wordt 
gehanteerd en het onc1erlwvigc tel vak ten behoeve van 
deze inventarisatie nieuw is geformeerd t dient het 
nieuwe tclvak een nu~ner te verkrijgen dat past binnen 
het ge])antcerde besta2nde systeem. 
Voor de beantwoording van deze vraàg zijn zeven vakjes 
gere~;èrveC:!Td die alle moeten \<lorden inqevllIë1~ventlleel 
met nullen. 

1 = primaire \'1eg 
2.=" secundnire weg 
3 ::: tertiaire weg 
4 ::: quart:iaire Heg-
5 ~ 9. ::: overige -

.' 

V }~9.~q_~~_:::~_~L(:.9J) u~~~~~E 

. HllJtlJi1cr vo] ~ww:; \-lcÇîc:npJ all 196B. Inrij cn bet \'le9nununer van 
de ondel'lJclvige HCC) t.b.V. het IIvero!dca-bestalld ll is 
(l.fl.n~J(,pzlf;L, dient iKt élrlllÇJê.'p<,n,tc \·le~FJllmmer te ,·!orden .. 
opgcgcVC:l.I. Het ecrrj te van de dri C é1l1 L\loon3va}ç] cs (vak] e 
10) bm bij deze inV(:ntaLl!;ëitic n.l(;L 1,-lOrden 9 ru~i Jd:.. 
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6 ::: Lau ivakcode 

De réud.vaJ;:code van t raaivak d binnen het telvak is 
.. ge 1 e ~J C~ n ::Xl!l_c;_t:,_~~~:'~I s _!.-a a) v a ~~:~)~1;n (~~)? C::.~i t r \Y 0 r ct t 

opgc<]c:vcn tdcfJxU~le tel":'élk; L:l~110ofasL.ll.k ~). 
De code bestaat Ult proVlnClc, lnvullende Olenst en 
raa:i vélJmummer. Omdat ook op dubbclbaans\·:cgen de verkecr­
Sken)'lCrken \-lOrden geülventarisecrd voor beide rijrichtin­
gen gcz6menlij k, Hordt g~en rijba.ancode in~\.'211d. 

Vraaq 7 -- Hooqste raaivakcode 
--~----~----""-~--------

De raaivakcode van het raaivak dat binnen het telva.k is 
aeJeqc:n en het: hooqste raaivakn1.1iiily:er heeft, Hordt 
ópgegeveii-rife ook '\ir aél~f-6).-~---· -

Vr~~9~_~Q~J!1id(~~lde ebnaéllinten~;i t.ci t:en 

De ",cr):dag- I zéltcrdD9-- en zondag·- jaargemiddelden in 
a é) IJ t~l :!: l S:!~_1~30 to rvo e r t.1J j (t~LJ!?}~0~0Jj. e t~; e ~~ m ct bij l? e ho rende 
herko;'l::.;'Lcoc1.es lJOC:l:en voor (;(:11 of li:eer· J aren 'dorden 
ingf;\'uJd (rrd_ns·ten:::~ een j (lar I evcn·tueel sCl1at:ten , zie 
hoofd;:~·tuk 1). 
Tevens dient een referentietclvélkcode te worden opgegeven. 
Dat \'15.1 zE:9gen de -telvaEc6(w,--1)8~s--té~211dc uit provincie, 
dien::.;t en tel v<.d~nurrimer, Hordt opgegeven van een telvak 
vmarvan rnag "'lOrden veronders teld dat. de j é:l.é"lrl ij kse 
intensi tei tstoenélmcjafné!lr.c overcc'ns ternt wet het onderha­
vige tclvak en waarvan de gewenste etmaal intensiteiten 
over de periode 1970 tjm 1976 bekend. zijn. Indien de 
ge\'lcnsi.:e etmaali ntens:L t(~i ten van het ondcl-havige telvak 
zelf over de periode 1970 'l/m 1976 vollediçJ beJ':.end zijn 
behoeft geen referentie telvakcode tci worden opgegeven. 
Indien binnen een jaar uit de periode 1970 t/m 1976 een 
sterke intensi t.ei tsvlij ziging is opge-treden (b. v. t. g. v: 
een openstelling van een andere Heg) mag geen referentle 
telvél.kcode \"rorckn opgegeven. Voor alle jaren uit de 
periode 1971 tjm 1975, Haarvan geen intensiteiten 

'. voo.rhé.mcicn zijn , dienen in dat gevél.l de gei'lenste ver­
keersl:.cnmerkcn t.e. "lqrden geschat en ingevuld. Voor: het 
jaar wnurin de sterke intcnsiteitswijziging is opgetre­
den (l.ienen 9c\-109cn gemiddelden te "wrden opgegeven. Dit 
moet ook \wrden ui tgevoercl Hanncer geen referent.ietcl­
vakcode ]wn "lOrden opgegeven. 
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9 - Uurve lden 

: .. Voor het werkdigjailrgemiddelde dient een v~rdeling over 
de uren van de dag met bijbehorende herkomstcode te 
worden opgegeven voor cen of meer jaren (minstens een 
jaar{ eventueel ::.;chatten, zie hoofdatuk 1). 
Indien de verdeling slechts oycr de periode 07.00-19.00 
uur bekend is f tan vlorden volstaë:l.D met het invullen vun 
de verdelinq over deze 12 uren (07.00-19.00 uur = 
100%). In dát geval moet vel een referentie telval~code 
\,Torden opgegeven en Hel de code (het:. rrumrner) van een 
.§>J2_~~L~~~1 tel val: (telpUl:lt), \·JaëirV0.n mag Horden veronder­
st.cJci dat de uurverdellnq overeenstemt met het. onderha-

.vig9 ~clvak eoD waarv(o~ol d6 ulur\J'er~c~ing welt9~erd-,de In 
perJ.oue van .00··21. uur Je ;.cno. 15. DaarsJl] lenen:. de 
vakjes 186 t/m 192 nullen te worden ingevuld en in de 

. va]cj e~; 191 en 195 hë?c lïllD!î\cr Véln het special e telval: . 
DaarnaDf.,t dient voor elk speciaal telvélk (telpunt) ook 
een fonnulier (9Gckel telij J;:) te \'iOrden ingevuld I1é.lmclij k 
alleen: 

bij vré.lag 3 in de vd~jes 10 en 11 het numrner van 
het speciale tclvak (telpunt) en in de vakjes 5 
t/m 9 nullen en 
pij vra.élg 9 alleen de "lwlom 1977 11 van 0 tjm 2<1, 
uur. 

Veraclingen over een periode anders dan van 0.00 tot 
24.00 uur of vnn 07.00 tot 19. 00 uur mogen niet \'lOl-den 
opgegeven. 

F6rmulier 6 (autoverkee~) 

Het percentage vrachtverkeer van het \"e.:r-kdag"j aargem:i:d­
.delde wet:. bijbehorende herkomstcode moet voor een of 
meer jaren worden opgegeven (minstens een jaar{ eventueel 
schatten, zie hoofdf5tuk 1). Het op te geven pcrcent:age 
moet cen gemiddelde zijn over minstens 12 uren. 
Vrétchtvcrkeer is hierbij gcdelinieerd als voertuiÇJcn 
met zes of meer Hielen (handen). In het algemeen bchoren 
hiertoe crrotcrc bCE.d:e]\,'éHIcns I vrachti'lagens (gelede en 
ongelede T-Cll---ÊJ:l.îtobusscn .. , 
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Formulier 7 ({ ) fietf;verJ-;-cer) 
-'- .. ---------

Het percentàgc bromfietsen va,n het \H!rkdagj aargemiddelde 
(in aant:allen bromfietsen en fietsen tesal'aen) met 
bijbehorende herkomf~tcode moet voor een of meer jaren 
Vlorden 0pgegeven (winstens een j élal~ I eventueel schatten, 
zie hoofdf:>i::.uk 1). Het op te geven percentage moet een 
gemiddelde zijn over minstens 12 uren. 

Amcn;foort, januari 1978 
1~1\\{/v13/1 nd 
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BIJ DE OPBOUH VAN HET BESTAND VERKEERSKENHERKEN 

1. In1eidin 

De gekozen wijze van inventar van verkeerskenmerken heeft tot 

consequentie dat een aantal bewerkingen van de gegevens tijdens de be~ 

standsopbouw moesten plaatsvinden. Het betreft hier met name het bepa­

len van gemiddelden over de onderzoekperiode, het aangeven van de be­

trouvlbaarheid van de gegevens en het 'Vlaar nodig berekenen van weekdag­

dj fers. 

Hieronder vlOrdt aangegeven welke beT..;rerkingen daarvoor nodig waren. 

2. inven tarisatie forumlier 

stratievc gegevens en gegevens over refercnticte 

Jror.J0n do Yûlgcnclo ger;evcns op het formulier voor: 

I \{J1Hj 

h r •JH , . 
" tL'iJ 

I ZO" , 
I .<'lJ 

j 

het vcrkdagjnargcmiddeldc voor motorvoertuigen 

voor de jaren 1970 t/ro 1976 

de herkoUlfltcodcs van Ih11Hj 

het zaterdagjnargemiddeldc voor motorvoertuigen 

voor de jaren 1970 t/m 1976 
" de he rkOEW teode 8 van I ZAHj 

het zondngjanrgemiddelde voor motorvoertuigen voor 

de jaren 1970 t/l:l 1976 

de hcrkol~1stcodeB van I ZOHj 
de uurverdeling van het ~erkdQgjaargcmiddclde voor 

voor motorvoertuigen voor de jaren 1.970 t/m 1976 
de ,.·hcl'kolnstcodc s' ynn de ze uurverdc lingen 

het percentage vrachtverkeer vun het werkdagjanr­

gemiddelde voor motorvoertuigen voor de jaren 1970 

t/m 1.976 
de rkomatcodcs van PVM ' 

.1 



j 

j 

j 

hZA1Sj 

OBj 

hZOnj 
P1Ej t/ru P2~gj 

BIJLAGE 

he t 're 1 voor bromfi t:Jcrs en 

fiét~~crs voor 1970 1976 

j 
het za Idc voor bromfietsers en 

iic crs voor de juren 19 t/lJl 1976 

de rkomntcodcs vu I ZADj 
het uurgemiddelde voor bromfietsers en fiet-

sers voor de jaren 1970 t/m 1976 
de hcrkomotcodco van I ZOllj 
de uurverdeling van het wC ddelde "1.'001' 

fietsers en bromfietsers voor de jaren 1970 t/m :1.976 
de herl:,olj,~ tcolles van ze uurverdclinbcn 

het percentage bromfietsers van het werkdagjaarge­

middelde voor fietsers en bromfietsers voor de jaren 

1970 t/m 1976 
de herkomstcodes van PBDj 

Voo:/.' de jld.gtc defini tic van deze gegevens ,v;ordt vervezen naar cl€: 

toolichting op het inyen ze ops ng is slechts 

bedoeld voor het anng;cY('n van de let.t.creodes, die vc)_'dcrop gebr l;:t 

zullen "~lorden 0 Verme lel zij sIc chtfl da.t de :r;e 0C ~CVCl1S ulIeen ,yorde n 

ingr,<mld Yoor~over zij bekend zijn (get_eld of gescha_t). 



BIJLAGE 7-3 _._--

het hcu vc erskenmerkc pcr te moeten nanst odmini-

straticve gegevens de volgende gegevens worden op omen: 

I '1. \'lEH 71-

l1'lEH 72 
I 
l'!E!·! 73 
Irl1~J.f 7'->-
I '\mH 7'.> 
I,.'J?I,ro 

i :.J~}. 

11'1 71 
f

H 72 
ft! 73 
f

H 71k 

.fH 75 
ni.nw 

n' UH 

PVHO 

gCl.i1iddel 

VOOl' alle 'IC 

etmaal! iteit voor motorvoertuigen 

n in de onderzoeksperiode (1971 

t/r:! 1975) 
de gemiddelde etmaalintensiteit voor motorvoertui-

gen voor alle zaterdagen in de 0 rzo ekspcl.'i ode 

de ddelde e lintensitcit voor motorvoertuigen 

voor alle zondagen in de onderzockspcriodc 

de gemiddelde etmaalintensiteit voor motorvoer­

tuigen voor alle dagen (wcekdagjanrgemiddclde) in 

de gomiddeldc etmaalintensiteit voor mo rvoertui­

gen voor alle dagen in de ondcrzoekspcri0dc 

197 
197 
197 
197 
197. 

de bctrûm~baarhcid van de etmualjRargemiddcldcn [197: 

voor motorvoertuigen in: 

het aantal jaren dat etmuuljaargemiddclden voor 

( motorvoertuieen gemeten zijn in de niet onder­

zoel~speri~de (1970, 1976) 

de gemiddelde uurintensiteit voor motorvoc~tuigcn 

vnn 0~1 uur t/ru 23-2J! uur op alle ,·!crkdagcn in de 

~ndcr~~ckspcriode (24 getallen) 

197: 
197: 

197-

197: 

het aantal jaren tussen 1970 en 1976 waarin cen ver­

deling over 12 uur io gemeten 

code voor anm!czir:hcid van 24-uul'ntelling van motor­

VOCl.~tu:i.gcn in 1977 

het llCrccntn.ge vrnchtn~rkeer van de gemid.(le ldc et­

mnnlintensit0it voor motorvocrtui~cn voor alle wcrk­

<hqr,en in de onder:c~ocb,perio(lc 



o 

lln::;n 71 1. 

I"'?n 11 .J ) 72-
I 

\'/EB 73 
IWI;n 71i 

11mB 75 
0 

of' Z .- ~} 71 1, 

in 72 
tn 73 
tn 71}, 

f'B 75 

uinw 

llun 

BIJLAGE 7-4 

hl c: lintcnsiteit voor bromfietsers 

en ·fictnern voor ulle wc 

riode (1971 t/ru 197::1) 

[~cmiddeldc etlllaaliHtensi tei t voor bromfietsers 

en fietsers voor 

periode 

de gcm clde e 

Ie z rdngell in de onderzocb,,-

intensiteit voor bromfietsers 

en fietsers voor alle zondagen in de ondcrzoeks~ 

periode 

de gem i lde etmauli ns i te i t vo or bromfi ctSt:rs (1971 

en fietsers voor alle dogen (weekdagjourgemid~elde) 1972 

in: 

de gemiddelde etmaal intensiteit voor bromfietsers 

en fietsers voor alle dagen in de ondcrzocksperio~e 

de botrouwbuRr id van de ~t~aaljnargcmidd~lden 

voor bromfietsers en fietsers in 

het aantal jaren dat etmaaljanrgemiddcldcn voor 

bromfietsers en fietsers gemeten zijn in de niet 

onderzoeksperiode (1970 t 1976) 

1973 

1974 

J975 

jJ97 J 

1972 

1973' 

J974 

1975 

de 8cmiddelde uurintensiteit voor bromfietsers en 

fietsers van 0-1 uur t/m 23··2J! u.ur op alle ,",erkd.agcn 
J' 

in de onderzooksp~riodc (2~ getallen) 

hot aantal jaren tussen 1970 en 1976 ,wariri ccn VC1~­

doling ?ver 12 uur is gemeten 

co voor aV.rn·lc 2:i t~he id. van 2lt-uurs te 11 iug van brolll-

fietsers en fietsers in 1977 

het percentage bromfietsers ~an de gemiddelde ctmanl­

int~nsiteit voor bromfietsers en fietsers voor alle 

~erkdagcn in de onderzoeksperiode 



BIJLAGE 7-5 

ti • 

Zonls reede eerder gesteld worden op het i isatieformulicr 

alleen de bekende jaren ingevuld u Dit betekent dat in vele gevallen 

, I ZABj cn I ZODj niet voor alle jaren 

.(j) van 1971 t/)71 1975 bekend zullen zijn Daarom moeten de gegevens 

voor de ontbrekende jaren eerst ,,,orden bepaald m."b.v. het betref-

referentietel (op de formulieren ingevuld in de kolommen 

32 t/m 1*1) 0 

Dit woet op de volgende wijze gc chiedcn: 

cm oen dat de g(!f:;e~"cn punten de mccf;t, juis zijnj 

- Neem bovendien aan dat de aantallen proportioneel zijn met andere Vloor-

den de tellingen van meetpunt en referentiepunt staan voor de verschillen­

de jaren in dezelfde verhouding tot elkaar. Dit betekent dat de waarden x. 
J 

en y. voor resp. meetpunt en telpunt zich voor ieder jaar j op een meetfout 
J 

e j na als volgt verhouden 

x. ::: Ic y. + e. 
J J J 

.... 
De kleinste kVladratenoplossing voor k, de schatter van k v70rdt dan gevonden 

als 

I. L tdj E: J+ 
Ic ::;; 

j 
x. y. ....Jl __ J.. 
~ 2 . . y . 
J J 

De onthrekende '\I'a<:o:-dcn van X j (x~) kunnen dan als volgt berekend 

,",orden 

" x. "" 
J 

"'-
Ic y. 

J 
J. 

J 



BIJLAGE 7 

Düzc en zijn nooit negaticf en sloch-l:,8 gelijk aau nul als 

allo ,marden y. gelijk zijn arm nul of als de waarde y. uit ecn 
J J 

jaar waarvoor x. moot worden bereltcnd nul is. Voor beide grens­
J 

gevallen. is een uit.komst )·calistisch. 

Hclccnvoorbcelden: 

A 

ie :::: 

x 2 -

2. x. 
J 

Yj 
. • 

b 

Ic --

1hOO 

1600 

0~912 

x 

50 

1,036 

x 

x lh50 

x 

50 

1500 

-- l322,:; x 
3 

:= 0,912 

100 500 350 

150 hOO hOO 

L 

Xi :;:;: X ::: 51.,S 2 

0~912 

x 1500 .- 136S;1 



Dit 

kend voor de jaren 1971 t/ro 1975 

f IHnJlj 

(71 ~ j ~ 75). 

BIJLAGE 7-7 
----~-,--

IZ A n! en 
"nl.> J 

op de bekende wijze geschic mob.v. de volgende formule: 

7 

zijn bclç<?lJd. Deze kunnen direct in het bestand 'vorden opgenomen. 

r:i oüe 

Er behoeft geen gewogen gemiddelde berekend te wo n \Htarbij de 

jnren een verBchil1e!Hl ge\richt hehbeno Volstaan 1:<'.n \vorden met het 

normaal reke )}lul11di g geli1idc;,e 1 de <> 

In fo cvorm: 

Resultaat van de bewerking I\,Ti.}'W' I ZJJ.lO' I ZOHO ' I WEHO ' I wnBO ' IZA130f 

Izono en I\'/EBO bekende Dez,: kunnen in he t bes tand ",'orden opgenomen .. 

holo//;o van de etman.lint.cnsitciten -------------------------
UitgeguD.n wordt van tic bij de etmuuljaargemiddeldcn voor ieder jaar 

venlO Iele hcrkoms tcodc. \'lrmneer een jaar nic t i s ge te ld 0 f gcn chu t 

.iB de hcrltOlJwtcodc niet ingevu.ld" Dit ,,,ordt opgevat als code P niet 

go lil/Hiet geschato" 

Als een .Jan .. 'rel is geteld of geschat, is één van de codes J t/m 7 ingevuld 

(zie toelichting inventarisatieformulier pag. 4). 



BIJLAGE "1·-8 
~------

De wcrkwij~n io ols volgt: 

- Ga 1'001' 1971 na ,·:elkc Viln de he stcodcf.! 1 en 

1 
laagste code eit. Noem ze 71" 

"" Voer vcrvolgcnH een hereodering t volgenB formule 

"" hH71 + 1 

en deze f1-171 op in het bcstand~ 

- Bepaal op dezelfde \Yij/3e fH72' f H73 , fH71f~ fH75 en f B71 , f 1372 , 

75 cn neem deze op in het best 

- Bep de laagztc codes hl'no en hH76 

Als h1170 ~ 3 en hH76 ~ 3 ie nHNO .~ 2 

hH70 ~ 3 en hH76 <: 3 of 

hU70 < 3 ûn. hW16 ~ 3 dan is Drma t:t 1 

als hg70 < :5 en h2.176 < 3 dun is nWW "" 0 

- Doe hetzelfde voor br 

." 

nC8~t~EJlt~:f!!!...I!.~J?.~.~:2~.0n~ f H71 t/m fH75 C)l ~HW éll :tB71 t/liJ, fB75 

en llBl,fo bekend" Opnemen in bcstando 

11< 020 }Je t h~u")nl C:l!..._~'i'lll de \tud nte I1S i te- i ten vo 0 r mo tOTYO cd~ui 13s:.~!-~.! 

bromfietsers en fietsers 
.-*-,...~--_ .. --~--_.-------

Doorgaans is voor een of meer jaren cen verdeling over 12 uur (van 

7-19 uur) bekend zoc1.nnig tlut deze samen optellen tot lOO~~ dus bv" 

19 
~_ Pmfj , .. 100;6 

UlO 8 

Deze 12-uurnvcrdcling moet cerDt worden omgewerkt tot een 24-uurnvcr­

dcl:tnr~. Dit, (;cschicclt lll.b.vo het }.'cfercntiet.elpun't '''Dln' 2 1r uur is 

r,(~teld (op het lOl'Jliuli(;): ingevuld in de kolommen J.[rG t.jlll. 195)" 



_~ __ 7-9 

Cl' \/C de volgc definit.ies ren 

in het van 2~ uur dat op t referentietelpunt 

in tuur va 1 t (1 < u < 24) 

r '" 10 

P 2 JüJT ia het zelf.de perce te berekenen op het onderhavige tcl-

dus 

p 2hU'I' "" 100% 

P 12U'1' is het uurpc l'(;C van 12 uur in een be ld uur dat op het 

on(1c ge t.el bekc is 

:~ ~_ P 12U1' "" 100% 
Ur;,8 

dan kan volgeDele bcrekcnings'Vlij7.c 'torden gebruikt: 

:too 

i") 2hU'1.' ,r. p 2hUR 

x P12U']' voor 8 ~ n < 1'9 

voor u. < 8 

u >19 

.l~.JJ.: In de de fini tics zijn de indices H resp. B en j "Wcggeillten om­

dut de berekening zowel voor motorvoertuigen als voor bromfietsers 

cn fietsers kan worden uitgevoerd en afzonderlijk moet worden uit­

gevoerd voor alle j waarvoor een verdeling gemeten is. 

De u is als volgt gedefinieerd: u = 1 ~ 0-1 uur 

u a 2 rz 1-2 uur 

onz" 

u - 24 - 23-2~ uur 

~H~f!!::~~ "rn!!_.de hCYlcrld.12J1 o Voor de jaren j 'Waarin een uurverdclin[.; 

i13 gemeten zijn nu de uurr:erccl1tages van het werkdur;juurgemiddelde 

("oor 1l1otorvoertLür;en of broJllfict.scl'fJ en fietsers beleend) .. \'Ie duid.en 

deze unn met rcspo 



B 7-10 ----

ze ,\,0 11 vc rl:'l'egcn door de 0 vo n perccntqgcs te 

vcrnw r,vuldigen met de I\{IU.Ij of j voor t betreffende jaar. dUB 

Voor die jaren j waarin een uurverdeling 

io c;:er:wten zijn de uurilltcnsitei-Lcn op de \"crkdag TH>!' resp" 
u~J j 

Bepal',l het aantal jaren tussen 1970 en 1976 ,"'aari iJ de uurverdcliu,?; 

is ingevulg op het forrll:.1icr (alle jaren va'al'bij de h(.;rj~olJlstc.ode > 0 

il3) ... Dit is l1UH respo nUD " 

ieder uur bet geroiJdelde over de ingevulde jaren 

Wanneer de berekende gemiddelde uurintensiteiten over de onderzoeksperiode 

liMO tlm l24MO resp. Imo tlm l24BO worden opgeteld, dan is het op die wij­

ze ontstane getal niet gelijk aan de gemiddelde etmaalintensiteit voor al­

le werkdagen in de onderzoeksperiode 

24 24 

(~ I UMO ~ lWRHO en ~:::: i lUBO ~ \JMBO). 

Daarna moet als volgt gehandeld worden 



0 
t':;; :)~ I 

<, 
t'.;~ " .:~ !~ ti:~O \.J n ,; 

( 

IJ; 

'v' 

1 U 

v .... 

7-11 

i 

1 in Tl 

" .1, \~i~O 

R~lta.!!:.LvOl} ..... s!.Ll~ .. (>\·,~erl~~2l1).;o Hiermee zijn de gevraagde I 1HO ~/m 1 21!HO 

en l1UH en l 1BO i/lU 121.1:BO en n
UB 

bekend. Opnemen in het bestand., 

Jk ,,2.'!; H~,t bepull~n van a 21l ! en a()JB 
_ L' ... 1 

--------------------~-------

Gn. na of op het f01'llilüier van lllotorvOcll'tu:Î.gcn in kolom 587 de code 

5 atuat. Als dit het geyal is dan is fi 21üi ." 20 Andcl'B 

Doc ditzcl c voor fietsers en bromfietsers .. 

ie; a
2

/ l1 ",,1. 
-i,' 
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BIJLI\GE 7·-l2 

or een aan 1. jaren j z;ijn P"H' " J j ingevuld (als perccn-resp .. 

togo vun het vlerblagj 1 vo 0 r d a. t jaar) ~ 

- Be eerst de werkda~j lden van vrachtverb;cr (lWllVj) 

resp. hromfietncn .( I"'RBr j) als volgt: 

IFl'V' "" I' x IHHHj <-I , J .. VHj 

PB"n . I\VnBj J j is vast 
."" x 
J hJ 

- Middel deze over de bekende jaren: 

+ n 

L I''T'lB . I ",,'+ 'lh rJ 
\lItBrO JL_. __ ~ __ 

+ n 

( 

J 
j+ indi.cefi beb~nde jarûn 

n~ nantal bekende jaren 

Bepaal de gevraagde percentages over de onderzoekperiode: 

I Pvno ... _ 1nmrQ x 100» 

Iw.mo 

~le~~.ic:at ·Y.D:l~ de bc:, ... erl:j.np.,;.. P
VHO 

en P
VllO 

bekcndo Opnemen in het 

bcstando 
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WEGKENHERKEN OP 

GEN 



.. ~r;·:~:·~ t;~~~ ':J''\E;:r; r;:CO:'~::;Tn;jC7ï~ 
I . 

ü: 
î 1 nio~ D3~vvczi~ O'i nÎ?t G2il\:vezj~ 

0'2 OV8r~~~ng 

'" ,'~ 

!~de 
: ~ :':-: ~._~ 
r~cr:,:~ 

:'"'t. :: 

~ .:;:,,'::'"'\ '~c:'l":~r:j 
'~ : ': ;::è 0 J;J 

6. !i:hlm~!$t~ndl 
7. 
S. 
9, 

\',:~c:r:li! 

~~~~~\~;~ing 

0:; 2utC)\,\'B!j 

04 gès!:JtC'n '~'oor fa"1gz23m verkeer 
GS f:c:;;o::?n \:oor {brcm}iietsverkeer 
cs- g';>.~·G'~0n veor fiet:;vcrkrcr 
G7 V:","\f G':rr:r..:~gd '..'cr;<c';;-­

fiL ~s· cr~ b~ornf!!!tspt~d 
f;!.::~s!..13:~ 

jU~",;::;G 2,~. ;·~:;:-;~;':J:~Tt;.LE 
!3QO;-;STRAAL 

et n.:-':-:·>"~'2;::q 
~ :; ',\',J. • 1. :-tiet Danvvc:dg 
·10,,<'). 2. < 3% 
> 10 \\'(1. 3. ;;.-.. 3% 

ER/,t.JGS2EGëLtNG 

:.:t z:;r:',I<,,::z!~ 
o""rê:ig ~,D.V. kn:i::t':..:nt~n 

--r~L 

kr!,,:;sp: .. Hl"::!;/1 type B 

erf ~4"'" :.:u: ti:~ ;'Sn 

B':;r::r:!::he c-J~,::~i~>1';j2n 
,--
_i __________________________ ~ 
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05 pJr\r;srstrook nî 

C'G \'lu(':t~strcok 
~::;t~r,:vj .+ h3VC:1 vc<:;-:;r::-; r:;: /':;;':: 

î. klir.:<cr:: 
2. ;.:~L:lIt 
3. beten 
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3. ve::cdi'}\? verlichting 
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j 
~'i1 iJ 
r;:~~ t: 
L.J 

;:~{1 
r'"j ,U 

p3rkcé!rh nvcns 
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profielverne!J'~vingzn 
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Ir en vmhev bv . amersfoort· assen .. henuclü 

De verkeersonveiligheid de 
provincie NOD nt 
dossier 1-2970-05-26 

De inventarisatie v~n we~cenmerken op weggedeelten dient 
te worden uitgevoerd voor de wegen, die op de hij~evoegde 
tekening zijn aangegeven. De inventarisatie vindt plaats 
in de richting van de ,ODJ.openè1:'?:. ki121l1..c:t:;}:-ering. De gegevens 
\'I7orden opgenomen per weggedeeljee dat zich ui tstrekt van 
een hm-paaltje tot aan het opvolgende hm-paaltje, per 
?--.9. raaivilk < De lengte van een raaivak bedraag't norma-
li ter ca. 100 m. Raaivakken die geheel of gedeel teli ik 
bin'nen de beb01.1\vde kom zijn ge gen, worden van inventari­
satie uitgesloten. 
Indien het hm-paal tj e on tbrec,"kt en de raaivaklengte daar-­
door ca. 200 m zou bedragen dient het ontbrekende;. hm-paal­
tje te worden ingemeten en als aanwezig' te worden veron­
dersteld. 
De inventarisatie per raaivak bestaat uit drie onderdelen, 
te weten (zie ook het inv8ntarisatieforrnulier) : 
1. de inventarisatie van administratieve gegevens (vragen 1 

t/m 10) 
2. de inventarisatie van het dwarsprofiel t.p.v. het begin 

van het raaivak, de inventarisatie van de z.g. raai (vra­
gen 11 tiro 18) 

3. de inventarisatie van elementen, die binnen het raaivak 
aal1\'lezig kunnen zijn (vragen 19 t/m 31) • 

Onderstaand is een algemene toelichting gegeven op de 
inventarisutie-onderdelen, terwijl in hoofdstuk 2 de af­
zonderlijlce inventarisatie-vragen worden toegelicht. 

*' 

De inventarisatie van het dwarsprofiel geschiedt t.p.v. het 
begin van het raaivak, gezien in de richting van de oplo­
pende kilometrering. 

--.. :r.i,"'-----.... -------~ .. - --_._-~--_._--_.,-->l>!.,--

Ook wanneer binnen het raaivak een dwarsprofielwijziging 
rlè1m'lczig iE; I "wrdt dc:! si tua tie t. p. v. het begin van het 
rëln. ~']')ort1(;n. SJ lts ic:n de lijn \'JèlëlrOVer llCt: 

rspro cl wordt ten samenvalt met 66n van de na-
vol~Jer)(lG elcrnonten c"licnt de ó\li.1rsproficlmcting te vJOrdcn 
verpl aa tst in de! richting Vélll de oplopende ki lome1:rcrinq 
i"r,t ::'1~~'i' Y,,\1"-, 1- ,.., ___ ~ _.,., __ ""t;!. .. I· _.! - -' 1 



2 

- een uitrit 
- een kruising type B (~ie blz. 3) 
- een obslakelsoort dat zich uitstrekt over een lengte 

korter dan 50 rn. alsmede een int~identele « 50 rn) or:t­
breking v~n een obst lsoort die langs het overige deel 
van het raaivak normaal aanwezig is. 
Als obst~(el worden hier aangemerkt: sloot, greppel, talud, 
bossages, bomenrij, lichtmastenrij, vangrail, bebouwing, 
betonwanden, hek, heg, wegmeubilair en incidente e1e-
men ten zoals een boom I een paal, een ve:-c)ç:eersbord I een 
bewegwijzeringsobject enz. Deze laatste elementen zijn 
alt.ijd }:;;orter dan 50 m. Een bomen·- of lichtmastenrij 
wordt beschouwd als een continue obstakelsoort, dus 
zonder onderbrekingen. 

- een wij ziging in de tota le_2.erhardi03..:~br.?edte die zich 
uitstrekt over een lengte korter dan 50 m. Ook een 
overgang naar een bush~]' te- of parkeerhaven of in-- of ui t­
voeç;strook telt mee voor het bepalen van de lengte van de 
wijziging in de verhardingsbreedte. 

dwarsprofielmeting 

;-
13.6 

dwarsprofielmeting 
._---~ 

13.7 I ~I 
I <: 50 m 

~ 1 
t----

I -.-r-
ui~rl ·~~~~I:I raaivaJ( 

~-------------~~I :P .haven " 

---..:>t..------.-- ----.------
I raai vak 
~---

Tot het dwarsprofiel behoren de hoofdrijbaan 
eventuele parallelvoorzi"eningen en een strook met een 
breedte van 10 mi gelegen langs de kant van de verhar­
ding van de hoofdrijbaan of parallelvoofziening. On­
verharde parallelvoorzieningen blijven buiten beschouwing. 

< lOm 
..:r----';r .. .::lOm < lOm ..;.10[1 

~.-'P-':; ~ ~---'r 

~---
dwarsprofiel 

)- 4-- --- ...... '1-

Parallalvoorzicningen die zlJn gelegen op een afstand 
groter dan 20 meter vanuit de kant van de verharding 
van de hoofètd jbLléJn worden beschoU\'ld als c:d:zondcrli:jke 
wegen I die I indicm op de tekening i.:l.émgegcvcn, zelfstan­
dig worJen.geinventariscerd. 

I'-1îJt bc trekl:ing tot de invcn ta ri SCl t ie Vêln \\'29<.:fCdccl t en 
nabij J-.ru.Ld.ngCll en aLln~-JluitingGn \\'orc1t on(k~r~;C'hcic1 ~Jc­
maaJ-:t jn kruiE~pl.mtcn tyP(~ A en t: 1 pc B. Vo,1rl-s \'.'I,1!-(!t'll 

ook 1l0~f ondr;r sch (-: idcn cr fa ëm r; ltd. ti ncyen en .:1 \·fJ~.ï r i sc]: c 
on 1 :; 1 IJ i L j r: n ( , ti _ 



KruisDunt A: ______ 1.... ___ _ 

3 

omvatten alle kruispunten van wegen 0n 
'daarbij: 

ten behoeve van dat kruispunt een diseontinu1teit in het 
normaal-d\'larspro el van dc-o te inventariseren weq aanwezig 
is, of 

- een officiële A:t\Ti'F~;-wegwijzer of richtingsbord (geen "pad­
destoeI") aan1:,vezig is. 

~E~~~E~~~_~YE~_~: 
Kruispunten type B omvatten allo kruispunten tussen tenminste 
bvee openhê1re verharde ,\-,reqen I eventueel in combinatie met: een 
perceëlonts:Lui ting ~-zond8r'"een discontinu1 tei t of beweg\'lijze­
ring zoals bij kruispunt type A is gedefiniëerd. 

Erfaansluitinq 
- .. -...., .. - ---- ~- ~-- *'- ._.~ 

Erfaansluitingen omvatten 

- alle ontsluitingen van percelen op de te inventariseren weg, 
alsmede 
alle kruispunten van niet openbare of onverharde wegen met 
de te inventariseren weg, 

mi ts g§.?n d\,sc.ont:intÜ tel t of bQYleq\'llj zl~ri!l9. zoals bi j kruis­
punt t:YP(3 p, is gede niöerd aanwezig is én deze \'legen en ont­
slui Jeingen yr:Li fre::guept Çloor motorvoertu:i.qen_\'.rord~ebruikt. 
Erfaansluitingen zijn in ieder geval de hoofdontsluitingen 
van woningen, boerderijen, fabrieken, bedrijven, campings, 
recreatiegebieden, enz. 

~9E~~!~S~~_2~~~±~i~~~~ 
Agrarische ontsini tingen Z1.J11 erfaanslui tingen die \veini...9'....-frG·~ 
.@ent door motorvoertuiq.én vlorden ge.bruil~.t: minder dan ca. 25 
maal per jaar. Agrarische ontsluitingen zijn in ieder gevnl 
toegangen 'tot akkers en weilanden I onbelangrijJ.::.e -'bospaden er:z. 

Wegen en ontsluitingen die niet wettelijk toegankelijk of 
onvoldoende breed zijn voor auto's blijven buiten beschou­
vling. 

De ~n~ent~risatie van weggedeelten nabij kruisingen en aan­
slultlngen wordt normë1a.1 voortqe~et met dien vorstande dat: 
- de inventzl1:isGitie van het·-civl~-rsp;:'-of:ieJ niet wordt uitqe-

voorn indien op de li-jn '\'la"a:cc;-vor het dwarsprrJfiol \-·;ordt 
gemeten cen discontin~itcit van het normaal dwarsproficl 
aanwezig i,s, die ccn gevolg is van de aanwcziqheid van 
een kruispunt type A. -

j",,).l\:.0~tDxi~1tj e van de elementen van het ra(Ji~:J.I!.. niet 
\-/0 dt uit9cvocrc1 'indien binnen dit rëlél.1Vak oen disconti­
nu:~tcit a<:'Hlvw:d,g is, die oen gevolg is \'..'H1 do ':lall\\·G~' ig-­
hOld van een kruispunt type A. 
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13. fj 

13.5 

. raaivak a: dwarsprofiel 13.5 en raaivakelementen inventarisG­
ren d.w.z. de vragen 1 tlm 31 van het inventarisatiefor­
mulier beantwoorden 
raaivak b: dwarsprofiel 13.6 \-lel en rauivakelcmenten niet: 1.;1-

ventariseren d.\-'.z. de vragen 1 t/m 18 Vle1 en 19 tlm 31 
niet beantwoorden 

. raaivak C: dwarspro el 13.7 en raaiv~~elementen niet inve~t~ 
riseren d.\'l.Z. de vragen 1 tlm 10 wel en 11 tlm 31 niet: 
bean tvlOorden . 

Dat de inventarisatie van weggedeelten nabij kruisingen en 
aanslui tingen norlaaé11 wOl~dt voortgezet betekent bijvoorbeeld 
voor raaivak c dat altijd de administratieve gegevens moe­
ten \-lOrden opgenomen (de vragen 1 tlm la) 0 

De inventarisatie vindt gedeeltelijk plaats aan de hand van 
een standaard·-d.\'7arsprofiel dat op de achterzijde van de ir..­
ventarisatiefo~cmu1.ieren is aangegeven. Het standaard-dwars­
profiel wordt beschouwd in de richting van de oplopende ki­
lometrering. De letters die bij het dwarsprofiel zijn aange­
geven corresponderen met de letters die op het jormulier en 
in de verdere toelichting zijn gehanteerd. 

, 
Het standaard dwarsprofiel bestaat uit een hoofrijbaan j en 
para11elvoorzieningen d en w die gescheiden liggen t.o.v. de 
hoofdrijbaan. DezG scheiding die incidenteel wel onderbrokGn 
mag zijn kan bestaan uit: 
1. onverharde berm; 
2. fysieke verhoging; ._~ .~ 
3. verharde strook breder dan 1.00 m die niet voor het rij­

dende verl~.c::er is bestemd i 
4. verharde strook met Gen breedte van 0,50 m tot 1.00 m 

\'laarin Obf;t els aéll1Wczig zijn of met een afwijlcendc \'cr­
hardingssoort. De strookbreedte wordt gemeten t.o.V. de 
binncnkant van de kantstreep of, indi.en geen kantstreep 
aanwezig is t.o.v. da kant van de hoofdverharding van d~ 
rijbaan. 

Para 11elvoorzicninqen dj e ovcr de 9.9l1~::.1§._r9..~) v'.lk t?:Jyr tc op 
oen andere wijz(,:; van dc l:oofc1rijbaan zijn ge~,chc:;den .".'orch~:î 
verondersteld élamv(~zi.g te zijn in i re~:;pcctievelijk r. Pc 
b):üE~dten a t/m g en t tlm L: ontbrel:en in dat qC\'ëll. 
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De fonau1.ieren zullen dir2ct als ponsconcept worden gebruikt. 
De beanbvoording Véln de vrél geschiedt mi Is het invullen 
van antwoordcodes, a tingen of aantallen in de vélkjes achter 
de vragen. 
Enkele vragen hebben bet:rekking- op een afmeting- (lengte of 
breedte). Een aantal van deze vragen worden beantwoord met 
een nau'i'lkeurigll d van decimeters. Hiertoe zijn de ponscon­
ceptvakjes achter de vragen aangepast. 

De overige vragen die betrekking hebben op een afmeting wor­
den beanhJ'Oord met een namvkeurigheid vun 10% (bij 1000 m op 
100 m naU\\rkeurig en bij 100 111 op 10 m nam·Jkeurig). Om de g-e­
"'lenste nau'i.\7keuri9heid te bereiken };:.an voor het bepalen van Cl 

metingen in het dwarspro el het rneetwiel worden gehanteerd. 
Voor het: bepaJ..en van grotere afmetingen zijn de volgende moge­
lijkheden denkbaar: 
- a.d.h.v. de hm plaaltjes 

opmeten van tekening 
- afrijden met een auto, bij voorkeur met dagteller. 

Tenslott:e wordt nog op:i2merkt dat de inventarisatie dient te 
geschieden naar de huidi situatie (1977). 



2. 

7 

De v 9~~!_L_tLlJl_19. ini ratie ê9~~_~~_~QQt~~_YQQE 
_~_22~_~22E_E~~~: alle r~~iv en vol q worden n 

~~Eg~~=~~~~~~=~~~ __ ~~~~~==~:-----------
Vra ___ !_~~~_~_~_~~~iy~~~~~~~ 

Q§:_ ,m !:':::'22E~§n 92._ 9~~ ~_ y:;::~ g~J2_::::s.?~~~!?;_S~~~I]J§:!?;!i i~_ §:~~_!~!:!:~§::1:"bj t. 
uni coder nq raölvak. ---------------- -------- . 
vraag 1 provincie 

01 Groningen 07 := Noord-Holland 
02 ::: Friesland 08 = Zuid--Holland 
03 = Drenthe 09 = Zeeland 
04 = Ove:cij ssel 10 == Noord-Brabant 
05 = Gelderland 11 = Limburg 
06 = Utrecht 12 = RIJP 

vraaç:; 2 Dienst 
1 = rnvS 
2 - PWS 
De vräag heeft betrekking op de dienst, die de inventa­
risat.ie ui t.voert (niet de wegbeheCJ:der) • 

vraDg.3 : Rëlaivaknum::ner 
p§lJ:._di§IJ st (zie vraag 2) \-wrdt aan elk door die dien8...t:. 
te inventariseren !:~ilivé~]i een uniek nummer toegekend; -te 
beginnen met 00001. Het nUIT@er van het onderhavige raai­
V~( wordt bij vraag 3 ingevuld. 

vraag 4: Raaivaklengte 
De lengte van het raaivak wordt opgegeven in meters op 
:k_ .. ;b.§j1 ta l1Q.rLJ1ël\l,\:{}:ç..Ç.22I:.:L cr • Uitsluitend bij opgerekte of in­
gekorte of om andere redenen verplaatste kilometrering 
zal de rêlaivakleng-te geen JOO m bedragen 0 

YE~Çl~.~_~_ÈÓE_1Q .. .:._QY~E:"b9~_~~~~!2~~!:E~!:i~_YE~9:~~ 
vraag 5 : Gemeente 

Nummer volgens CBS 1968. 

vraag 6 Soort weg 
1 ;::::: primaire weg 
2 = Secundaire weg 
3 - Tertiaire wcg 
4 - Quartaire weg 
5-"9 ;::::: Overig 
De soort \\'(;;g met h':2t bijbeborende wegnummer (vraag 7) 
zijn vermeld op de bijgevoc:gd.e tekening. 

vraag 7: Wegnummer 
vo s wegenplan 19G8. 



vraag 8 

vraag 9 

vraag 10 
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lome ng 
Het nun~cr van de hm-paal, die zi aan het begin 
van het raaivak bevindt wordt opgegeven. 

Raaivakcode var raaivak 
De raaivakcode, staande uit provincie, invullende 
dienst en raaivaknummer van het vorige raaivak, gezien 
in de richting van de oplopende kilometrering wordt op­
gegeven. 
Indien geen vorig raaivak aan'\.!Jcz:Lg is worden nullen in­
gevuld. 
Indien het '\Tori raaivak ,in hct...Bcheel niet bij de in­
ventarisatie is betrokken worden negens ingevuld. 

Raaiv~çcode volgende raaivak 
De raaivakcode, bestaande uit provincie, invullende 
dienst en raaivaknummer van het volgende raaivak, ge--
zien in de richting van oplopende kilometrering 
wordt opgegeven. Indien geen volgend raaiv~~ aanwezig i 
worden nullen ingevuld. Indien het volgende raaivak 
h.crt: ..... SLs:l2~':gl_ niet: bij de inventë!.risat:ic is betx.'okken Vlor­
den negens ingevuld. 

vrag:(:;!n lt t/m 1.4 : 1\fm8tinqen diJ(}rsprofie1 --- --- ----~- ..,..... ..... - ..-_- _....-. ~-_ ... ", _ ........... _---",:.;. _ ...... _---~,-:,.,,-- ..... _----

De beantwoording van deze vier vragen geschiedt aan de hand van 
het standaard~dVJarsprofiel dut op de achtcrzi -jde van de inven­
tarisatioformu1ieren is aangogeven. Het stand~ard-dwarsprofi91 
wordt beschouwd in de richting van de oplopende kilometrerina. 

vraag 11 : 

vraag 12 

Rijbaanbreedten d, j, w. 
De rijbaanbreedtel1. worden gemeten tussen de binnen­
kanten van de kantstrepen of, indien geen kantstre­
pen aanwezig zijn tussen de zijdelingse be~indiging 
van de hoo:fdyerl.L<lrdi~ van de rij baan" 
Indien cl of w n.iet aanwezig is wordt niets ingevuld. 

Kantstr60kbreedten c, e f i, r l v, X. 
Tot do 11 11 vJQrdcrl gerekend: 

een r i~jb':"{1nvc reling buiten (1<:; binnenkan t van de 
.. kantstreep ; 

- een <llJ dan de hoofdvcrharc1ing, die 
wel toi: de rij al1 b;;hoOJ:t en op heU::clfde nivcQu 
is gelesen r m.it:~ hierin.. s él2ln'i.lezi~J 
zijn en deze strook rede jk .E..QS~~1_}2Q.!:".i··iclt~.~EU? is 
voor i:lutoverk.cer i 



vraag 13 
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parallelvoorzieningen die van de rijbaan zijn 
gescheiden dan door: 
• een onverharde 
· een fysieke verhoging -r-" 
· een verh~'Hde strook breder dan 1.00 m, die niet 

voor t rijdende verkeer is bestemd. 
· een verharde strook met een breedte van 0.50 TIl 

tot 1.00 m waarin obstakels aanwezig zijn of met 
een afwijkende verhardingssoort. De strookbreedte 
wordt gemeten t.o.v. de binnenkant van de kant­
streep of, indien geen kantstreep aanwezig is 
t.o.v. de kant van de hoofdverharding van de rij­
baan (zie b1z.4). 

Binnen de "kan:tstrooJ"." kan ook een combinatie van deze 
moge"lijkhe~len voorkomen. 
Indien r gelijk is aan t (zie blz. 5) moeten zowe: r 
als t worden ingevuld. 
Indien c, e, i t r f v of x niet aamvezig is \vordt niets 
ingevuld. 

Obstake1afst~and8n bi f, h, s, u, y. 
De obsta}~Ala:fstanden \'mrc1en gemeten v<:}n.1:}i..t de bin­
nenkant van de kantstrepen of I indien geen kantstre-­
pen aan\'lezig zijn v",nuit de beëindiging van de hoofd­
verhëlrdin~J V2n de ri jbaan (vanui t d, j en w). De ob­
stakelafsté.:nden vlOrc1en gemet(?m ,:!;PLr.1ë111 het eerste ob­
stakel of andere vonn van zijdelingse be~indiging van 
de vlakke benn. De vraag heeft alleen betrekking op 
de obstakels die t.p.v. de lijn waarover het dWê':"spro­
fiel wordt gemeten aanvlezig zijn. Obstakelafstanden 

> 10 m worden niet geïnventariseerd. 
Als obstakel "dorden uitsluitend aangemerkt: 
- sloot/greppel/talud: minimale diepte 0,50 m. 

gesloten bomenrij: een bomenrij waarbij de omvang va! 
de bomen in combinatie met hun onderlinge afstand \lOC 
het uitzicht van de automobilist in lengterichting ee 
afschermend j3ffect tm'leeg brengt (coulisse'werking). 

- open bomenrij: een bomenrij zonder coulissewerkir;g, 
~t!aarbij het aantal bomen per .. 100 m minimaal 2 be­
draagt. 

- bossages: gesloten groenvoorziening met een hoogte 
van minimaal 0;50 m. 

- lichtmastenrij: een rij lichtmasten, te1egraafp3len 
of dergelijke waarbij het aantal per 100 m minimaal 
2 bedraagt. 

- vungrail. 
- bebouwing inclusief betonwan~en c.d. 
- hek/heg als erfscheiding. 
Een bomen~'of lichtm21stenrij wordt beschouwd als een 
continue ohs elsoort, dus zonder onderbreking. 
De obstakel;:: fstZlnd '1;,'ordt gemeten tot ëlun de boom I o0k 
àls deze t.p.v. de lijn waarover het dWLlrspro-
fi(;:':l Hordt 9cmet:en I éWl1\vCZl9 1.3. 



vraag 14 
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Reeds op bladzi~j 2 van de t ichtin(] blijkt dat 
obs Is met een lengte korter 50 m hier buiten 
bese}; (] blijven. Immers bij aamvczigheid van een 
obsta lsoort, die zich uits over een lengte kor-
ter 50 m wordt de dwarspro e t:ing ver st 
naar een t waar deze obstakelsoort ontbreekt. 
Indien binnen een obstakelzone geen obstakels aanwezig 
zijn (obst afstand ~ 10 m) vmrden il1gevuld. 

Tussenbermbreedten g, t. 
De tussenbermbreedten worden gemeten tussen de binnen­
kanten van de kantstrepen of, indien een kantstreep 
niet aanwezig is tussen de beëindiging van de hoofd­
verharding van de rijbanen. Indien t ÇJelijk is aan r 
(zie b1z-. 5) moeten 20,:,re1 t aïs r \-mr."den ingevuld. 
Indien d of '\tI ontbreekt vlordt niet ingevuld. 

'~,n;:èg!2n_ _tÓIL~Q,i. ~:I:2J,:Ll].!.b.!.t.'!._ç1§_§it~ê::ti~_t.!.12.!.y.!._b~:t 
~~!~~~~~~E!ê~~E~~_~~~~~E~~~~~~~ . 
vraag 15 : Wegbeheerder 

Voor de afzo!1derlijke dwarsprofielonc1eJ::delen 'dordt 
de code van de betreffende we(]beheerder opgegeven. 
Indien d of w on word~ niets ingevuld. 

vraag 16 Jaren reconstructie 

vraag 17 

Indien sinds 1 januari 1971 een reconstructie van 
een deel van het raaivak heeft plaatsgevonden, wordt 
ingevuld het 1aats·i:e cijfer van de jaren '\\'aa:cin de 
reconstructie i~Lty"'~rinq vlaS. Ook bij meerdere 
reconstr~cties sinds 1971 wordt het laatste cijfer 
van de jaren waarin de reconstructies in uitvoering 
warent ingevuld. Indien reconstructie(s) zich uit­
str~~ten over minder dan vier jaren of er geen re­
constructie plaatsvond wordt in de overige vakjes 
niets ingevuld. 
Uitsluitend reconstructies die zouden leiden tot een 
verandering i~het antwoord op één van de vragen op 
di t fOl.l!lulier ,,"orden als reconstructie aangemerkt. 

Wegtypo d, j, w. 
De vraaÇ)" heeft uitsluitend betrekking op de verhar­
dingsbrce.dten dij en w, niet op een eventueel ge­
bruik van de kantstrook. 
Ol autosnelweg (bord 57a) 
02 op- of afrit auto(snel)weg (bord 57a, 57b, 58a 

of 5Sb) 
03 autoweg (bord 57b) 
04 gesloten vom .... lélngzaam verkeer (borden 21 en 22 

of 23 en 30 of 31 en 17b) 
05 gC:~31oten voo:c brcmfiets- Em fietsverkeE~r (bord 

21 en 22 of 23 en 59 op parallelvoorziening) 
06 gesloten voor fietsverkeer (bo~d 22 of bord 59 

met on "bromfietsers op hoofdrijbélan tOQ-
ges " llelvoorziening) 

07 WE'9 voor verkeer: , 
08 fiob3 cl voo;:, fiets- (;n bromfietsverkeer (bord 

59) i hromfictsverkecr op de hoofdrijbaan !liet 
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09 fietspad voor fietsverkeer (bord 60); bromfiets­
verkeer op het fietspad is niet toegestaan 

10 fietspad voor fiets- én bromfietsverkeer waarbij 
bromfietsverkeer is toegestaan (bord 59 of 60 
met onderbord) 

11 niet aanwezig 

21 22 23 30 31 

59 60 

vraag 18 Aantal rijstroken d, j, w. 
Indien geen rijstroûkindeling aanwezig is wordt 1 
ingevuld. 
Indien d of w ontbreekt wordt niets ingevuld. 

vraag 19 Gebruik kantstrook c, e, i, r, V, x. 
Het gebruik van de "kantstrook" kan meervoudig Z1.Jn 
(zie ook vraag 11 en 12). De functie met de laagste 
antwoordcode moet dan worden opgegeven, met uitzon­
dering van een fietspad waarlangs een parkeer of 
bushaltehaven is gelegen. 
Een pyergaqg heeft betrekking op een inleiding tot 
een in- of ui tvoegstroolc, parkeerstrook of -haven I 
bushaltehaven, extra rijstrook enz. 
Gezien het bovenstaande wordt bij in- en uitvoegstro­
ken waarlangs de vluchtstrook doorloopt toch uitslui­
tend code 3 of 4 opgegeven. 
Een Rarkeerstrook is een verharde strook, breder dan 
ca. 1·50 m waarop parkeren is toegestaan. 
Een vluchtstrook, is een verharde strook, breder dan 
ca. 1·50 m \vaarop parkeren niet is toegestaan, hoewel 
in geval van nood van deze strook gebruik kan worden 
gemaakt. 
Een .~ietspad + haven heeft betrekking op een aanlig­
gend niet verhoogd fietspad of een fietsstrook waar­
langs een parkeer- of bushaltehaven is gelegen. 
Een Rarkeerhaven is een parkeerstrook met een lengte 

dan 200 m. 
ft volgens de definitie van kantstrook 

op een aanliggend niet verhoogd 
een ets- of suggestiestrook. Een 

eveneens aanliggend niet verhoogd. 
verharde strook, smaller 

als de rij 

de rij 
t.o.v. rijbaan, doch 
autoverkeer. 



vra2.'] 20 

vraag 21 
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is een strook langs 
voor de horizontD~e 

in 1a:'lgsricllting. 

Aant rlJri tinY8D d, i, j, r, w. 
Het aant:a1 J:ijrichtinsen \v·o.::.c1t DP,:j89(,;v''::rl voor de P=l­
rallel voo:;:'z i ('f: ins; (,j cf i. en r of w) en voor de 
hoofcJrij bi= ... a~l j. Erit.:or(~t ::H:-:ler scheid gemaa}~ t in 11 G~':' 
aarJtv} :t::t. j ric:l"t:ingen voor (brom):Ei etsvGx-};cer e:l ,'co:-:-
ove}:ig verkeer. Indien d f ::. cr j of :r:, -H rde-::. c::..a:1\,,'e-
zig is of niet toegankelijk voor de betreffende ver­
keerssoo.::. 1: fN 0X'd ( rüe:s L~ICj2·lu1d. 

zichtafstélnden 
De. zic:htafstand \\'aarovcr men :vrij' zicht heeft woréi:­
opgegeven vanaf de raai voor de richting vorige 
raai vak en voor de ricllting volgende raé'l.i va};:. Vrij 
zicht betekent dat een voorv·:erp raet een hoogte var) 
0.50 m gele. op de hoofdrijbaan geheel of gedeel­
telijk zichtba~r is, waargenomen vanaf een hoogte 
van 1,10 m tijdens de z~n8rperiodG. 
Bij zichtafstanc1en grot.er dan ca. 1000 m worden 
dric nullen ingevuld. 

vragcn 22 t/m 33: EnauêtcwrClqen m.b.t. het qehele raaivak 
--------------------~----------------------~-------------
Voo:c zover er binnen het raCli vak CGn \vijziging in de \'l2gkcnmcr­
ken optreedt hebben de vragen 27, 28, 30, 31 en 32 betrekking 
op de situatie die zich uitstrekt over het grootste deel van 
het raaivak . 

vraag 22 : Bermob!3takels b, f , h, s, Ut y. 
De vraag heeft betrekking op de aanwezigheid van 
obstakels of p.nde:ce vormen van zijdelingse beëin­
digin~J van di vlakke berm en op de lengte waarover 
deze obstakel::; voorkomen. 
uitsluitend de obstakels die ~p het formulier zijn 
aangcÇJeven worden in beschomving genomen: 
- sloot/greppel/talud 

ger.:;loten bO:ll~;nrij: bomenrij f waarbij de omvang 
van de bomen in combinatie met hun onderlinge <"Lf­
stand voor bet uitzicht van de automobilist in 
lengterichting een ëlff3chermend effect teweeg 
brengt (couli SS(~\v8rking) 

- open bomenrij: bomenrij zonder coulissewerking, 
waarbij het Rantal bomen per 100 m minimaal 2 be­
draagt 

- bOf':: F;ëlge E; : ÇJcsloten q:coenvoorziening met een 1100g<4 
te v~n rni.n 1 0.50 m 

~ lichtmd::.;t:enrij: rij lichtn1ël.stcn I telegruufpalen 
of cl clijke \\7aarbij het aantal per ]00 In mini-
maal 2 )x~drè.lagt 

.- vangrai 1 
- babom'linÇ"f incJ.ufd.cf betonwël.ndcn e.d. 



vraag 23 

vraag 24 

l ~' 

-' 

Op het lier n opgegeven de codes van het 
eerste en het tweede obstakelsoort vanuit de kant 
van verharding van rijbaan: het eer_ste_<2.!?sta·-

het en het irl 
en in een obstakelzone sleè::;;_ ~', 

één obstake soort voorkomt wordt in het rechter va~­
j e cog.~.,_l ingevuld. Indien in een obsta1::elz·onë-gee:1 .-. 
obstakels voorkomen wordt tweemaal een één ingevuld. 
Indien t tweede en derde obstakelsoort op gelijke 
afstand vanuit de kant van de verharding staan wor~t 
het obst~kelsoort met de laagste code opgegeven. 
Bij meerdsre obstakelsoorten die elk over een ge­
deelte vG.n l1et raaivak voorkomen vlOrdt toch het 
eerste en tweede obstakelsoort vanuit de kant van 
de verharding van de rijbaan opgegeven. 

le soort: 
bornenrij 

20 soort: 
sloot 

De lCQgtQ \,.raaroven.' een obstakelsoor'c voorkomt wordt 
ui tge.dn:tkt in procenten van de totale raaivaklengte , 
afgerond op tientallen. 
Indien een obstakelz6ne ontbreekt wordt niets inge­
vuld. 

Bebo;;,\'ling a/g I t/z 
De vraag heeft uitsluitend betrclcl~ing op bebouwing 
op een ë.:tfstand kleiner dan ca. 10 111 uit de verhar­
ding van de uiterste rijbaan (eventuele parallelweg) 
die door autoverkeer mag 'VlOrden gebruikt. rrevens 
moot elke woninq afzor.d(:;rli:ik .. vanaf deze rijbaan 
voor voetgangers toegankelijk zijn. 
Er \vordt onderscheicl gema.akt in 1-5 woningen 5··10 
woningen en mecr dan la woningen. 

Horizontale boogstraal 
De grootte van ~e kleinste horizontale boogstraal 
die binnen het wegvak aëlrn·.'ozig is wordt opgcgE;vcn. 
Bij horizontale boogstralen groter dan ca. 1000 m 
en bij slcch ts geringe hot.;kverdrêlrJ.:i.ingen (ook i. C .Hl. 

11. < 1000 In) vwnkn (lrie nnllcn ingevuld. Bij ger inge 
hocl:vcrc1:r:aaiin \J\.H:dt ~Jedach t Ll':lll kleiner dan 6 
gr.aden. 



vraag 25 

vraag 26 

vraag 27 

vraag 28 

vraag 29' 

vraag 30 

vraag 31 
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Vertikale helling 
De antwoordcodes 2 en 3 al en van toepassing bij 
vertikale hel ngen over een lengte groter dan 25 m. 

verharding d, i, j, r, w 
Bij meerdere verhardingssoorten per dwarsprofielo~­
derdeel wordt de code opgegeven van de verhardings­
soort die binnen het raai vak de groot.ste oppervlakte 
heeft. 
Indien d, i, j, r of w ontbreelct wordt niets ingevuld. 

Verlichting d, j, w 
Ori~ntatieverlichting 1 zeggen dat de onderlinge af­
s·tand tussen de lichtmasten > 50 m is. 
Indien d of w niet aanwezig is wordt niet ingevuld. 

l:Zefleetoren dIj I W 

Reflectoren zijn aanwezig indien zich op regelmatige 
afstanden aan één of twee zijden van de weg reflec­
toren bevinden. Deze elc,nentE!l1 kunnen zijn beve~;;tigc1 
op ~:.ermplarü:.j C:S I vangrail t bomen enz. -Ref:l.ecJ:or.cn 
ove'r'--'een--iengte- koy.ter·-·dan-.:~·:,;r·-m-en \/i ldspiegels b 1i j­
ven-'-bu-:i:t'en--bcscho~\,;rj_ng . 
Indi~n d of wontbreekt wordt niets ingevuld. 

Voorrangsregeling d, j, w 
Deze vraag alleen te beantwoorden indien binnen het 
raaivak kruispunten type 13 voorkomen. De vraag he(;-,ft 
betrekking op de voorrangsregeling voor snelverkeer 
binnen het raaivak. . 
Ten aanzien van code 3 (voorrangsweg) wordt opge­
merkt dat een autoweg buiten de bebouwde kom te­
vens voorrangsweg is. 
Wisselend (code 5) heeft betre1çJd.ng op raai vakken 
waarbinnen zo~el in voorrang wel als in voorrang 
niet geregelc~e kruispunten type B voorJ.;:.omen. 
Indien d of wontbreekt wordt"niets ingevuld. 

Snelheid d, jf w 
~)e vraa9 heeft betrek1d.ng op de wettelijl,- toeCJe~ 
stane maximale snelheid voor autoverkeer in km/uur. 
Indien voor de beide rijrichtingen een verschillc~de 
maximale snelheid geldt wordt de laagste snelheid 
opgegeven. 
Opgemerkt wordt dat indien nici: a::-lders is at'l.;:,ge~JeVe:1 
de maximale snelheid op autowegen 100 km/uur bedra~0t 
Indien dof ,tI on tb1~ce};: t of niet voor au toverkeer tOL~­

gankelijk is wordt niets ingevuld. 

Inhaal.verbod d, j, w 
De codes 2 (~n 3 hebben betrekking op inh~lalvcrlx"l­

·den voor a 118 molol:vocrtuigcn, tun'li: i 1 code 4 be·­
int] heeft op een inh(l~llverbClr1 voor u'i t~.;].ui t (;;1(; 

tZ'IUl:O 's en"-a\:1 ~1en. 



vraag 32 

vraag 33 
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Indien d of v1 
in hlec richt 

of niet voor autoverkeer 
jk is wordt niets 

erverbod 
Ten aanzien van code 2 (volgens voorrangsweg) wordt 
opgemerkt dat parkeren op een voorrangS\',eg (ook au-
toweg) buiten bebouwde kom verboden is. 
De jrichting \V'èl.arvoor het verbod geldt is niet van 
belang. 
Parkeren langs de rijbaan blij hier buiten be­
schou\dng. 
Indien d of wontbreekt of niet voor autoverkeer 
toegan]~elijk is 'i'wrdt niets ingevuld. 

Aantal 
Kruispunten type B: 
Definitie: zie blz. 3. 
Zijwegen die zijn aangesloten op de parallelweg cn 
op de hoofdrij worden uitsluitend 0 egeven 
voor de parallelweg. De verbinding met de hoo lJ­
baan wordt geînventariseerd als uitwisselingspunt. 
Indien gE,en para! lvmg aanwezig is en geen ui hlis'~ 
8eling van verkeer met de kruisende weg is toege­
staan (afslagverboden) is er geen spr~~8 van een 
kruispunt type B maar van een oversteekplaats. 
De lang\verpige vakken onder de vragen kunnen worden 
gebruikt voor Ilturven". 

Erfaansluitingen, 
Agrarische ontsluitingen: 
Definities: zie bladzijde 3. 
Ten aanzien van erfaansluitingen en agrarische ont­
sluitingen die zewel op de parallelweg als op de 

. hoofdrijbaan zijn aanS]6sloten geldt dezelfde opmer­
king als voor kruispunten type B~ dus verbinding tus­
sen hoofdrijbaan en parallelweg tegenover een erfaan­
sluiting wordt geïnventariseerd als uitwisselingspunt. 

ui tvJÏsselingspunt: . 
Deze vraag heeft betrekking op taantal uitwlsse­
lingspunten voor autoverkeer tussen hoofdriibaan en 
parallel:::[03. (geen fietspad), inclusief uit;Ji,sselingspuntc 
bij erfaan::üuitingcm en agrarische on)cslultlllçrcn. 
Oversteekplaatsen met afslagverboden blijven hier 
buiten beschouwing. Indien geen parallelweg aanwezig 
is wordt niets ingevuld. 
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Oversteekplaatsen: 
Deze vraag heeft betrekking op oversteekplaatsen 
voor toriseerd • waarbij een uitwisse­
ling tussen hoa ijbaan en eventuele parallelweg 
en omgekeerd niet is toegestaan. 

J L_ 
.. 

FOPls zonder VRI: 
Dez r, ~7'~~'a rf "\-, ,. "" .Ct ))'->'(' r' r"r'J" l' "'lg op '''', et' c'- J.. , 1 . ,:. , .... <...1. ''::.l iJ. __ ,-_J. t;;; ,.G1\.',- i. L.I. bOV"J.SL.CCKp-,-aat:-

sen zonder vcrkcersregnlinstallatie. ' 

~ .. 
I • 

--~ 
FOP I smet V1<.I 
VOPls zonder VRI 
vop's met VRI 
Spoorwegovergangen 
Parkeerhavens: 
Bushaltehavens 
Bushalten op de weg 
I<unst\-mrken : 
Kunstwerken die voor de weggE!bruiker niet direct 
zichtbaar zijn blijven buiten beschouwing (duiker). 
Profielvernauwingen: 
Profielvernauwingen zijn wegsituaties waarbij het 
normaal-dwarsprofiel van de weg inclusief een twee 
meter brede zijberm inei teel minsJcens 0,50 m J .. S 

versmald. Een kunstwerk dat tevens een profielver­
namving is \'7ordt zOilJel bij kunsi.:\',crl:en als bij pro­
fielvernauwingen opgegeven. 

Indien 66n van de elementen bi.nnen het d~arsprofiel­
onderdeel niet aallvlc7.ig is I wordt een nul ingevuld. 

l\mcrf, )At: 10 juni 1977 
Ml(v} IvBI JB 
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De verkcersonvciJ.igheid in de provi.ncie Noord-Brabant 
dossier 1-2970-05-26 

De navolgende notitie vormt de eerste aanvulling op de toelich­
ting van 10 juni 1977. In deze notitie komen aan de orde enkele 
aanvullingen en vll]zigingen op de algemene opzet van de inven­
tarisatie en op een aantal inventarisatievragen. Tenslotte wordt 
een toelichting gegeven op de inventarisatie van enkele. bijzondere 
wegsituatiesl De navolgende notitie vervangt de toelichting van 
10 juni op punten waar beide teksten strijdig zijn aan elkaar. 

Bebouwde kom 

Eaaivalçken die geheel binnen de bebouwde l~om zJ_]n gelegen worden 
niet geinventarisE'~erd. H.aaivakken d gedeeli::.eliilç binnen de ba­
botH'ida kom zijn gelegen worden wel geinvent.ariseerd I echter ui t­
sluitend het gedeelte dat buiten de bebouwde kom grens (bord 3 
volgens RVI]) is gE:legen. 
Voorbeeld I: 

buiten bebouv:c1e kom ! binnen bcboU\vde kom 
-----------------------1---

km .3 .4 13.5 13.7 

raaivak abc f 

De raaivakken a,b en c worden normaal in de richting van 
de oplopende kilometrering geïnventariseerd. 

'fena_anzien van raai vak d vwrden ook alle vragen beantwoord. 
De raaiva.ldengte (vraag 4) \-wrdt gemeten tussen km. 13.5 en 
de bebouwde kom grens. Bij vraag 10 (raaivakcode volgende raai­
viJ.k) word t acht maal een acht "ingevuld. 
De vragen 22 t:/m 33 hebben betrekl::ing op het .raaivak dat zich 
uitstrekt van ~n 13.5 tot aan de bebouwde kom·grens. 
De raaivakken e en f worden in het geheel ntet bij de inventaris­
satie betrokken, ook geen inventarisatie van administratieve ge­
gevl:ns. 

Indi.en de bebouHde },om grens samenval t met bijvoorbeeld km 13.5 
wordt ):-aaivc:lJ.:: c, dat buiten de bebouwde kom grens is gelegen 
normanl geinventariseerd. Bij vraag 10 (raaivakcode volgende 
raaivak) wordt dan wel achtmaal een ~cht ingevuld. Raaivakken 
d, e en volgende wordea .niet: ge inventariseerde 
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voorbeeld 11: 

km 

raa 

binnen beb buiten bebouwde kom 
~_"~~C_~~---~--~_r~--'-~-"~~~--~~-'~-~~~"~~~=~ ____ _ 

14.7 

s v w 

De raaivakken s en t worden in het geheel niet ge ven­
tariseerd, ook geen inventarisatie van administratieve 
gegevens. 
Ten aanzien van ré1aivak u worden alle vragen beantwoord. 
De raaivaklengte (vraag 4) wordt gemeten tussen de bebouw­
de kom grens en km. 14,6. Bij vraag 9 (raaivakcode vorige 
raaivak) 'dord"t achtmaal een acl1t .ingevuld. De vragen 11 
t/m 21 (raai) hebben bet:rekking op het dwarsprofiel t.p. v. 

'de bebouwde kom grens, voor zover er geen aanleiding is 
om de dwarsprofielmeting te verplaatsen (zie: toelichting 
blz. 1.) De vragen 22 t/m 33 hebben betrel;:king op het raai­
vak dêl t zie:))" ui tstrekt van de bebouv.rdè kom tot: km l'L 6. 
De raaivakj:en v/w enz. worden normac:tl geïnventariseerd. 

Indien op de raai één van de elementen aanwezig is die zlJn 
genoemd op blz.2 van de oorspronkelijke toelichting dienen 
bij de dwarsprofielmeting deze elementen buiten beschouwing 
te blijven. Hiertoe wordt de dwarsprofielmeting verplaatst 
in de richting van de oplopende kilometrering tot een punt 
waar alle discontinuïteiten t.g.v. de aanwezigheid van deze 
elementen ontbreken. Ten eerste betekent dit niet dat de raai­
vaklengte wordt gewijzigd: de raaivak begrenzing blijft nor-
maal gesitueerd t.p.v." het hm-paaltje. 
Ten tweede kan dit betekenen~at de verplaatste raai weer samen­
valt met 66n van deze elementen. Het is daarom beter de dwars­
profielmeting niet te verplaatsen maar de elëmen"ten die aan­
leiding zijn tot de verplaatsing als niet aanwezig te beschou-
, ... 'en en het. inventarü:iatie-profiel door te zichten. 
De aanwezigheid van een obstakelsoort of van een wijziging 
in de verhardingsbreedte, die zich uitstrekt over een lengte 
kort~er dan 50 ll1 }:an onder meer aanleiding zijn tot. deze bij­
zondere wijze van dwarsprofie ting. De genoemde 50 m moet 
worden geme~en over de totale lengte van het element en niet 
over het deel det zich bevindt binnen het onderhavige raaivak. 
voorbceld: y _ ~~v~lr 

..I. cl (,4, ~L. c.... 

obsta};.el 
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lIet obstakel strekt zich uit over de raaivakken a,b en 
over een kort gedeelte van raaivak c. Er is echter geen 
aanleiding om de raai van raaivak c te verplaatsen. Im-
mers de tota te van het obst 1 is langer dan 50 m. 

De werkwijze voor het tariseren van weggedeelten nabij 
kruispunten is gekoppeld aan de aanwezigheid van discontinuir 
teiten t.g.v. het kruispunt (zie blz. 4 oorspronkelijke toe­
lichting). De aanwezi ia van deze discontinuiteiten moet 
worden beoordeeld ten opzichte van het normaal dwarsprofiel 
van de weg waarin het krui.spunt is gelegen. 
Dit betekent dat ook een weggedeelte tussen dicht bij elkaar 
gelegen kruispunten met een afwijkend dwarsprofiel t.o.V. de 
weg buiteil de kruispunten"in haar geheel een discontinuiteit 
vormt. Indien echter de afstand tussen de discontinuiteiten 
die direct bij de afzonderlijke kruispunten behoren, groter 
of gelijk is aan 250 m vormt het tussen gelegen gedeelte een 
weg met een eigen dwarsprofiel. 

Vraag 7 
----~--

weggedeelte 

Het eers·te van de drie ant:woórdvakjès (vak~je 18) kan en mag 
bij deze invenJcarisatie nooit worden gebrüïkt. 

~ - . .' .,' 

Het eerste van de vier ant.woordvakjes (vakje 21) kan en mag 
bij deze inventarisatie nooit worden gebruikt. 

lndien het vorig~ raaivak binnen de bebouwde kom ~s gelegen 
word t ach tl:laal eon asht inge~u1d. 
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Vraacr 10 __ •.• _.d __ _ 

Ind t volgende raaivak binnen de bebouwde kom is gelegen 
wordt achtmaal een ingevuld. 

Ind binnen kantst-rook is gelegen een fietspad met een t
d1 

[[11) 

aanliggende pa rhaven, voe ad of andere aanliggende strook, 
wordt de kantstrookbreedte ten tussen de binnenkant kant-
streep of, indion geen };:ant:s aanwezig is, t:ussen de zijde-
lingse be~indiging van de hoofdverhard en de buitenste be-
grenzing van de fietsvoor~~ (dus zonder parkeerhaven, 
voet:pac1, e.d.). Deze werkwijze is niet van toepassing bij andere 
vormen van gecombineerd gebruik van de kantstrook. 

Vraag 13 _----.t- __ _ 

Indien d of w ontbreel~t worden b en f resp. u en y niet ingevuld. 

De jaren ~an reconstructie worden ctironologiscl1 ingevuld: het 
laagste jaartal in vakje 86 en de daarop volgende jaartallen 
in de vakjes 90, 94 en 98. 
De aanleg van een weg (nieuwbouw) wordt ook als een vorm van 
reconstructie aangemerkt. 

Vraag 19 ____ .t;:.;. __ _ 

In- en uitvoegstroken vlOrden beschouwd als een vorm van gebruik 
van de kantstrook. Zij vorme~ geen kruispunten type A of erf­
aansluitingen. 

Vraaa 22 ______ 2 __ _ 

Een talud (code 1) kan in diverse VOJ.:Tnen voorkomen. Enkele 
voorbeelden: 

dijklichaam ingraving viaduct. 
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Een vakwerl~constuct op een brug wo t als obs 
geduid met code 8 (bebouwing, tonwanden etc~) 

Vra 23 

1soort aan- I\P::: (( \.1 

Deze vraag heeft be ing op woningen ~n 
heden die aan de gestelde voorwaarden voldoen 
bouw bij een benzinestation, geen abri). 

bebouYlingseen­
(schuur, ge-

Vr 26 

Indien d,i,r, of wantbreekt wordt n ts ingevuld. 

Het ~insgedeelte "Reflectoren over een lengte korter dan 25 m 
en" vervalt. 

Vraaq 29 __ ~ ___ ol.;... __ _ 

Bij een T-aansluiting acin de zijde van de parallelvoorziening ct 
wordt de voorrangsregeling voor w niet ingevuld. D{t is ook voor 
de omgekeerde situatie van toepassing. 

De codes 2 en 3 hebben betrekking op inhaalverboden voor alle 
motorvoertuigen, terwijl code 4 betrekking heef Je op een inhaal­
verbod voor uitsluitend vrachtauto's. 

Parkeren buiten de rijbaan blijft hier buiten beschouwing. 

Vraag 33 ____ K", __ _ 

Een voor motorvoertuigen bruikbare toegang tot een gebouw dat 
direct aan de rijbaan is gelegen vormt ook een erfaansluiting 
of een agrarische ontsluiting, afhankelijk van de gebruiksfre­
qentie. 
Beweegbare bruggen n~eten ook worden geinventariseerd cn worden 
opgegeven bij spoonv(~govergangen. Indien één vnH de elementen 
niet. aan\-/Czi<J is wordt nie.t!~. ingevuld. 
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Situat: 1 

Een volledig in klinkers uitgevoerde weg: de rijbaan bijvoor­
beeld in keperverband en de rabatstroken in langsrichting ge­
straa t. 
De rábatstroken zijn ge fini~erd als kantstroken i en r (zie 
toelichting op vraag 12). Indien deze ratiatstroken, die een 
constructieve functie hebben door fietsers en/of bromfietsers 
worden gebruikt wordt bij vraag 19 (gebruik kantstrOok) code 
10 (fietspad) opgegeven. 
Indien de rabatstroken zijn verhard met granietkeien zullen 
(brorn) fietsers hiervan wellicht geen gebruik maken cn wordt 
bij vraag 19 (gebruik kantstrook) code 13 (opsluitconstructie) 
opgegeven. 

Situatie 2 

km 
13.4 

km 

Een raai valt samen met een benzine~tation 

km 

- De totale lengte van het benzinestation is groter dan SQ- m. 
Er is dus geen aanleiding om de dwarsprofielmeting te ver­
plaatsen tot voorbij het benzinestation. 
De lengte van de elementen die tot het benzinestation be­
horen en samenvallen met de raai zijn elk afzonderlijk korter 
d~n 50 10. 
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Bij de dwarspro lmeting blijven deze elementen buiten 
beschouváng. 
vraag 12: kantstroken zijn niet aanwezig (de hoo rijbaan 
is begrensd door een trottoirband) 
vraag 13: obst:akels zijn niet aanwezig zodat negens wor-
den ingevuld ( t sta 8g is korter dan 50 m en 
vormt h r geen relevant obstakel), 
vraag 14: de tussenbermbre te wordt gemeten tussen de 
hoofdrijbaan en t dat achter t stationsge-
gebouw is ge gen. (indien de ui ing groter dan 20 m 
is blijf Je het fietspad bij de vragen 11 t/m 21 buiten be­
schom~ing.) De verharding t.b.v. het benzinestation vormt 
geen paral1e1voorziening. 
vraag 22: het stationsgebouw wordt zowel voor het raaivak /;""7 '/}-5" 

13.5-13.6 opgegeven als obstake1soort "bebouwing" (code 8) . 
met het bijbehorende lengte percentage. De pompen e.d. zijn 
'niet relevante obstakels. 
vraag 33: de beide toe ngen tot het benzinestation vormen 
erfaans1uitingen. 

Een langs de rijbaan gelegen benzinestation vormt een 
parkeerhaven. 

Amersfoort, 24 juni 1977' 
Ml<.w/vB/MlvI 

\ 

• 
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10. 5. RAAIVAK­
LENGTE 

17. 8. WEG­
NUMMER 

» c.. 
:3 

~f..:.!..,=,m,"" ?r 

RIJBAANBREEDTEN Cl,W 14. KANTSTROOKBREEDTEN p,r,v,x 

lEER DER 

Rijk 
• Provincie 
:. Gemeente 

Waterschap 
Overig 

q w 

3ERMOBSTAKElS 

:EBOUWING 

niet aanwezig 
'·5 wo. 
5-10 wo. 
;;'10 wo. 

18. JARËN 
RECONSTRUCTIE 

5. bossages 
6. lichtmastenrij 
7. 
8. 
9. 

25. HORIZONTALE 

BOOGSTRAAL 

19.WEGTYPE 

Oi autosnelweg 
02 op- of afrit auto (snel)weg 
03 autoweg 
04 gesloten voor langzaam verkeer 
05 gesloten voor (brom)fietsverkeer 
06 gesloten voor fietsverkeer 
07 voor gemengd verkeer 
08 fiets- en bromfietspad 
09 
10 fiets- bromfiets)pad 
11 niet aanwezig 

.. 
27. VERTIKALE 

HELLING 

1. niet aanwezig 
2. < 3% 
3. ;;;. 3% 

1'"'1'- !,,"'I"~I m 

'OORRANGSREGELING 32. SNELHEID in km/uur 

niet aanwezig 
voorrang t.p.v. kruispunten 

q 
r:r. ... t:"Cl 

AtHAL 

m 

kruispunten type B 
f/w 

Ej 
erfaansluitingen 

[j 
agrarische ontslu itingen o 

doorsteken 

oversteekplaatsen 

[]

81 
spoorwegovergangen 
beweegbare bruggen 

El 
~ 

ui twisselingspunten [j 

15. OBSTAKELAFSTANDEN n,s,u,y 16. TUSSENBERMBREEDTEN m,t 

20. AANTAL 
RIJSTROKEN 

21. GEBRUIK KANTSTROOK 

01 niet aanwezig 
02 overgang 
03 invoegstrook 
04 uitvoegstrook 
05 parkeerstrook 
06 vluchtstrook 
07 fietspad+haven 

12 redresseerstrook 
13 opslu itconstructie 
14 afwateringsconstructie 
15 weefvak 

m 

22. AANTAL 
RIJRICHTINGEN 

(brom)fiets­
verkeer 

w 

El 

23. ZICHTAFSTAND 

in rij ri.chting 

q w q wl 08 parkeerhaven 
09 bushaltehaven 
10 fietspad 

p 

1"~I"~I"~lm 

11 voetpad 

soort E] EJ 
n 

lengte 

28. VERHARDING 

1. klinkers 
2. asfalt 
3. beton 
4. keien 
5. tegels 

p q w 

33. INHAALVERBOD 

1. niet aanwezig 
2. volgens verbodsbord 
3. volgens wegmarker.ing 
4. voor vrachtauto's 

q 

~ 
FOP'S zonder VRI U 

~ 
FOP'S met VRI U 

VOP'S zonder VRI U 
VOP'S met VRI [j 

E1 
s El El u El EJ 

y [j 

29. VERLICHTING 30. REFLECTOREN 

1. niet aanwezig 1. niet aanwezig 
2. oriëntatieverlichting 2. aanwezig 
3. volledige verlichting 

q w, q 

34. PARKEERVERBOD/STOPVERBOD 

q 

parkeerhavens 

bushaltehavens 

w 

~EJ 
[j o 
~ 

bushalten op de weg U [] 

kunstwerken ~~ 
nrnf;ah,orn~ ..... :n"nn f!lBl ~ 

1. niet aanwezig 
2. volgens voorrangsweg 
3. volgens parkeerverbodsbord w 
4. volgens stopverbodsbord 

INVENTARISATIEFORMULIER 

WEGKENMERKEN OP DUBBELBAANS WEGEN 

~~o 
DE VERKEERSONVEILIGHEID 

IN DE PROVINCIE 

NOORD·BRABANT 

~ ... 

:0 
Ol 
'!!. 

::rJ 
Ol 
Ol 

<' 
Ol 

"" 
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III 

hoofdrijbaaan 

\1 

~~r-JI...WII 

parallelvoorziening 

I v I W I X I 

" ---+ Y I 
t I Z 

I'" zonder parallelvoorziening ""I 

iening 

VERHARDE. RIJBAAN MET KANTSTREEP 

AH'I~~ ... ~ ONVERHe-'\RDE ZIJ/TUSSENBERM 

1111111 OBSTAKELZONE 

""I 



i~genieursbureau dwars, heederik en verhey bv - amersfoort - assen - hengelo 

De verkeersonveiligheid in de 
provincie Noord-Brabant 
dossier 1-2970-05-26 

TOELICHTING INVENTARISATIE WEGKENMERKEN OP DUBBELBAANS WEGEN 

1. ALGEMEEN 

De inventarisatie van wegkenmerken op weggedeelten dient te 
worden uitgevoerd voor de wegen, die op de bijgevoegde teke­
ning zijn aangegeven. De gegevens worden opgenomen per wegge­
deelte dat zich uitstrekt van een hm-paaltje tot aan het op­
volgende hm-paaltje, per zgn. raaivak. 
De lengte van een raaivak bedraagt normaliter ca. 100 m. Indien 
het hm-paaltje ontbreekt en de raaivaklengte daardoor ca. 200 m 
zou bedra'3"en, dient het ontbrekende hm-paal tje te worden 
ingemeten en als aanwezig te worden verondersteld. 
De inventarisatie wordt uitgevoerd per rijbaan afzonderlijk. 
De rijbanen verkrijgen daartoe elk een afzonderlijke code (vraag 4). 
De inventarisatie per raaivak bestaat uit prie onderdelen, 
te weten (zie ook het inventarisatieformulier) : 
1. de inventarisatie van administratieve gegevens (vragen 1 

t/m 12 
2. de inventarisatie van t dwarsprofiel t.p.v. het begin 

van.het raaivak, de inventarisatie van de zgn. raai (vra­
gen 13 t/m 23) 

3. de inventarisatie van elementen, die binnen het raaivak 
aanvlezig ·kunnen zijn (vragen 24 t/m 35) 

Onderstaand is een algemene toelichting gegeven op de inventa­
risatie-opzet, terwijl in hoofdstuk 2 de afzonderlijke inventa­
risatievragen worden toegelicht. 

De inventarisatie van het dwarsprofiel geschiedt to. p. v. het 
begin van het raai vak, gezien in de richting van de oplopende 
kilometrering, ook indien deze richting tegengesteld is aan 
de rijrichting van het verkeer. 

. t' t' . ht' _ J nven arlSa1.êOC l.ng 
raai n raai m raai 1 raai k 

n /aaivak m k 

rij 2::~==~~===== 
rij 

raaivak c 

raai a 
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Slechts indien de lijn waarover het dwarsprofiel wordt ge­
meten, samenvalt met één van de navolgende elementen dient de 
dwarsprofielmeting te worden verplaatst in de richting van 
de oplopende J(ilometrering tot een punt waar alle discon­
tinuïteiten t.g.v. de aanwezigheid van deze elementen ont­
breken. Het verplaatsen van de dwarsprofielmeting betekent 
niet dat de raaivaklengte wordt gewijzigd: de raaivakbegren­
zing blijft normaal gesitueerd t.p.v. het hm-paaltje. De 
bedoelde elementen zijn: 

een uitrit 
een kruispunt type B (zie blz.4 ) 
een obstakel soort dat zich uitstrekt over eeri totale lengte 
van minder dan 50 m (eventueel wél·over meerdere raaivakken). 
alsmede een onderbreking korter dan 50 m in een obstakel­
soort. 
Als obstakel worden hier aangemerkt: sloot, greppel, 
talud, bossages, bomenrij, lichtmastenrij, vangrail, be­
bouwing, betonwand, staalconstructies, hek, heg, weg­
meubilair en incidentele elementen zoals een boom, 
een paal, een verkeersbord, een bewegwijzeringsobject enz. 
Deze laatste elementen zijn altijd korter dan 50 m. 
Een bomen- of lichtmastenrij wordt beschouwd als een 
continue obstakelsoort, dus:zonder onderbreking 
een wijziging in de totale verhardingsbreedte die zich 
uitstrekt over een totale lengte korter dan 50 m. Ook 
een overgang naar een bushalte- of parkeerhaven of in­
of uitvoegstrook telt mee voor het bepalen van de lengte 
van de wijziging in de verhardingsbreedte. . 

km 13.6 
aaivak 1 

rijbaan 2 

r.ij·baan 

L P-haven <.. 50 m 

raai vak a raai vak b lOl I", raaivak c 

raai b raai c 

verplaatsen van de lijn waarover het dwarsprofiel wordt 
ten kan tekenen dat de verplaatste raai weer samenvalt 

van e n. Het ter de 
ie ting niet te ve atsen maar e ten d 

iding zijn tot verp atsing als niet aanwezig te be-
en h inventarisatie -d\va door te zichten. 
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Raaivakken die geheel binnen de bebouwde kom zijn gelegen 
worden niet geinventariseerd. Zelfs dè inventarisatie van 
de administratieve gegevens vindt niet plaats. Raaivakken 
die gedeel telijk binnen de beboU\'lde Kom zijn gelegen worden 
wel geïnventariseerd, echter uitsluitend het gedeelte dat 
buiten de bebouwde komgrens (RVV bord 3) is gelegen. De raai­
vaklengte wordt gemeten tussen de laatste hm-paal en de be­
bouwde komgrens of, afhankelijk van d!: richting van de oplo­
pende kilometrering, tussen de bebouwde komgrens en de eerste 
hm-paal. Bij de vraag 11 respectievelijk 10 worden als code 
voor het raaivak dat binnen de bebouwde kom is gelegen 
achten ingevuld. 

- -

De dwarsprofielmeting vindt plaats aan het 
vak hetgeen betekent dat bij een oplopende 
richting vanaf de bebouwde kom deze meting 
se van de bebouwde komgrens. 

. .-
begin van het 
ki:lometrering 
geschiedt ter 

Bij een rijbaanverdubbeling buiten de kruispuntsgebieden 
wordt als volgt gehandeld: 

13.6 13.7 
~ __ ~r~a~a~l~·v~a~~k~l~ __________ -4~#~aaiv.~a~k~k~ ____________ _ 

raaivak s 

raaivak a raaivak b 

Het raaivak s wordt normaal geïnventariseerd als een 
enkelbaans weggedeelte. 

...... 

raai­
in de 
plaat-

De a,b, ••••••• k en 1 ge!nventariseerd als 
dubbelbaans \'liegen. De dwarsprofielmeting van de raai vakken 
a en 1 vindt plaats op km. 13.6 (r::liddenberTI'breedt.e =0,10 m.). 
De dvlarsprofielmetrng '-var\.· b en k vindt plaats . 
op km 13.7. De afgestreepte rijstrook isgedefin~äerd-als 
kantstrook (vraag 21: code 02= overgang) 

Tot het dwarsprofiel behoren de hoofdrijbanen en eventu-
ele met een 

verharding van de 

16) te worden 
dan voor zover zij 

n. De overi­
op de 

t te 
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Onverharde parallel voorzieningen blijven in het geheel 
buiten beschouwing en parallel voorzieningen die zijn gelegen 
op een afstand groter dan 20 m uit de kant van de verharding 
van de hoofdrijbaan worden beschouwd.als afzonderlijke wegen. 
Deze wegen worden geinventariseerd indien deze op de bijge­
voegde tekening zijn aangegeven. 

dwars rofiel ri 'baan 1 

Met betrekking tot de inventarisatie van weggedeelten nabij 
kruisingen en aansluitingen onderscheid gemaakt in 

ispunten type A en type B. Voorts worden ook nog onderschei­
den erfaansluitingen en agrarische ontsluitingen. 

Kruispunt type A: 

Kruispunten type A omvatten al kruispunten van wegen en 
perceelontsluitingen, waarbij: 

ten behoeve van dat kruispunt een discontinuïteit in het 
normaal-dwarsprofiel van de te inventariseren weg aanwezig 
is, of 
een officiële ANWB-wecr...rj.jzer of richtingsbord (geen "pad­
destoelII) aanwezig is 

type Bomvatten kruispunten tussen tenminste 
in combinatie met een 

scontinuïteit of bewegwijze­
A is gedefiniëerd. 
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Agrarische ontsluiting 

Agrarische ontsluitingen zijn erfaansluitingen die weinig 
frequent door motorvoertuigen worden gebruikt: minder dan 
ca. 25 maal per jaar. Agrarische ontsluitingen zijn in 
ieder geval toegangen tot akkers en weilanden, onbelang­
rijke bospaden enz. 

Wegen en ontsluitingen die niet wettelijk toegankelijk of 
onvoldoende breed zijn voor auto's blijven buiten beschouwing. 

De inventarisatie van weggedeelten nabij kruisingen en aan­
sluitingen wordt normaal voortgezet met dien verstande dat: 

de inventarisatie van het dwarsprofiel niet wordt uitge­
voerd indien op de lijn waarover het dwarsprofiel wordt 
gemeten op één van de rijbanen een discontinuïteit ten 
opzichte van. het normaal dwarsprofiel van de te inventa­
riseren weg aanwezig is, die een gevolg is van de aan~ 
wezigheid van een kruispunt type A 
de inventari van de van het raaivakriiet 
wordt uitgevoerd indien QP één van de te inventariseren 

-

dit raaivak een discontinuiteit ten op­
van het: normaal ovmrsprofiE:l van de te inventari­

aanwezig is I die een gevolg is van de aa.nwe­
van een kruispunt type A 

raaivak m raaivak 1 raaivak k 

u 
rijbaan l-+ ________________ -+ __ ~ ______ ~~. 

en raaivakele-
1 tiro 35 van het 

wel en raa le-
1 tlm 23 \';7el en 

raa t en raaivakclementen 
12 en 

13 
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Dat de inventarisatie van weggedeelten nabij kruisingen 
en aansluitingen normaal wordt voortgezet betekent bijvoor­
beeld voor de raaivakken c en k dat altijd de administratieve 
gegevens moeten worden opgenomen (de vragen 1 tlm 12) 
Een weggedeelte tussen dicht bij elkaar gelegen kruispun­
ten met een afwijkend dwarsprofiel ten opzichte van de weg 
buiten de kruispunten vormt in haar geheel een discontinuï­
teit. Indien echter de afstand tussen de discontinuiteiten 
die direct bij de afzonderlijke kruispunten behoren, groter 
of gelijk is aan 250 m vormt het tussengelegen gedeelte een 
weg met een eigen dwarsprofiel. 

~ 250 m 

normaal te 
inventari­

"-'---k-r-u-l-' s-p-u-n-t-------4I=-I seren kruispunt 

e ... '\.elbaans 

dubbe1baans 
weggedeelte 

Deze werkwijze is ook van toepassing indien de afstand tussen 
de discontinuïteiten die direct behoren bij een kruispunt 
en bij een rijbaanverdubbeling groter of gelijk is aan 250 m. 

~ 250 m 

-- - - - - - - ---- -- -- - - --- ... ------------_ ... ----

weggedeelte 

De 

dubbelbaaans 

weggedeelte 

krui spun t :s­
taklengte 

plaats aan de hand van 
achterzijde van de in­
. Het s 

ri richting van het 
die bij 

re met letters die op het 
verdere toelichting zijn gehan~eerd. 

1, m 

jn cor­
formulier en in de 

een hoofdrij an q en 

n voor 

hoofdrij­
mag zijn, 

t j-

4. 1,00 m 
j 

ten t.o.v. 
de kantRtr~eD of. indien aAen kantstreeD 
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Parallelvo::>rzieningen die over de gehele raaivaklengte op een 
andere wijze van de hoofd rijbaan zijn gescheiden worden ver­
ondersteld aanwezig te zijn in r. De breedten t tlm z ont­
breken in dat geval. 
Voor enkele voorbeelden wordt verwezen naar de "TOELICHTING 
INVENTARISATIE WEGKENMERKEN OP ENKELBAANS WEGEN"bladzijde 5. 

Aangezien de wegkenmerken van opeenvolgende raaivakken vol­
komen identiek kunnen zijn, bestaat de mogelijkheid om bij 
het invullen van de i'nventarisatieformulieren, te volstaan 
met het invullen van een herhalingscode (zie vraag 12) 

'De formulieren zullen direct als ponsconcept worden gebruikt. 
De beantwoording van de vragen geschiedt middels het invullen 
van antwoordcodes, afmetingen of aantallen in de vakjes achter 
de vragen. 
Enkele vragen hebben betrekking op een afmeting (lengte of 
breedte). Een aantal van deze vragen worden beantwoord met 
een nauwkeurigheid van decimeJcers. Hiertoe zijn de ponscon­
cAptvakjes achter de vragen aangepast. . 

De overige vragen die betrekking-hebben op een afmeting 
worden beantwoord met een nauwkeurigheid van 10% (bij 1000 m 
op 100 m nauwkeurig en bij lOOm op 10 m namvkeurig). Om de 
gewenste nauwkeurigheid te bereiken kan voor het bepalen 
van afmetingen in het dwarsprofiel het meetwiel worden 
gehanteerd. 
Voor het bepalen van grotere afmetingen zijn de v.olgende 
mogelijkheden denkbaar: 

a.d.h.v. de hm-paaltjes 
opmeten van tekening .. 
afrijden met een auto, bij voorkeur met dagteller 

Tenslotte vV'ordt nog opgemerkt, dat inventarisatie dient 
te geschieden naar de huidige situatie (1977) 
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2. INVENTARISATIEVRAGEN 

De vragen 1 tlm 12 zijn ad~inistratievra~en en moeten voor 
alle raaivakken volledig worden beantwoord, ook voor raai­
vakken t.p.v. een kruispunt en ook op herhalingsformulieren. 

-" 

Vragen 1 tlm 4: Raaivakcodes 

De antwoorden op deze vragen vormen gezamenlijk een landelijk 
unieke codering per raai vak. 

vraag 

vraag 

vraag 

vraag 

vraag 

1: provincie 
01= Groningen 07= Noord-Holland 
02= Friesland 08= Zuid-Holland 
03= Drenthe 09= Zeeland 
04= Overijssel 10= Noord-Brabant 
05= Gelderland lId Limburg 
06= utrecht 12= RIJP 

2 : Diens"1: 
1 = RWS 
2 .= PWS 
De vraag heeft betrekking op de dienst, die de inven­
tarisatie uitvoert Cniet de 'Vlegbeheerder) 

3: Raaivaknummer 
Per dienst (z vraag 2) wordt aan elk door die dienst 
te inventariseren raaivak een uniek nummer toegekend, te 
beginnen met het hoogste nummer dat aan een raaivak in 
een enkelbaans weg is toegekend, vermeerderd met 
min". 250 reserVenUIniTIerS (afronden op dy.izendtal) 
De raaivakken Van de beide" ri jbanen D:oéten hetzelfde 
nummer verkrij<Jen, ondanks de afzonderlijke ·inventarisatie. 

4: Rijbaancode 
Code 1: het verkeer op de te inventariseren rijbaan 
rijdt in de richting van de oplopende kilometrering 
Code 2~ het verkeer op de te inventariseren rijbaan 
rijdt in richting van de aflopende kilometrering 

5: Raaivaklengte 
De lengte van het raaivak wordt opgegeven in meters op 
tientallen nauwkeurig. Uitsluitend bij opgerekte of 
ingekorte of om andere aatste kilometre-
ring zal raaivaklengte 100 m bedragen. 

vraag 6: Gemeente 
s CBS 68 



vraag 7: Soort weg 
1= Primaire weg 
2= Secundaire weg 
3= Tertiaire weg 
4= Quartaire weg 
5-9= Overig 

9 

De soort weg met het bijbehorende wegnummer (vraag 8 ) 
zijn vermeld op de bijgevoegde tekening. 

vraag 8: Wegnummer 
Nummer volgens wegenplan 1968. 
Het eerste van de drie antwoordvakjes (vakje 18) kan 
bij deze inventarisatie niet worden gebruikt 

vraag 9: Kilometrering 
Het nummer van de hm-paal wordt opgegeven, dat zich 
aan het begin van het raaivak bevindt, gezien in de 
richting van de oplopende kilometrering, ook wanneer 
deze richting tegengesteld is aan d~ rij- of inventari­
satierichting:. 
Het eerste van de vier antwoordvakjes (vakje 21) kan 
bij inventarisatie niet worden gebruikt. 

vraag 10: Raaivakcode lagere km. 
De raaivakcode van het raaivak dat aansluit aan het 
onderhavige raaivak, gezien in de richting van de 
-aflopende kilometrering wordt opgegeven. 
De code bestaat uit provincie, invullende dienst, raai­
vaknu..-nmerén rijbaancode. Indien geen aansluitend 
raai vak aanwezig is worden .. nullen ingevuld. 
Indien het raai vak binnen de bebouwde kom is gelegen 
wordt negen maal een ach~ ingevuld. 
Indien het raaivak in het geheel niet bij de inven­
tarisatie is betrokken wordt negen maal een negen 
ingevuld. 

vraag 11: Raaivakcode hoger km 
De raaivakcode van het raaivak 

raai vak , 

baancode. 

dat aansluit aan het 
richting van 

• De code staat 
ti raaivaknu~~er én rij-

Indien geen. aansluitend raaivak.aanwezig is worden 
nul 

kom is gelegen 

bij 
een :::.::..:;:;;..;;.t.;::::.::.::. ingevuld. 
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vraag 12: Herhalingsraaiv~kcode 
Indien het onderhavige raaivak met een ander raaivak 
overeellstenit, kan worden volstaan met het invullen van 
de raaivakcode van het corkesponderende raai vak. 
De overige vragen van dit formulier behoeven dan niet 
meer te worden beantwoord. De in te vullen raaivakcode 
bestaat uit provincie, dienst (geen wegbeheerder), raai­
vaknummer en rijbaancode van het andere raai vak. 
Twee raaivakken stemmen met elkaar overeen wanneer de 
beantwoording van de vragen 13 tlm 35 volkomen dezelfde 
zou zijn. 
Indien dit niet het geval is, wordt de onderhavige 
vraag niet beanbmord en worden de vragen 13 tlm 35 
normaal beantwoord. 

vragen 13 tlm 16: afmetingen dwarsprofiel 

De beantwoording van deze vier vragen geschiedt aan de 
hand van t standaard-dwarspro I dat op de achterzijde 
van de inventarisatie ieren. is . Het standaard 
dwarsprofiel bescho~wd in de rijrichting van het verkeer. 

vraag 13: Rijbaanbreedten q, w 
De rijbaanbreedten worden gemeten tussen de binnenkan­
ten van de kantstrepen of, indien geen kantstrepen aan­
wezig zijn tussen de zijdelingse beëindiging van de 
verharding van de rijbaan. 
Indien w niet aam·;ezig is, wordt niets ingevul~~ 

14: Kantstrookbreedten p,r,v,x 
Tot de ft worden gerekend f 

buiten de binnenkant van de 

de hoofdverharding, die 
tot de rij en op tzel niveau 

is gelegen, mits hierin geen obstakels aanwezig 
zijn en deze strook lijk goed berijdbaar is voor 

een 
een 

van jbaan 

~ --r-
1,00 m, 
s 

n t 
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een verharde strook met een breedte van 0,50 m 
tot 1,00 m waarin obstakels aanitlezig zijn of met 
een afwijkende verhardingsscort. De strookbreedte 
wordt gemeten t.o.v. de binnenkant van de kant­
streep of, indien geen kantstreep aanwezig is, 
t.o.v. de kant van de hoofdverharding van de 
rijbaan. 

Binnen de "kantstrook" kan ook een combinatie van 
deze mogelijkheden voorkomen. 
Indien binnen de kantstrook is gelegen een fietspad 
met een aanliggende parkeerhaven, voetpad, of andere 
aanliggende strook wordt de kantstrookbreedte gemeten 
tussen de binnenkant kantstreep of, ind geen kant­
streep aanwezig is, tussen de zijdelingse beëindiging 
van de hoofdverharding en de buitenste begrenzing van 
de fietsvoorziening (dus zonder parkeerhaven, voet-
pad e.d.). Deze werkwijze is niet van toepassing bij 
andere vormen van gecombineerd gebruik van de kantstrook. 
Indien r gelijk is aan t moeten zow~l r als t worden 
ingevuld. 
Indien p, r,v of x niet aanwezig is, wordt niets inge-
vuld. 

vraag l~: Obs tanden n,s,u,y 
De obstake worden gemeten vanuit de binnen-

van de kantstrepen of, indien geen kantstrepen 
aam.;ezig zijn vanuit de beëindiging van de hoofdver­
harding van rij (vanuit q enw). De obstakelaf­
standen vlOrden gemeten tot aan het eerste obstakel of 
andere vorm van zijdel indiging van de vlakke 
berm. De vraag heeft alleen betrekking op de obstakels 
die t.p.v. de lijn waarover het dwarsprofiel wordt ge­
meten aanwez zijn. Obstakelafstanden 10 m worden 
niet geïnventarisee 
Als obstakels worden uitslui 

sloot/greppel/talud: m 
ge 

raa 
een hoogte 

I 
t 

sten, 
per 2 



vraag 

vraag 
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vangrail 
bebouwing inclusief betonwanden, vakwerkconstructies 
e.d. 
hek/heg/ als erfscheiding 

Een bomen- of lichtmastenrij wordt beschouwd als een 
continue obsta"kelsoort, dus zonder onderbreking. 
De obstakelafstand wordt gemeten tot aan de boom, 
ook als deze niet t.p.v. de lijn waarover het dwars­
profiel wordt gemeten, aanwezig is. 
Reeds op bladzijde 2 van de toelichting blijkt dat 
obstakels met een lengte korter dan 50 m hier buiten 
beschouwing blijven. Immers bij aanwezigheid van een 
obstakelsoort, die zich uitstrekt over een lengte kor­
ter dan 50 m wordt de dwarsprofielmeting verplaatst 
naar een punt waar deze obstakel soort ontbreekt. 
Indien binnen de obstakelzone geen obstakels aanwezig 
zijn (obstakelafstand~IO m) worden negens ingevuld. 
Indien '\,tI ontbreekt "vorden u en y niet ingevuld. 

m,t 
De ·tus rrnbreedten worden gemeten tussen de binnen-
kanten van de kantstrepen of, indien een kantstreep 
niet aanwezig is, tussen beëindiging van de hoofd-
verharding van de j . Indien t gelijk is aan r 
moeten zowel t als r worden ingevuld. 
Indien wontbreekt wordt t.niet ingevuld. 

~ . _. '. 

Indien een aanwezige parallelvoorziening niet bij de in~ 
ventarisatie \'lordt betrokken dient de tussenbermbreedte t 
toch te worden opgegeven. 

17: Wegbeheerder 
Voor de 
de code van de treffende 

fielonderdelen q en w wordt 
'wegbeheerder opgegeven. 

ingevuld. wontbreekt 

Jaren reconstruc 
Indien sinds 1 j 
deel van het 
vuld 

tot een 
dit 

1971 een reconstructie van een 
ft plaatsgevonden wordt inge­
van alle j anm \vaarin de recon-

reconstruc­
jaren 

te jaar­
in de 
uit-

iden 
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vraag 19: Wegtype q, w 
De vraa~ heeft uitsluitend betrekking op de verhar­
dingsbreedten d, j en w, niet op een eventueel ge­
bruik van de kantstrook. 
Ol autosnelweg (bord 57a) 
02 op- of afrit auto(snel)weg (bord 57a, 57b, 58a , 

of 58b) 
03 autoweg (bord 57b) 
04 gesloten voor langzaam verkeêr (borden 21 en 22 

of 23 en 30 of 31 en l7b) 
05 geslote~ voor bromfiets- en fietsverkeer (bord 

21 en 22 of 23 en 59 op parallelvoorziening) 
06 gesloten voor fietsverkeer (bord 22 of bord 59 

met onderbord "bromfietsers op hoofdrijbaan toe­
gestaan" op parallelvoorziening) 

07 weg voor gemengd verkeer 
08 tspad voor fiets- én bromfietsverkeer (bord 

59) ; ·bromfietsverkeer op de hoofdrijbaan niet 
toegestaan. 

09 tspad voor fietsverkeer (bord 60) i bromfiets-
verkeer op het fiet is niet toegestaan 

10 voor fiets- én bromfietsverkeer waarbij 
bromfietsverkeer is toegestaan (bord 59 of 60 
met onderbord) 

11 niet aanwezig 

21 22 23 30 

59 

31 

60 

Indien een aanwezige parallelvoorziening niet bij de 
inventarisatie wordt betrokken dient voor w toch 
het wegtype te worden opgegeven. 

vraag 20: Aantal jstroken q en w 
Ind geen r~Js ing aanwezig is, wordt 1 
ingevuld. 

wontbreekt wordt n ingevuld. 

vraag 21: 

situaties wordt voor 
+ haven 

(code 
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Een overgang heeft betrekking op een inleiding tot 
een in- Qf uitvoegstrook, parkeerstrook of -haven, bus­
haltehaven, extra rijstrook enz. 
Gezien het bovenstaande wordt bij in- en uitvoegstroken 
waarlangs de vruchtstrook doorloopt toch uitsluitend 
code 3 of 4 opgegeven. 
In- en uitvoegstroken worden geïnventariseerd als een 
vorm van gebruik van de kantstrook. Zij vormen geen 
kruispunt type A of'erfaansluitingen. Een parkeerstrook 
is een verharde strook, breder dan ca. l,SOm, waarop 
parkeren is toegestaan. 
Een vluchtstrook is een verharde strook, breder dan ca. 
1,50 m waarop parkeren niet is toegestaan, hoewel in 
geval van nood van deze strook gebruik kan worden ge­
maakt. 
Een fietspad + haven 
niet verhoogd fie 

ft betrekking op een aanliggend 
of een fietsstrook waarlangs 

pa of bushal 
een lengte 

Een defini tie van kantstrook 
alti een iggend n verhoogd 
fietspad of op een ts- of suggestiestrook. Een 
voetEad hier eveneens iggend niet verhoogd. 
Een is een verharde strook, smaller 

Een 

eenzelfde verha ... als de rijbaan 
treep gelegen. 

strook langs de rijbaan 
rding t.o.v. de rijbaan, doch 

berijdbaar voor autoverkeer. 
is een strook langs de rij-

baan primair voor de horizontale afvoer van 
in langsrichting. 

kan bestaan uit een -+=;..;:::.;:;;..:...:,;:..:.::. en uitvoegstrook 
weefvak de 

rijstrook rijstrook weefvak vluchtstrook 
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vraag 22: Aantal rijrichtingen w 
Het aantal rijrichtingen wordt opgegeven voor de 
parallelvoorziening w. Er wordt onderscheid gemaakt 
in het aantal rijrichtingen voor (brom)fietsverkeer 
en voor autoverkeer. Indien w niet aanwezig is of . 
niet toegankelijk voor de betreffende verkeerssoort w 
wordt niets ingevuld. 

vraag 23: Zichtafstanden 
De zichtafstand vanaf de raai ,,,aarover men vrij zicht 
heeft, wordt opgegeven voor de rijrichting. . 
Vrij zicht betekent dat een voorvlerp met een hoogte 
van 0,50 m gelegen op de hoofdrijbaan geheel of ge­
deel telijk zichtbaar is, waargenomen vanaf een hoogte 
van 1,10 m tij dens de zomerperiode. 
Bij zichtafstanden groter dan ca. 1000 m wordt 
volstaan met het invullen van ~rie nullen. 

vragen 24 t/m 35: Enquêtevragen m.b. t. h~ehe1e raaivak 
Voor zover er binnen het raaivak een vlijz'iging in de weg-
kenmerken optreedt, vragen 29,30,32,33 en 34 
betrekking op de situatie d zich uitstrekt over het 
grootste van het raai vak. 

vraag 24: Bermobstakels n,s,u,y 
De vraag heeft betrekking op de aam'lezigheid van 
obs s of vormen van zijdelingse beëindiging 
van vlakke berm en op de lengte waarover deze ob-
stakels voorkomen. 
Uit de obstakels die op formu1 r zijn 
aangegeven worden in beschouwing genomen: 

sloot/greppel/talud (min. diepte 0,50 m) 
gesloten j: j, waarbij omvang 
van de bomen in cpmbinatie met hun onderlinge af­

voor het uitzicht van de automobilist in 
ef;fect teweeg 

met een hoogte 

lichtmasten, te fpalen of 
t 100 m min 1 

, rkconstructies 
e.d. 

s er 
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Op het formulier worden opgegeven de codes van het 
eerste en het tweede obstakelsoort vanuit de kant van 
de verharding van de rijbaan: het eerste obstakel 
in het 1inke-r vakje en het twe~de obstakel in het 
rechter vakje. Indien in een obstakelzone slechts, 
één obstakel soort voorkomt wordt in het rechter vakje 
code 1 ingevuld. Indien in een obstakelzone geen 
obstakels voorkomen, wordt tvle.emaal' 'code i ingevuld. 
Indien het tweede en derde obstakelsäört op gelijke 
afstand vanuit de kant van de verharding staan, wordt 
het obstakelsoort met de laagste code opgegeven. 
Bij meerdere obstakelsoorten die elk over een gedeelte 
van het raai vak voorkomen, wordt toch het eerste en 
tweede obs lsoort vanuit de kant van de verharding 
van de rijbaan opgegeven. 

1e soort: 
bomenrij 

2e soort: 
sloot 

De lengte waarover een cbs lsoort voorkomt, wordt 
uitgedrukt in procenten van de totale raaivaklengte, 
afgerond op tientallen. 
Indien een obstakelzone ontbreekt, wordt niets ingevuld. 

vraag 25: Bebouwing t/z 
De vraag heeft uitsluitend betrekking op woningen en 

op een a kleiner dan ca. 10 m 
van de uiterste rij (eventuele 

parallelweg) die door autoverkeer mag worden gebruikt. 
Tevens moet elk aèbouw afzonderlijk vanaf deze rijbaan 
voor voe - ijk n. 
Er wordt ondersche 1-5 woningen, 5-10 
",oningen en meer 

vraag 26: Horizontale 
De grootte van de 
die binnen het wegvak 
Bij 
bii 

boogstra 
aam<lezig is wordt opgegeven. 

dan ca.:.5000 m en 
(ook in i-

s ingevuld:' Bij qeringe 
-'-:;----

ann k iner 6 graden)-
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vraag 27: vertikale helling 
Het maximale hellingpercentage dat binnen het raaivak 
aanwezig is, is bepalend voor het antwoord op de 
vraag. Hellingen met een totale lengte korter dan 25 m 
blijven buiten beschouwing. 

vraag 28: Verharding p,q,r,w 
Bij meerdere verhardingssoorten per dwarsprofielonderdeel 
wordt de code opgegeven van de verhardingssoort die 
binnen het raai vak de grootste oppervlakte heeft. 
Indien p,q,r,w ontbreekt wordt niets ingevuld. 

vraag 29: Verlichting q,w 
Oriëntatieverlichting wil zeggen dat de onderlinge 
afstand tussen de lichtmasten> 50 mis. 
Indien w niet aanwezig is, wordt niets ingevuld. 

vraag 30: Reflectoren q,w 
Reflectoren zi n aanvlezig indien zi~h op regelmatige 
af of twee zijden van de weg reflec-
toren bevinden. Deze elementen zijn bevestigd 
op es, vangrail, bomen enz. Wildspiegels 
blijven buiten beschouwing. 
Indien vi ontbreekt wordt _~ ingevuld. 

vraag 31: Voorrangsregeling q,t-l 
Deze vraag te bean"cwoorden indien binnen het 
raai vak kruispunten type B voorkomen. De vraag heeft 
betrekking op de voorrangsregeling voor snelverkeer 
binnen 
Ten aanzien van code 3 (voorrangsweg) wordt opgemerkt 
dat een buiten kom tevens voorrangs-
weg is. 
Wisselend (code 5) heeft betrekking op raai vakken 
waarbinnen zowel in wel als in voorrang niet 

krui 

wettelijk stane 
voor in km/uur. 

Indien voor de beide rijrichtingen op de parallelweg 
geldt, "wrdt de 
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vraag 3j: Inhaalverbod 
De codes 2 en 3 hebben betrekking op inhaalverboden 
voor alle motorvoertuigen, terwijl code 4 betrekking 
heeft op een inhaalverbod vo'or uitsluitend vrachtauto's. 
De rijrichting waarvoor het verbod op de parallelweg 
geldt, is niet van belang. 
Indien wontbreekt of niet voor autoverkeer in twee 
richtingen toegankelijk is, wordt niets ingevuld. 

vraag 34: Parkeerverbod 
Ten aanzien van code 2 (volgens voorrangsweg) wordt 
opgemerkt dat parkeren op een voorrangsweg (ook op 
een' ahtoweg) buiten de bebouwde kom verboden is. 
De rijrichting waarvoor het verbod geldt, is niet 
van belang. 
Parkeren buiten de rijbaan blijft hier buiten beschou­
wing. 
Indien wontbreekt of niet voor autoverkeer toeganke­
lijk is, wordt niets ingevuld. 

vraag 35; 

De • 4 
Zi d zijn aangesloten op paral g en 
op hoofdrij worden uitsluitend,opgegeven voor 
de lelweg. De verbinding met de hoofdrijbaan 
'>lordt ge als uitwis ingspunt en als 
doors • Indien geen parallelweg aanwezig is en geen 
uibvisseling van met de kruisende weg is toege­
s (a agverboden) is er sprake van een kruis­
punt type B maar van een oversteekplaats. 
De vakken onder de vragen kunnen worden 

Erfaansluitingen. 

4 
agrarische O:1t-

s op de hoofd­
als 

tussen hoofd-
tegenover een e sluiting of 

ïnventariseerd als 
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Oversteekplaatsen met afslagverboden blijven hier 
buiten beschouwing. Indien geen parallelweg aanwezig 
is, wordt niets ingevuld. 

Doorsteek: 
Een doorsteek bestaat uit een verbinding voor auto­
verkeer tussen de hoofdrijbanen (dus geen parallelwegen) 
onderling l eventueel in combinatie met een kruispunt type 
B, erfaansluiting of agrarische ontsluiting. In tegenstel­
ling tot een oversteek is uitwisseling tussen hoofd-' 
rijbaan en parallelweg of tussen de hoofdrijbanen onder­
ling wel mogelijk. Een doorsteek die normaal niet toe­
gankelijk is (een te verwijderen vangrail) blijft buiten 
beschouwing. 

Oversteekplaatsen: 
Deze vraag heeft betrekking op oversteekplaatsen .voor 
gemotoriseerd verkeer, waarbij een uitwisseling tussen 
hoofdrijbaan en eventuele parallelweg en o~gekeerd 
niet is toegestaano 

.= 

1 r 
FOP's VRI: 

ft betrekking op fietsoversteekplaatsen 
installatie. 



FOP's met VRI 
VOP' s zonder VRI 
VOP's met VRI 
spooDvegovergangen 
beweegbare bruggen 
parkeerhavens 
bushal tehavens .. 
bushalten op de weg 
Kunstwerken: 

20 

kunstwerken die voor de weggebruiker niet direct zicht~ 
baar zijn blijven buiten beschouwing (duiker) 
Profielvernauwingen: 
profielvernauwingen zijn wegsituaties waarbij het normaal­
dwarsprofiel van de rijbaan inclusief een twee meter 
brede benn incidenteel mins4ens 0,50 m is versmald. 
Een kunstwerk dat tevens een profielvernauwing is, 
'VlOrdt zowel bij kunstwerken als bij profielvernauwingen 
opgegeven. 
Indien van de binnen het dwarsprofiel-

niet aanwezig is, wordt niets ingevuld. 

Amersfoort, H~ juli 1977 
MKvJ/vB/MM 
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ingenieursbureau dwars,heedenk en verhey bv - amersfoort - assen -hengelo 

De verkeersveiligheid in de 
provincie Noord-Brabant 
dossier 1-2970-05-25 

TOELICHTING INVENTARISATIE WEG KENMERKEN OP KRUISPUNTEN 

1. Algemeen 

De inventarisatie van \",egkenmerken op kruispunten dient te 
worden uitgevoerd voor de kruispunten, die zijn gelegen in 
de op bijgevoegde tekening aangegeven wegen mits deze kruis­
punten voldoen aan één van de volgende voorwaarden: 

1. er is sprake van een discontinuîteit in het dwarsprofiel 
van de weg ten gevolge van de aanwezigheid van dat kruis­
punt, of 

2. ter plaatse van het kruispunt is een ANWB-wegwijzer of 
richtingsbord (geen "paddestoel") aan\Alezig. 

De inventarisatie van een kruispunt vindt plaats aan de hand 
van twee soorten formulieren, te weten:' 

fOl."1Ilulier "ALGEMEEN" i 
De vragen op dIE-förmülIer hebben betrekking op het gehele 
kruispunt. 

- meerdere formulieren "PER TAK"; 
Per tak wordt één formüliër-Ingevuldi het aantal formulie­
ren is gelijk aan het aantal takken. 

De hoofdstukken 3 en 4 van deze notitie geven een toelichting 
op de vragen van de beide formulieren. 

De formulieren zullen direct als ponsconcept worden gebruikt. 
De beantwoording van de vragen geschiedt middels het invullen 
van antwoordcodes, afmetingen of aantallen in de vakjes ach-
ter de vragen. r 

Enkele vragen, met name van het formulier "PER TAK~ hebben be­
trekking op een afmeting (lengte of breedte) • 
Een aantal van deze vragen worden beantwoord met een nauwkeu-
righeid van s. zijn de ponsconceptvakjes ach-
ter de vragen aangepast. [IJ, D m 

De overige vragen die betrekk hebben op een afmeting worden 
beantwoord met een nauwkeurigheid van 10%. 

ste nauwkeurigheid te bereiken }:an voor het bepalen 
tot ca. 250 m hQt meetwiel 'VlOrden gehanteerd. 

bepalen van groter dan 250 m zijn de vol-
li 

Tens tte valt nog 
ae~rh erlen n~ar de 

j 

j,voorkcur met 
re 

77) • 

tel 
rent e-afstand, die 
el ( i sten, 

tarisat dient te 
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2. Definities 

Voor een juiste beantwoording van de inventarisatievragen is 
het noodzakelijk de de fini ties van enkele be'grippen te han­
teren, die expliciet voor dit onderzoek zijn opgesteld. 

Kruispunt: kruisingsvlak met bijbehorende takken. 
Kruisingsvlak: gebied van de kruisende hoofdrijbanen, be­

grensd door de verbindingslijnen tussen de 
tangentpunten van de afrondingsbogen. 

Tak: weggedeelte van een openbare en verharde weg dat direct 
aansluit op een kruisingsvlak 

Taklengte: lengte van de vanaf het kruisingsvlak tot aan 

tak 

het eerste raai waarbinnen geen discontinuïteit 
meer aanwezig is die een gevolg is van de aanwe­
zigheid van hét onderhavige kruispunt. 

discontinuiteit 

/ 
raaivak raaivak -- ------------~_. 

_----:--) L_. 

I 
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Indien het weggedeelte dat aansluit op de tak niet bij 
de inventarisatie van weggedeelten wordt betrokken en 
er dus geen raaivakindeling aanwezig is, wordt de tak­
lengte begrensd door het punt waarop geen discontinuî­
teit meer aanwezig is, die een gevolg is van de aanwe­
zigheid van het onderhavige kruispunt. 

discontinuiteit 

-------=~-----------------~;) 
----==~~~-------------------~) 

------,-) L 
, , 

I1 
tak lengte 

tak lengte = 0 m 
begin kruisingsvlak valt 
samen met discontinuiteit 

De voorgaande definiëring van taklengte is bruikbaar bij 
takken die aansluiten op weggedeelten met een normaal 
dwarsprofiel. 
Indien echter twee kruispunten dermate dicht bij elkaar 
zijn gelegen dat volgens het voorgaande de takken elkaar 
zouden overlappen dan wel op elkaar zouden aansluiten 
dient als volgt te worden gehandeld. 
Bij takken die zijn gelegen in weggedeelten die "'lel zijn 
betrokken bij de inventarisatie van weggedeelten \vordt 
de taklengte van het onderhavige kruispunt begrensd door 
het raaivak 'Idaarbinnen het kruisingsvJ.ak van het andere 
kruispunt is gelegen. 

raaivak n raaivak raaivak 
------------------~~~~-------- ------------~)~I·---------------- "I 

, 
___ ) R ~~:---_-_~-_~~~~~~~~~-____ --=_~=_=======_~,~ S 

I 

c ___ _ 

taklengte kruispunt R I~ .. __ 

tak lengte kruispunt S 
1"'--.----.-.-... ----.-.... --.----. "'Î 

Indien echter tussen 
dig raaivak is 

beide kruispunten niet een vol 
(i.h.a. bij kruispuntsafstand< ca. 

100 m) het onderhavige kruispunt 
van het ander kruispunt. 
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raaivak (L raaivak b '" --------- --_.~--_._-----------_ ...... _-~ 

_---~ U l_-____ ) u ~ 
_____ ~ R ( :,) s C::-..-:::=. __ _ 

... taklengte kruispunt R 
"I 

taklengte kruispunt S 

Bij takken die z~Jn gelegen in weggedeelten die niet zijn 
betrokken bij de inventarisatie van weggedeelten wordt de 
taklengte van het onderhavige kruispunt eveneens begrensd 
door het kruisingsvlak van het ande~ kruispunt. 

-----------------

taklengte kruispunt R 

taklengte kruispunt S 
IIE-E--

Een en ander betekent dat de beide kruispunten afzonder­
lijk kunnen worden geînventariseerd hoewel de gezamenlijke 
tàk t1tleemaal wordt geînventariseerd. Hierbij worden voor-
zi I die op de' amenlijke tak aanwezig zijn en be-
horen tot een ander kruispunt dan het te inventariseren 
kruispunt, als niet aanwezig verondersteld. 

raaivak 

u t 

',- -- - - ----------- _._--------,-

- -- - - ---------\,----_._. 

niet ve ste 
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R~aivak: weggedeelte dat zich uitstrekt van een hm-paaltje tot 
aan het opvolgende hm-paaltje. 
De inventarisatie van wegkenmerken op weggedeelten 
vindt plaats per raai vak. Voor een nadere omschrijving 
van het begrip raaivak en de wijze waarop raaivakken 
nabij kruispunten worden geinventariseerd wordt verwe­
zen naar de "TOELICHTING INVENTARISATIE WEGKENMERKEN 
OP ENKELBAANSWEGEN" blz. 1 en 2. 

Kruispunt type A: 
Kruispunten type A omvatten alle kruispunten van wegen 
en perceelontsluitingen waarbij 
- ten behoeve van dat kruispunt een discontinuiteit 

in het normaal-dwarsprofiel van de te inventariseren 
weg aanwezig is, of 

- een officiële ~~-wegwijzer of richtingsbord 
(geen IIpaddestoel") aanwezig is. 

Kruispunt type B: 
Kruispunten type B omvatten alle kruispunten tussen 
tenminste twee QEenbare verharde ~egen, eventueel in 
combinatie met een perceelontsluiting, zonder een 
discontinuiteit of bewegwijzering zoals bij kruispunt 
type A is gedefinieerd. 
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3. Formulier It ALGEMEEN" 

vraag 1 : provincie 
Ol = Groningen 
02 = Friesland 
03 == Drenthe 
04 = Overijssel 
05 = Gelderland 
06 = utrecht 

07 
08 
09 
10 
11 
12 

= Noord-Holland 
= Zuid-Holland 
= Zeeland 
= Noord-Brabant 
= Limburg 
= RIJP 

vraag 2 Dienst 

vraag 3 

vraag 4 

vraag 5 

Vraag 6 

7 

1 = RWS 
2 = PWS 
De vraag heeft betrekking op de dienst, die de inven­
·tarisatie uitvoert (niet de wegbeheerder) • 

Kruispuntnummer 
Per dienst (zie vraag 2) wordt aan elk door die dienst 
te inventariseren kruispunt een. uniek nummer toegekend, 
te beginnen met 0001. Het nummer van het onderhavige 
kruispunt wordt bij vraag 3 ingevuld. 

Aantal takken 
Een tak wordt gevormd door een weggedeelte van een 
openbare weg dat direct aansluit het onderhavige 
kruisingsvlak 
Het aantal takken moet gelijk zijn aan het aantal in 
te vullen formulieren "PER TAK". 

Jaren reconstructie 
Indien sinds 1 januari 1971 een reconstructie van het 
kruispunt heeft plaatsgevonden, wordt ingevuld ~et 
laatste cijfer van de jaren waarin de reconstructie 
in ui tvoerinq \;'a"'s. Ook bij meerdere reconstructies 
sinds 1971 wordt het laatste cijfer van de jaren waar­
in de reconstructies in uitvoering waren ingevuld. In­
dien reconstructie (s) zich uitstrekken over minder dan 
vier jaren of er geen reconstructie plaatsvond wordt 
in de overige vakjes niets ingevuld. Uit~luit~nd 
reconstructies die zouden leid~n tot ~en verandering 
in de antwoorden op de vragen van het formulier 
"PER TAK" worden als reconstructie aangemerkt. Indien 
een wijziging uitsluitend heeft bestaan uit he aan-
brengen van een verkeersregelinstallatie t ze 
ingreep hier niet als reconstructie aangemerkt. 

Verkeersregelinstallatie 

Jaar 
Deze 
De laatste twee 
keer insta 

linstal1atie 
indien 

Cl] rs van het jaar 
atie is aangebr t 

vraag 6=2. 
de ver­
ingevu 



vraag 8 

vraag 9 

7 

Werkingsperiode verkeersregelinstallatie 
Deze vraag alleen te beantwoorden indien vraag 6 = 2. 
Etmaalperiode 20 uren en meer per etmaal 
Dagperiode 11 tot 20 uren per etmaal 
Spitsperioden korter dan 11 uren per etmaal 

Algemene vorm samengestelde kruispunten 
Kruispunten zijn samengesteld indien: 
- op één van de takken binnen 250 m vanuit het begin 

van de wijziging van het normaal dwarsprofiel van 
het aanliggende weggedeelte een andere wijziging van 
het normaal dwarsprofiel optreedt t.g.v. de aanwe­
zigheid van een ander kruispunt type A. 

------
<.250 m 

~-L. __ ---;-
-= :: f==?--------

. _lJllf-ol!_I-----.::::-2-50-m--~ 
__ -J-l'----___ ~J- -C ____ - _ 

Î ( I~ ~ 250 m ~l r 
- op één van de takken de wijziging van het normaal 

dwarsprofiel, die behoort to.t het onderhavige kruis­
punt aansluit op een wijziging van het non~aal 
dwarsprofiel, behorende tot een ander kruispunt 
type A en de afstand tussen de wegassen van de krui­
sende wegen op beide kruispunten kleiner is dan 

~ Il_~_o_m. -=--..::-=-) ~ l"-'----001!11!--.-~=-_ 
__ -:1Ir'A I ( 

~ 500 m 



vraag 10 

8 

- het kruispunt deel uitmaakt van een ongelijk­
vloerse aanslui tint;_ 

Niet samengestelde kruispunten heten enkelvoudige 
kruispunten (code 1)_ 
Aan bajonetten (code 2 en 3) is de voorwaarde ge­
steld dat zij t.a.v. de verkeersbewegingen func­
tioneren als een bajonet: sterke kruisende hoofd­
stromen. Indien geen sterke kruisende hoofdstromen 
aanwezig zijn is er sprake van samengestelde kruis­
punten met een vorm "overig" (code 6) • 
De Haarlemmermeer en half--klaverblad aansluitingen 
(codes 4 en 5) omvatten zowel halve, gespiegelde als 
andere subtypen van beide aansluitvormen. Combina­
ties van beide aansluitvormen behoren tot de catego­
rie "overig" (code 6). 

Deze vraag dient uitsluitend om na te gaan of het 
onderhavige kruispunt deel uitmaakt van bij elkaar 
gelegen kruispunten. Het onderhavige kruispunt wordt 
desalniettemin als afzonderlijk kruispunt gelnventa­
riseerd. 

Schets bijzondere kruispuntvorrn 
De vraag heeft betrekking op kruispunten waarvan het 
kruisingsvlak een bijzondere vorm heeft. 

J-G J]- I 

. I' I ! . . t o'-\----i "r"I" " ~--' i i-~~tC 
De nummers van de takken moeten in de schets worden 
aangegeven. 

i 

De taknummering geschiedt per kruispunt rechtsom van-
uit richting west. 

3 

.. ,---- ---0 

I 
z 



vraag 11 

9 

Kruispunten waarbij de kruisingsvlakken aan elkaar 
sluiten of elkaar overlappen worden als één kruis­
punt geînventariseerd. 
Kruispunten waarbij de kruisingsvlakken niet direct 
aan elkaar sluiten of elkaar niet overlappen worden 
geînventariseerd als afzonderlijke kruispunten. De 
algemene vorm wordt dan opgegeven bij vraag 9. 

Standaard codes 
De inventarisatie per tak vindt gedeeltelijk plaats 
aan de hand van standaard codes, die in de schets 
zijn aangegeven. 
De richtingen hebben betrekking op de geometrische 
richting. Bij een afbuigende voorrangsrichting wor­
den a en c toch als afslaande richtingen geînventa­
riseerd. 

/ 

/ " 
----------~~, ,/ 

~ ~ . ~ voorrangsrichting 

c ba 

Wanneer het niet duidelij~ is of er sprake is van een afbuigen­
de (voorrangs)richting of van een weg met een over het kruisings-
vlak door doorlopende straal kan als criterium worden aange-
houden een boogstraalgrootte van 25 m. 

25 m 

a i 
{'u()()rrr1no!=:Î richt 
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Doorlopende weg 
met horizontale boog 

Enkele algemene inventarisatiegegevens moeten per kruispunt op 
een overzichttekening 'ltlorden aangegeven: 
- kruispuntcode, zie vragen 1 tlm 3 
- taknummers,zie vraag 10 
Indien deze gegevens vanwege de complexe samenstelling van de 
kruispunten niet éénduidig direct op de tekening kunnen worden 
aangegeven dient de algemene vorm van de kruispunten met de 
kruispuntcodes en de taknummers schematisch te worden weerge­
geven elders op de tekening of op een bijlage. 
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4. Formulier "PER TAK II 

vraag 1 : 

vraag 2 

vraag 3 

vraag 4 

provincie 
Ol = Groningen 07 = Noord-Holland 
02 = Friesland 08 = Zuid-Holland 
03 = Drenthe 09 = Zeeland 
04 = Overijssel 10 = Noord-Brabant 
05 = Gelderland 11 = Limburg 
06 = Utrecht 12 = RIJP 

Dienst 
1 = RWS 
2 = PWS 
De vraag heeft betrekking op de dienst, die de inven­
tarisatie uitvoert (niet de wegbeheerder) • 

Kruispuntnummer 
Het nummer van het kruispunt waartoe de onderhavige 
tak behoort is ingevuld bij vraag 3 van het formulier 
11 ALGEl"'AEEN 11 • 

traknwnmer 
Het nummer van de onderhavige tak is reeds op de bij­
behorende overzichttekening aangegeven. Op bladzijde 7 
van deze toelichting is beschreven op welke wijze de 
t&knummering plaatsvond. 

vraag 5 : Gemeente 

vraag 6 

7 

Nummer volgens CBS 1968 • ... 
Soort weg 

1 = primaire 
2 = Secundaire weg 
3 = Tertiaire weg 
4 = Quartaire weg 
5 = overig 

Indien de onderhavige tak geen deel uitmaakt van het 
primair, secundair, tertiair of quartair wegennet 
wordt code 5 (overige) ingevuld. 
De soort met bij (vraag 7) 
zijn verme op de bijgevoegde tekening. 

Deze vraag te vraag 5 = 
1, 2, 3 of 4. 
Nununer 



vraag 8 

vraag 9 

12 

Kilometrering 
Deze vraag alleen te beantwoorden indien kilometre­
ring aanwezig is. 
Het nummer van de hm-paal,· die zich op de onderhavige 
tak het dich"tst bij of op het kruisingsvlak bevindt 
wordt opgegeven. 

Raaivakcode t.p.v. kruisingsvlak. 
Code van het raaivak, dat zich gedeeltelijk uitstrekt 
over de tak en gedeeltelijk over het kruisingsvlak. 
Indien de begrenzing van het kruisingsvlak juist sa­
menvalt met een scheiding tussen raai vakken wordt op­
gegeven de code van het raaivak t.p.v. het kruisings­
vlak. 
Indien het weggedeelte dat aansluit op deze tak in het 
geheel niet wordt geînventariseerd ,vorden negens inge­
vuld. 

2 

bi inventarisatie kruis 

discontinuiteit 

I -4--------
: 

1
1 
~O___ (: 

I 

I-----------------~--~I-------------------
raai vak (l raaivak i raaivak L raaivak b1 raaivak e raaivak ;: 

14 lIi"l"iI- ,..1""11 ,..14 ... 14 .., I"'" .., I 

I tak 1 tak 1 tak 1 tak 3 tak 3 tak 3 
vraag 10 vraag 10 vraag 9 vraag 9 vraag 10 vraag 10 

vraag 10 : Raaivakcodes de tak 
Codes van volledig buiten het kruisings-
vlak zijn ge maar waarbinnen nog wel discontinuî-
teiten aanwezig zijn die een gevolg zijn van de aanwe-
zigheid van kruispunt. 
Indien de kruispunt aansluit 
op een van een kruispunt of een van een 
ander kruispunt overlapt worden de codes van al 

opgegeven die binnen lengte van de onder-
(zie 3) n, met uitzon 

ring kru:lsingsvlak van 
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raaivak a raaivak b raaivak c 
"'IE -

~ 
vraag 9 
vraag 10 

) 

" ...... 0101(; 

U l ~ 
- --- -- - -- - - -

(~---------------------') 

raai vak a 
raaivak b 

raaivak a 

vraag 9 
vraag 10 

raai vak b 

... ,< 

U l 
c _____ _ 

raaivak c 
raaivak b 

raaivak c 

-=--=-J-U-l_. -_=_ ""= __ =--}_ U L 
----~ c __ ( 

vraag 9 
vraag 10 

vraag 11 

raaivak i'2. 

nullen invullen 
vraag 9 
vraag 10 

raaivak b 
nullen invullen 

Indien het raaivak t.p.v. het kruisingsvlak (antwoord 
op vraag 9) direct aansluit op een raaivak waarbinnen 
geen discontinuîtei ten meer aam,vezig zijn die een ge­
volg zijn van de aanvJezigheid van het onderhavige 
kruispunt worden ook nullen ingevuld. 
Indien het aanliggende weggedeelte niet bij de inven­

satie van weggedeel ten vwrdt betrokken worden !l.§.::. 
ingevuld. 

Nullen en negens~worden slechts in het eerste blok met 
acht v~(jes inge~uld. 
Indien dan zes raaivakcoàes worden opgegeven be-
hoeven de overige es niet te worden ingevuld. 

Aanslui s 
Deze vraag alleen te beantwoorden indien vraag 9 van 
het u IJ == 2, 3 I 4, 5 of 6. 
De code van de kruispunttak 't;vordt opgegeven en bestaat 
uit provincie, dienst, kruispuntnummer en taknummer 
( 1 tlm 4 van formulier 11 PER 

tot spunt) • 
j 



vraag 12 

14 

Wegbeheerder 
Bij meerdere wegbeheerders per tak wordt de code in­
gevuld van de wegbeheerder die de grootste lengte 
van de tak in beheer heeft. 

vraag 13 : Wegtype hoofdrijbaan 

17 b 21 

vraag 14 

22 

1. autosnelweg (bord 57a) 
2. op- of afrit auto(snel)weg (bord 57a, 57b, 58a of 

58b) 
3. autoweg (bord 57b) 
4. gesloten voor langzaam verkeer (borden 21 en 22 

of 23 en 30 of 31 en 17b) 
5. gesloten voor bromfiets- en fietsverkeer (bord 21 

en 22 of 23 of 59 op parallelvoorziening) 
6. gesloten voor fietsverkeer (bord ,22 of bord 59 

met onderbord "bromfietsers op hoofdrijbaan toe­
gestaan" op parallelvoorziening) 

7. weg voor gemengd verkeer 

Indien op de tak 
een verschilI 
opgegeven van de 
in de richting 

23 30 31 

twee rijbanen'aanwezig zlJn met 
weg type dient het wegtype te worden 
rijbaan t.b.v. het verkeer dat rijdt 

t kruispunt. 

59 

Rijbaanscheiding 
1. niet aanwezig 

Een streep is geen rijbaanscheiding. 
Code 1 is ook van toepassing indien er sprake is 
vanéénrichtfngsverkeer. 

2. ononderbroken 

L 1----------

__ r 
3. verf 
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4. bolvormige verhoging 

5. verhoogde middenberm/druppel 

--=-'~- - - - - -

6. doorlopend verhoogde middenberm 

~---- - --­- -(----- ---- - - ---

7. verhoogde d;uppel - onverharde middenberm 

·1 _I.,; 

~l 
8. onverharde middenberm 



vraag 15 

a 

16 

Aantal rijstroken 
Het aantal rijstroken wordt opgegeven per richtings­
code zoals weergegeven in onderstaande schets. De 
richtingen hebben betrekking op de geometrische rich­
ting. Bij een afbuigende voortangsrichting worden a 
en c toch als afslaande richtingen geînventariseerd 
(zie ook vraag 11 formulier "ALGEIV.1EEN"). 
Indien een aangegeven richtingeode niet voorkomt wordt 
een nul ingevuld. Indien in het geheel geen rijstrook 
indeling aanwezig is wordt a + b + c + dopgegeven 
als doorlopend 1 rijstrook. 
"Doorlopend" of "toegevoegd" wordt beschouwd t.o.v. 
het aanliggende weggedeelte of, indien de tak aansluit 
op een tak van een ander kruispunt typ A, t.o.v. de 
situatie aan het begin van de onderhavige tak. 

I 
I 

/'i .... a;@;® 
Îm k1 !m . 

..... ~: 

---- __ CD __ 
® -r-

-- ~' 
H 

lden 

~ 
I 

t: +:+ 
I 

J. 
a d d.::: 
d 

a.e a+b, e 
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I~ 

.0 ~~~ ___ -____ -___ -___ -___ ! ~ L 
...-

-------:--) 
~ ---;.- ., 

- -:ç::. - - - - - - - -z ____ -= __ c __ _ 

doorlopend 

toegevoegd 

b+c,d 

a,e 

,.-----
~ r a,b,d 

c 

--+-

a+b,d 

c 

vraag 16 : Parallelvoorziening 

vraag 17 

Indien het type parallelvoorziening zich wijzigt bin­
nen de ttöJ~lenqt§. wordt het type parallelvoorziening 
dat z.ich bevindt nabij het kruisingsvlak opgegeven. 
Parallvoorzieningen die over de gehele taklengte 
verder dan 20 In van de hoofdrijbaan verwijderd lig­
gen blijven buiten beschouwin~. 
Suggestie/fietsstroken hebben eenzelfde niveau en 
verhardingso als de rijbaan. 
Aanliggende etspaden liggen aansluitend aan de ver­
harding van de rijbaan doch het niveau ligt hoger ~f 
het verhardingsoppervlak is afwijkend t.o.v. de rij­
baan. 
Opvang-fietspaden zijn vrij liggende fietspaden die 
binnen de taklengte beginnen/eindigen. 
Vl.'ijJiggende fietspaden zijn fietspaden die door een 
al dan niet verharde berm van de rijbaan zijn geschei­
den. 

Afrembocht rallelvoorziening 
Deze vraag alleen te beantwoorden indien vraag 16 = 
2, 3, 4, 5 of & en op de parallelvoorziening verkeer 
in richting van het kruisingsvlak is toegestaan. 
Een t is aam'lezig indi.en een bromfietser, 
die jke sen voldoet zijn snelheid 
s j het oprijden van de over-
s hoofdrij 

---J aanwezig 
aan­

wezig 

niet 

. l#'/ .,f// 
---.fiJ.1U 

.f ---" 

niet aanwezig 
aan- aan-

wez wez 



· vraag 18 

vraag 19 

vraag 20 

vraag 21 

22 

23 

18 

voetgangersoversteek (f) 
Zie figuur bij vraag 15 

Oversteek (g) parallelvoorziening kruisende weg 
Zie figuur bij vraag 15 

Voorrangsregeling hoofdrijbaan 
Deze vraag a te beantwoorden indien op de tak 
verkeer in de richting van het kruisingsvlak is 
toegestaan. 
De vraag heeft betrekking op de algemene voorrangs­
richting. Bij een afbuigende voorrangsrichting 
wordt code 3 of 5 opgegeven, afhankelijk van de 
richting, die op het onderbord van bord 6 is aan­
gegeven (zie ook vraag 11 formulier "ALGEl-illEN"). 

code 3 code 5 

Voorrangsaanduiding 
Deze vraag al te beantwoorden indien vraag 20 = 2 
Het kni 
zowel 
'Vlaarschuwings 

bij de codes 2 en 4, betreft 
j het kruisingsvlak als een voor-

KnipperI I van of ten behoeve van verkeersregel-
installaties blijven buiten beschouwing • 

bord 9 
.-

bord 10 

overs parallelvoorziening krui-

te beantwoorden indien vraag 19 = 

betrekking op situaties 
of 10. 

lijk 
iet 

ld. 
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c I 
---~-----, - -< • - - ---

~-rY-

IIII 1I 
vraag 24 : Snelheid 

vraag 25 

De vraag heeft betrekking op de wettelijk toegestane 
maximale snelheid in km/uur, die geldt voor de rij­
richting naar het kruispunt toe op ca. 300 m voor 
het kruisingsvlak. Indien deze rijrichting niet aan-
wezig is wordt niets ingevuldo 
Bermobstakels 
Uitsluitend de obstakels, die op het formulier zijn 
aangegeven worden in beschouw~ng genomen en slechts 
indien deze obstakels voorkomen over een lengte die 
groter is dan 25% van de taklengte. 
De aanwezigheid van een parallelvoorzip-ning blijft 
bij deze bui ten bescholl'iiling. 
- sloot/greppel/talud 
- gesloten bomenrij: bomenrij, waarbij de omvang van 

de bomen in combinatie met de afstand 
voor het uitzicht van de automobilist 
in lengterichting een afschermend effect 
teweeg brengt (coulissewerking) 

- open bomenrij: bomenrij zonder coulissewerking, 
waarbij het aantal bomen per 100 m mini­
maal 2 bedraagt 

- bossages: gesloten groenvoorziening met een hoogte 
van minimaal 0,50 m 

lichtmastenrij: rij lichbnasten, telegraafpalen of 
rgelij waarbij, het aantal per 100 m 

minimaal 2 bedraagt 
- vangrail 
- bebouwing incl. 
- hek/heg als 
De vraag hee 
zones: 
- langs ar indien 

b, gez 
- langs c, 

bi gez 
- 1 d, 
- 1 

d r 

Een obs 

is, . 

betonVlanden e.d. 
iding 

a niet 

op de volgende obstakel-

aanwezig is rechts langs 
b 

is links langs 

richting d 
is langs 

sd 

van 
kantstreep aan­

verhard 



vraag 26 

20 

.In de ponsconceptvakjes worden per obstakelzone de 
codes van het eerste en tweede obstakelsoort opgege­
ven in de volgorde van voorkomen vanuit de kant van 
de verharding: het eerste obstakel in het linker 
vakje en het tweede obstakel in het rechter vakje. 
Indien in een obstakel zone slechts één obstakel soort 
voorkomt wordt in het rechter vakje code 1 ingevuld. 
Indien in een obstakelzone geen obstakels voor­
komen, wordt tweemaal een één ingevuld. 
Indien het tweede en derde obstakel op gelijke af­
stand vanuit de kant van de verharding staan, wordt 
het obstakel soort met de laagste code opgegeven. 
Indien een obstakelzone niet voorkomt (bij het ont­
breken van een middenberm) behoeft niets te worden 
ingevuld. 
Indien over de taklengte meerdere obstakelsoorten 
over een zekere lengte voorkomen worden tóch het 
eerste en tweede obstakelsoort vanuit de kant van de 
verharding opgegeven. 

Aantal krui type B, uit'l:lisselingspunten1 erf­
aansluitingen en agrari ontsluitingen, parkeer­
havens, bushaltehavens, bushalten op de weg, kunst­
werken, prof lvernam·;ingen en spoonveg-overgangen. 
De vraag hee op de hoofdrijbaan. de ge-
hele taklengte, linker- en rechterzijde afzonderlijk. 
Kruispunt:en type B omvatten alle kruispunten tussen 
tenminste twee .QPenbare verharde weqen, eventueel 
in combinatie met, een lontsluiting, zonder 
een discontinuite of beweg'.vijzering zoals voor 
kruispunt type A is gedefiniëerd. 
Erfaansluitingen omvatten 

alle ontsluitingen van reel en op de te inventa­
riseren weg al 

- alle krui of onverharde 

zoals 
én 

hoofdont-
I jen, 

recreatiegebieden enz. 



vraag 27 

vraag 28 

vraag 29 

21 

Kunstwerken, profiel vernauwingen en spoorwegovergan­
gen worden gezamenlijk geïnventariseerd. Kunstwerken 
die voor de weggebruiker niet direct zichtbaar zijn 
blijven buiten beschouwing (duiker). Profielvernauwin­
gen zijn wegsituaties waarbij het normaal dwars­
profiel van de weg inclusief een twee meter brede 
zijberm incidenteel minstens 0,50 m is versmald. 
Een profielvernauwing t.g.v. een kunstwerk wordt 
tweemaal geteld. 
Bij aanwezigheid van parallelwegen heeft de vraag uit­
sluitend betrekking op aansluitingen direct op de 
hoofdrijbaan. 

: Verharding 
Bij meerdere verhardingssoorten binnen de taklengte 
wordt de code opgegeven van de verhardingssoort van 
het takgedeelte dat grenst aan het kruisingsvlak, 
echter niet de incidente verharding van een krui­
sende parallelvoorziening. . 
Bij richtingcombinaties per rijstrook worden de ver­
hardingssoorten voor de afzonderlijke richtingen op­
gegeven. Indien één van de richtingen niet aanwezig 
is wordt niets ingevuld. 
De richting ~ heeft betrekking op de verhardingssoort 
van de oversteek van de parallelvoorziening langs de 
kruisende weg (g in figuur bij vraag 15), buiten een 
eventuele middenberm of druppel. 

Verlichting 
Oriëntatieverlichting wil zeggen dat uitsluitend één 
of enkele lichtpunten t.p.v. het kruisingsvlak voor-
1(omen of de onderlinge afstand tussen de lichtpunten 
langs de tak groter is dan 50 m . 

.; 

Hoek van aansluiting 
De hoek van aansluiting wordt gevormd door de \"regas 
van onderhavige tak en de wegas van de voorafgaande 
tak. De hoek wordt gemeten t.p.v. snijpunt van de 

wegassen. :-2 
1- --co- - 3 

tak 1 
tak 2 
tak 3 

code 5 
code 3 
code 3 



vraag 30 

vraag 31 
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Horizontale boogstraal t.p.v. kruisingsvlak 
De vraag heeft uitsluitend betrekking op boogstralen 
die in de richti ng b over het kruisingsvlak doorlopen 
en niet groter zijn dan 1000m en waarbij de hoekver­
draaiing groter is dan 6 graden. De voorrangsrichting 
is hier niet terzake, ook niet bij een afbuigende voor­
rangsrichting (zie vraag 11 formulier "ALGEMEEN"). 
Ind:i en geen boogstraal aanwezig is (R = <:%)) worden nullen i 
gevuld. Indien de richting b niet aanwezig 1S wordt 
niets ingevuld. 

zicht op kruisend verkeer 
Deze vraag alleen te beantwoorden indien het verkeer 
op de hoofdrijbaan van de onderhavige tak rijdt in de 
richting van het kruisingsvlak en voor zover er krui­
send verkeer mogelijk is. 
De beoordeling van het zicht op het kruisend verkeer 
geschiedt vanaf observatiepunten op de hoofdrijbaan 
100 m vanaf de kruisende weg, 50 m vanaf de kruisende 
weg en vanaf alle punten tussen 1 en 5 m voor de be­
grenzing van de uiterste opstelmogelijkheid (voor 
personenauto's) v66r de kruising (stopstreep, haaien­
tanden) • 

De observatiehoogte bedraagt 1.10 m boven het ,vegvak. 
Bij takken die voorranq hebben op alle kruisende vero­
Jteer wordt de vraag m.b.t. het uitzicht vanaf 1-5 m 
niet beantwoord. Het gebied van de kruisende weg 
waarover het zicht wordt beoordeeld omvat steeds 100 m 
vanaf de as van de onderhavige tak. 
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observatiepunten 
100 m 

5 m voor stopstreep 

~~;;:~~';~.~~~~~IT~IT~'T1~.".,,~ft~'7'!~'!"~II~"~lIi~1 i~!I~ .. ~" .... ~",~k-~~-~l ·m voor s tops tree p 
100 m 

observatiegebied 

vraag 32 

Het zicht is belemmerd wanneer in de zomerperiode 
meer dan 5% van het 100 m gebied op de kruisende 
weg niet zichtbaar is. 
Incidente obstakels t.p.v. de observatiepunten 
op 50 en 100 m worden beschouwd als niet aanwezig 
(achter een boom, abri). 

zicht op kruisingsvlak 
Deze vraag alleen te beantvlOorden indien op de tak 
verkeer in de richting van het kruisingsvlak is toe­
gestaan. 
De beoordeling;van het zicht op het kruisingsvlak 

vanaf observatiepunten 100 en 200 m vanaf 
de krui weg. " 
Vrij zicht op het kruisingsvlak betekent dat een 

periode. 

met een hoogte van 0,50 m t.p.v. het krui­
of gedeeltelijk zichtbaar is, waar­

een hoogte van 1.10 m tijdens de zomer-

Onder een hoek betekent dat de zichtlijn geheel of 
lte j ten verhardingsbreedte van de rij-

baan is legen. 
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vraag 33 : Afstand eerste raai vak 
Deze vraag alleen te beantwoorden indien vraag 10 
niet is beantwoord met negens. 
De afstand wordt gemeten tussen de as van de krui­
sende weg en het begin van het eerste raaivak dat 
volledig buiten het kruisingsvlak is gelegen. 

vraag 34 Lengte rijbaanscheiding 
Deze vraag alleen te beantwoorden indien vraag 14 = 
5 
De lengte wordt gemeten tussen het begin en de be~in­
diging van de verhoogde middenberm. 

vraag 35 Lengte toegevoegde rijstroken 
Deze vraag alleen te beant\'J'oorden indien bij vraag 15 
een aantal toegevoegde rijstroken is opgegeven. 
De lengte wordt gemeten tussen het kruisingsvlak en 
het punt waar het dwarsprofiel. zich wijzigt t.g.v. de 
aanwezigheid van de betreffende toegevoegde rijstrook. 

vraag 36 Kruispuntafstand 
Deze vraag alleen te beantwoorden indien vraag 11 is 
ingevuld. 
De afstand wordt bepaald tussen de wegassen van de 
kruisende wegen t.p.v. het onderhavige kruispunt en 
t.p.v. het kruispunt dat bij vraag 11 is opgegeven. 

vraag 37 Verhardingsbreedte t.p.v. puntstuk 

vraag 38 

Deze vraag alleen te beantwoorden indien vraag 14 = 5. 
De breedte wordt gemeten ter hoogte van het begin 
van de verhoogde rijbaanscheiding , zO'\l'1el aan linker 
als aan de rechter zijde (a b c en d) , 

---""::::..::...:>...,::,...:......::.....:l~f-~- - ..Ç - - - - - - - - - -_____ h.. _______ - -_ 
a 

Obstakelafstanden 
Deze alleen te beantwoorden indien bij vraag 25 
voor de overeenkomstige obstakel;:;ones de aanwezigheid 

1 
eerste obstakel 
de hoofdrijbaëln 

kant van 
wordt 
zonder on-



vraag 39 

vraag 40 
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Afstanden r en sparallelvoorziening kruisende weg (g) 
Deze vraag alleen te beantwoorden indien vraag 19 = 
2 of 3. I 

De afstanden r en s worden gemeten zoals in onder­
staande schets is aangegeven. 

----i---- --- .. ---'---t---

------- -----

Breedte t rijbaanscheiding 
Deze vraag alleen te beant\,.,oorden indien vraag 14 = 
2 I 3, 4, 5 I 6 I 7 of 8. 
De breedte van de rijbaanscheiding wordt gemeten tus­
sen de binnenkant van de kantstrepen of indien geen 
kantstrepen aanwezig zijn tussen de be~indigingen van 
de rijbaanverhardingen. Bij aanwezigheid van een over­
steek wordt de b~eedte aldaar gemeten. 

t !! ·-9-· t 

+4-

~ ~ 

t I " I t I 

Amersfoort, 10 juni 1977 
MK\.,/vB/JB i 
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De verkeersonveiligheid in de provincie Noord-Brabant 
dossier 1-2970-05-25 

AANVULLING No.l OP TOELICHTING INVENTARISATIE WEGKENMERKEN 
OP KRUISPUNTEN 

De navolgende notitie vormt de eerste aanvulling op de toelich­
ting van 10 juni 1977. In deze notitie komen aan de orde enkele 
aanvullingen en wijzigingen op de algemene opzet van de inventa­
risatie en op een aantal inventaris~tievragen. Tenslotte wordt 
een toelichting gegeven op de inventarisatie ~an enkele bij­
zondere kruispuntsituaties. De navolgende notitie vervangt de 
toelichting van 10 juni op punten waar beide teksten strijdig 
zijn aan elkaar. 

Tak 

Een tak is een weggedeelte van een door motorvoerfuigen vrlJ 
frequent gebruikte weg (meer dan ca. 25 maal per jaar) dat 
direct aansluit op een kruisingsvlak. Ook erfaansluitingen 
die op een kruisingsvlak aansluiten worden als tak geinventa­
riseerd. Agrarische ontsluitingen b!ijven vanwege ,het geringe 
gebruik (zie definitie) buiten bescnouwing. 

Voor de inventarisatie van takken die elkaar overlappen dan op 
elkaar aansluiten gelden speciale regels. (zie blz. 3 en 4 oor­
spronkelijk toelichting). 
Er is sprake van elkaar overlappende of op elkaar aansluitende 
takken indien: 

de discontinuiteiten t.g.v. de aanwezigheid van beide kruis­
punten elkaar overlappen dan wel op elkaar aansluiten. 

'1 J' 

L, ,J 
de afs tussen de beide kruisingsvlakken korter is dan 
250 m ~n het dwarsprofiel van het weggedeelte tussen de 
beide ){ruispunten afwijkt van het normaal dwarsprofiel van 
de weg waarin beide kruispunten zijn gelegen. 

:: 
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de afstand tussen de afzonderlijke discontinuiteiten die een 
gevolg zijn van de aanwezigheid van de beide kruispunten 
korter is dan 250 m én het dwarsprofiel van het weggedeelte 
tussen beide discontinuiteiten afwijkt van het normaal 
dwarsprofiel van de weg waarin beide kruispunten zijn 
gelegen. 

-;:;;:----r--::=:=:::> -
Indien deze afstand groter of gelijk -is aan 250 m vormt 
het weggedeelte tussen beide discont:i:'nuiteiten een weg met 
een eigen dwarsprofiel en wordt als weggedeèlte geînventari­
seerd. 

taklengte taklengte 

Indien tussen beide kruispunten het normaal dwar~profiel 
van de weg aanwezig is, wordt de taklengte altijd beg~ensd 
door de discontinuiteiten die een gevolg zijn van de aanwe­
z id van beide kruispunten. 

te taklengte 
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Bij aanwezigheid van een raaivakindeling zal de taklengte 
steeds hierop moeten worden afgestemd (zie oorspronkelijke 
toelichting). 

In- en uitvoegingen worden niet als kruispunt type A geïnven­
tariseerd. De in- en uitvoegstrook worden geïnventariseerd als 
een gebruik van de kantstrook van de betreffende weg. 

Het zinsgedeelte "(geen erfaanslui tincj" verval t. 

Algemeen vraag 5 
--~----------~--

De jaren van reconstructie worden chronologisch ingevuld: 
het laagste jaartal in vakje 13 en de daarop volgende in 17, 
21 en 25. 
De aanleg van een kruispunt (nieuwbouw) wordt ook als een vorm 
van reconstructie aangemerkt. 

Indien op het kruispunt na 1 januari 1971 een verkeersregel­
installatie is aangebracht wordt ingevuld bet laatste cijfer 
van het betreffende jaar. 

Het eerst.c van de drie antwoordvakjes (vakje 14) kan en mag 
bij deze inventarisatie nooit worden gebruikt. 

Het eerste van de vier antwoordvakjes (vakje 17) kan en mag 
bij deze inventarisatie nooit worden gebruikt. 

Per tak 

t.oevoegen: 
8. er 

13 

sluiting (d~finitie zie vraag 26) 
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Een talud (code 1) kan in diverse vormen voorkomen. 
Enkele voorbeelden: 

dijklichaam ingraving viaduct 

Een vakwerkconstructie op een brug wordt als obstakelsoort 
aangeduid met code 8 (bebouwing, be~6nwanQen etç.). 

Een voor motorvoertuigen bruikbare toegang tot een gebouw 
dat direct aan de rijbaan is gelegen vormt ook een erfaan­
sluiting of een agrarische ontsluiting. 
Beweegbare bruggen moeten ook worden geinventariseerd en worden 
opgegeven bij "kunstwerken, profielv:ernauwingen en spoorweg­
overgangen',\ . 
Indien één van de elementen niet aanwezig is wordt niets inge­
vuld. 

Het zicht op het kruisingsvlak dient te worden beoordeeld naar 
de situatie tijdens de zomerperiode. 

Situatie I 

---~~_-t_-a_-k_-_-l_-____________________________ .J[.[".~_t_a_k __ 2 ____________ ~t_a_k~3 __ ~ 
~ 

'Ç~-----------~---------------~ 
'}'en behoeve van het rechtdoorgaande verkeer vanaf tak I is 
in de rechter zijberm een extra strook aangelegd. 



5 

Indien deze extra strook een volwaardi~e rijstrook vormt 
(breder dan 1.00 - 1.50 m en goed beriJdbaar) is er sprake 
van een kruispunt type A. Tak 1 wordt geinventariseerd met 
1 doorlopende rijstrook b c I 1 toegevoegde rijstrook b en 
1 doorlopende rijstrook d . Tak 3 wordt geînventariseerd met 
1 doorlopende rijstrook a bi 1 doorlopende rijstrook d en 1 
toegevoegde rijstrook e • 
Indien de extra strook geen volwaardige rijstrook (over korte 
lengte) vormt maar slechts een voorziening is om stuk rijden 
van de berm te voorkomen is deze discontinuiteit geen aanlei­
ding tot een kruispunt type A maar wordt de strook als kant­
strook (redresseerstrook) bij de inventarisatie van weggedeel­
ten geînventariseerd. 
Bij vraag 27 (verharding) wordt voor de geschetste situatie 
de verharding van de doorlopende rijstrook b c bij c en van 
de toegevoegde rijstroo~ b bij bopgegeven. 

Ame~sfoort, 26 juni 1977 
HKw/vB/lvHvl 
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INVENTARISATIEFORMULIER WEGKENMERKEN OP AANSLUITINGEN EN KNOOPPUNTEN 

MET TOELICHTINGEN 
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Li He kruispunten - type B 

19 

22. 23. PUNSTLJK· 
LENGTE BEBA!(ENING 

b4 

1. UIT-bord 
2. 
3. 

1. klinkers 
2. asfalt 
3. beton 
4. keien 

f. kl;nkerb 
2. a~fall 
3. baton 
4, keien 



I 

I ! 
I 
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I 
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I 

.0 

I 
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I 
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______ t_~I 
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De verkeersonveiligheid in de 
provincie Noord-Brabant 
dossier 1-2970-05-95 

TOELICHTING INVENTARISATIE AANSLUITINGEN EN KNOOPPUNTEN 

1. Algemeen 

De inventarisatie van wegkenmerken dient te worden 
uitgevoerd voor de aansluitingen en knooppunten die op 
bijgevoegde tekening zijn aangegeven. 
De hoofdrijbanen van wegen t.p.v. aansluit'ingen en 
knooppunten worden, inclusief de bijbehorende parallel­
wegen normaal geinventariseerd als een enkelbaans of 
dubbelbaans weg (per raaivak) . Bij aansluitingen worden 
soms ook weggedeelten geinventariseerd als kruispunt­
(tak) . 
Toe- en afritten, lussen, verbindingswegen etc., zijn, 
veelal niet voorzien van een kilometrering. Daarom wor­
den ze niet raaivak, maar .per combinatie van wegge­
deelten geïnventariseerd, ook in geval er wel een kilo­
metrering aanwezig is. Per combinatie wordt één inven­
tarisatieformulier ingevuld. 
Er worden drie combinaties onderscheiden, te weten: 
a. uitvoegstrook - veibindingsweg - invoegstrook (bv. 

een lus in een klaverblad) 
b. uitvoegstrook - verbindingsweg (bv. een afrit) 
c. verbindingsweg - invoegstrook (bv. een toerit) 

Ondanks hun specifieke kenmerken kan voor elk van de 
combinaties éénzei inventarisatieformulier worden 
gebruikt, omdat de combinaties b en c zich slechts 
van a onderscheiden door het ontbreken van de 
invoegstrook respectievelijk uitvoegstrook. 

weefvakken (van de ri gescheiden door een blok-
), toegevoegde en afvall rijstroken worden 

als een (bijz in- of uitvoegstrook. 
die an in een invoegstrook en omge-

f ui e in een rij (bv. 
erbanen) en ltelijk nven-

tariseerd a verbindingsweg. Hierdoor ontstaan behalve 
de genoemde combinaties nog een groot aantal 

zijn 
rvan a 

dee en t verwezen 
zonderlijke vra 

en een 

van 
we 
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Combinatie a.: uitvoegstrook - verbindingsweg - invoeg­
------------ strook 

UIT VOI:GST'RDOK 

WL~'VAK TE IHV~NTA­
'RI<;)~'REH I<.J..."S INVOEG­
-::'TR.ool( 

,_ 

-I 

It 
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combinatie b.: uitvoegstrook - verbindingsweg 

I ":{ ti 

------------------------------' ~ 

1-
---t 

I 

UITVOEG'!:>T'ROOK 

1;-----------------------------------------------------1-
I 
i: 

De afvallende rijstrook wordt geïnventariseerd als een 
uitvoegstrook. 

UIT VOI:G S,T'KOcK ..... --------_._--------_ .. __ .--_._---

I '. 
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combinatie c.: verbindingsweg - invoegstrook 

,Irr:' 

---~-------------;;~I!i!JII!II"-I - - -

'" I 
"" I 

il~: lil f 

I 

I 

.. 

-
I 

7-;'001::1.. - - - - - I .... - . 11>-_ 

- - - - -t-r i 
ft~ 

~ 
I 

IH VOI::..c. Si 'Roe K 
..". (ZIJ:: VRÀ.ÀG 4'1) 

De toegevoegde rijstrook wordt gelnventariseerd als een 
invoegstrook. 

.~ ____ . 1--------------
Ij 

/j 
/ 

Het tr cl van de rangeerbaan wordt 
geInventaris als verbindingsweg. 

i -
- I 

I 
• 
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Bij de combinaties b en c wordt de verbindingsweg 
veelal begrensd door een kruispunt. Dit kruispunt moet 
zijn een kruispunt type A, d.w.z. dat ten behoeve van 
dat kruispunt een discontinuïteit in het normaal-dwars­
profiel van de verbindingsweg of kruisende weg aanwezig 
is, of een officiële ANWB-wegwijzer of richtingsbord 
(geen "paddestoel") aanwezig is. 
Binnen de verbindingsweg kunnen nog kruispunten van 
lager orde of erfaansluitingen aanwezig zijn. 

,r',=ç 

l(RVI~:,.PUNT 

T~'Pl: A 
I t--- _ _ ~+-__________________ -' 
, .-

:- (0 !J 

,-------;,-------I 

Volledigheidshalve moet nog worden vermeld dat in de 
bovenstaande figuren wel alle hoofdcombinaties maar 
niet alle mogelijke subcombinaties zijn weergegeven. 
Ook kunnen de verschillende weggedeelten andere vormen 
hebben zoals bijvoorbeeld tapervormige in- en uitvoeg­
stroken. 

Overeenkomstig de opzet die in het voorgaande is 
uiteengezet zal een weefvak veelal bij twee verschillen 
de combinaties worden gelnventariseerd. I~~ers, een 
weefvak vormt zowel een invoegstrook als een uitvoeg­
strook. Volledigheidshalve wordt opgemerkt dat bij een 
weefvak de markering tussen het "wefvak en de doorgaande 
rijbaan uit een blokmarkering bestaat. Anders is er 
sprake van een toegevoegde en een afvallende rijstrook. 

.J:.1.I.. ,T i..,., 
~--------------------.-----------------~ 

~-------------------.~~~~~- - -
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De dubbele inventarisatie betekent in dit geval niet 
dat onnodig extra werkzaamheden moeten worden uitgevoerd, 
omdat voor in- en uitvoegstroken merendeels andere 
elementen moeten worden geïnventariseerd. 

In overeensten~ing met de geschetste inventarisatieopzet 
is het inventarisatieformulier opgebouwd: 

inventarisatievragen m.b.t. administratieve 
gegevens (vragen 1 tlm 11) 
inventarisatievragen m.b.t. de algemene kenmerken 
van de combinatie (vragen 12, 13 en 14) 
inventarisatievragen m.b.t. uitvoegstroken (vragen 
15 tlm 27). 
Deze vragen niet beantwoorden bij combinatie c. 
inventarisatievragen m.b.t. verbindingswegen 
(vragen 28 tlm 41) 
inventarisatievragen m.b.t. invoegstroken (vragen 
42 tlm 51) 
Deze vragen niet beantwoorden bij combinatie b. 

De afzonderlijke inventarisatievragen zijn nader 
toegelicht in hoofdstuk 2. 
De vragen hebben uitsluitend betrekking op de wegkenmer 
ken die direct samenhangen met de genoemde combinaties. 
Derhalve worden de vlegkemnerken van de doorgaande 
rijbaan hier niet geïnventariseerd. Deze zijn reeds 
opgenomen bij de inventarisatie van de dubbelbaans 
wegen (soms ook enkelbaans). Ook de weggedeelten die 
direct aansluiten op de verbindingswegen worden niet 
geïnventariseerd. Deze kruispunttakken (soms kruisings­
vlakken) worden geïnventariseerd als onderdeel van de 
betreffende kruispunten of, indien dat kruispunt niet 
bij de inventarisatie wordt betrokken worden zij in het 
geheel niet geïnventariseerd. M.b.t. parallelwegen 
wordt uitsluitend de aanwezigheid ervan geïnventariseerd. 

Indien de wegkenmerken van weggedeelten in aansluitin­
gen en knooppunten vanwege hun bijzondere vormgeving 
niet kunnen worden geïnventariseerd overeenkomstig de 
geschetste opzet dient op de achterzijde van het 
formulier een situatieschets met toelich~ing te worden 
weergegeven. Uit deze schets moet blijken waarom het 
niet mogelijk is een standaard inventarisatie uit te 
voeren. Voor zover mogelijk moeten evenwel toch de 
inventarisatievragen worden beantwoord (zie vraag 12). 

De formulieren zullen direct als pons concept worden 
gebruikt. 
De beantwoording van de vragen geschiedt middels het 
invul van antwoordcodes, afmetingen of aantallen in 
de achter de vragen. 
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Enkele vragen hebben betrekking op een afmeting (lengte 
of breedte). Een aantal vah deze vragen worden 
beantwoord met een nauwkeurigheid van decimeters. 
Hiertoe zijn de ponsconceptvakjes achter de vragen 
aangepast. 

De overige vragen die betrekking hebben op een afmeting 
worden beantwoord met een nauwkeurigheid van 10% (bij 
1000 m op 100 m nauwkeurig en bij 100 m op 10 m 
nauwkeurig). Om de gewenste nauwkeurigheid te bereiken 
kan voor het bepalen van afmetingen in het dwarsprofiel 
het meetwiel worden gehanteerd. Voor het bepalen van 
grotere afmetingen zijn de volgende mogelijkheden 
denkbaar: .. 

a.d.h.v. de hm-paaltjes op de hoofdrijbaan 
opmeten van tekening 
afrijden met een auto, bij voorkeur met dagteller 

Tenslotte vlOrdt nog opgemerkt dat de inventarisatie 
dient te geschieden naar de huidige situatie (1977). 
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2. Inventarisatievragen 

De vragen 1 tlm 11 hebben betrekking 
gegevens. De antwoorden op de vragen 
unieke code van de te inventariseren 

op administratieve 
1 tlm 3 vormen een 
combinatie. 

Vraag 1: Provincie 
01= Groningen 
02= Friesland 
03= Drenthe 
04= Overijssel 
05= Gelderland 
06= Utrecht 

07= Noord-Holland 
08= Zuid-Holland 
09= Zeeland 
10= Noord-Brabant 
11= Limburg 
12= RIJP 

vraag 2: Dienst 
1= RWS 
2= PWS 

De vraag heeft betrekking op de dienst, die 
de inventarisatie uitvoert (niet de wegbeheer-· 
der) 

vraag 3: Combinatienummer 
Per dienst (vraag 2) wordt aan elk door die 
dienst te inventariseren combinatie een uniek 
nu~~er toegekend, te innen met 0001. 

vraag 4: Soort toeleidende weg 

5: 

Bij de combinaties a en b heeft de vraag 
betrekking op de weg vlaarlangs de uitvoegstrook 
is legen. Indien de uitvoegstrook is gelegen 
langs een parallelweg wordt de code voor de 
hoofdrijbaan opgegeven. 
Bij combinatie c heeft de vraag betrekking 
op de kruisende weg of, indien er sprake is 
van een rijbaan die overgaat in een verbindings­
weg, op de weg waarvan die rijbaan deel 
uitmaakt. 
1 = primaire w,.eg 
2 = secundaire weg 
3 = tertiaire weg 
4 = quartaire weg 
5 - 9 :::: overig 

soort met bijbehorende wegnummer 
5) zijn op de bijgevoegde 

toeleidende weg 
ft betrekking op de weg waarvoor 

4 de soort is 
wegenplan 1968. 
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Indien de toeleidende weg geen nummer heeft., 
worden de vragen 4 en 5 niet ingevuld. 

vraag 6: Raaivakcodes toeleidende weg 
Voor de combinaties a en b worden de codes 
van het eerste en het laatste raaivak van de 
doorgaande rijbaan tussen 50 m vóór het begin 
van de blokmarkering van de uitvoegstrook en 
50 m nà het fysieke scheidingspunt opgegeven. 
Het fysieke scheidingspunt is gedefinieerd· 
als het punt waar het niet meer mogelijk is 
om van de doorgaande rijbaan over de normale 
(eventueel geschilderde) verharding naar de 
verbindingsweg te rijden. 

-
RAAIVAK CL. RAAIVAK C. 

1-----_. 
I 

j 

op te geven: raai va},code a en raaivakcode e 

op te 

RAAIVAK e. 

: raaivakcode a en raaivakcode e 

Voor de combinptie c wordt deze vraag alleen 
beantwoord indien er sprake is van een 
rijbaan die overgaat in een verbindingsweg .. 
De codes van eers en het laatste 
raaivak geheel gedeeltelijk binnen de 

Een 
invull 
dubbe 
vakje 

\·lorden 
32) • 

bestaat uit provincie, 
dienst, raaivaknummer en bij 

de rijbaancode. Het laatste 
maar ld met 
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vraag 7: Kruispunttakcode toe leidende weg 
Deze vraag alleen te beantwoorden voor 
combinatie c mits de verbindingsweg 
van deze combinatie aansluit op een kruispunt, 
dat bij de inventarisatie is betrokken. 
De kruispunttakcode bestaat uit provincie, 
dienst, kruispuntnummer en taknummer. 

v~aag 8: Soort afleidende weg 
Bij de combinatie a en c heeft de vraag 
betrekking op de weg waarlangs de invoegstrook 
is gelegen. Indien de invoegstrook is gelegen 
langs een parallelweg wordt de code voor de 
hoofdrijbaan opgegeven. 
Bij combinatie b heeft de vraag betrekking 
op de kruisende weg of, indien er sprake is 
van een verbindingsweg die overgaat in een 
rijbaan op de weg waarvan ~ie rijbaan deel 
uitmaakt: 
1 = primaire weg 
2 = secundaire weg 
3 = tertiaire weg 
4 = quartaire weg 
5 - 9 == overig 
De soort met t bijbehorende vlegnummer 
(vraag 9) zijn vermeld op de bijgevoegde 
tekening 

vraag 9: Nurr@er afleidende weg 
De vraag heeft betrekking op de weg waarvoor 
bij vraag 8 de soort is opgegeven. 
Nummer volgens wegenplan 1968. 

vraag 10: Raaivakcode afleidende weg 
Voor de combinaties a en c \-Jorden opgegeven 
de codes van het eerste en het laatste 
raaivak van de doorgaande rijbaan tussen 50 rn 
voor het fysieke scheidingspunt en 50 rn na 
het einde van de blokmarkering van de 
invoegstrook of, indien geen blokmarkering 
aanwezig is ( e rijstrook) 50 m na 
het treep van de 
door in een rijstrook-
marker 
Het fys s 
als het punt waar 
de verbind 
ges 
rij 

t is gedefinieerd 
weer mogelijk is om van 

normale (eventueel 
naar e 
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RAAIVAK 0.. RAAfYAK c. iÄAfYAK d. RAAIVAK e. 

iiiiiiiiil~::::::::=--- - - - - -

".'J'SIJ::Kl:. ~C.HJ::IDIt4G~'>PUNT 

\ 
op te geven: raaivakcode b en raaivakcode e 

Voor de combinatie b wordt deze vraag alleen 
beantwoord indien er sprake is van een 
verbindingsweg die overgaat in een rijbaan 
(zie vraag 32) ./De codes van het eerste en 
het laatste raa1vak dat geheel of gedeeltelijk 
binnen de verbindingsweg is gelegen~ worden 
dan opgegeven. 
Een raaivakcode bestaat uit provincie, 
invullende dienst, raaivaknummer en bij 
dubbelbaans wegen de rijbaancode. Het laatste 
vakje màg ook alleen maar \vorÇlen ingevuld met 
een rijbaancode. 

vraag 11: Kruispunttakcode afleidende weg 
Deze vraag alleen te beantwoorden voor 
combinatie b èn \'lanneer de verbindingsweg van 
deze combinatie aansluit op een kruispunt, 
dat bij de inventarisatie is betrokken. 
De kruispunttakcode bestaat uit provincie, 
dienst, kruispuntnun~er en taknummer. 

De vragen 12, 13 en 14 hebben betrekking op de algemene 
kenmerken van de combinatie. 

vraag 12: Standaard comb~natie 
Indien de onderhavige combinatie kan worden 
geînventa seerd stig de in deze 
toelichting geschetste inventarisatie-opzet 
wordt code 2 ingevuld. 
Zo niet, dan moet 1 worden ingevuld en 
dient op terzijde van het ier een 
situatie ts met toelichting te worden 
vleergegeven. 
Uit deze s moet blijken waarom het niet 

lijk is een s inventarisatie uit 
te voere • Voor ijk moeten evenwel 
toch inventarisa n 

I 
IJ 
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Voorbeeld: een parallelle uitvoegstrook, 
combinatie met een afvallende riistrook 

in 

!=-.-= - --".-- - ~ .. - - - - -~ --- ~ 
r=11-=-=-=-=~-=-==-=~=_~_~ __ -=_= _::::! .... ~~=====~=_ .... ~_~ _-_....: _=-_-_....: _=-+= _3'~=====--=-~ 

De vragen m.b.t. het aantal rijstroken van de 
l~tvoegstrook, de aanwezigheid van een 
vluchtstrook en alle vragen m.b.t. het 
puntstuk, de uitbuigingen, de verbindingsweg 
kunnen normaal worden beantwoord. Alleen de 
vragen m.b.t. het type uitvoegstrook en soms 
ook de lengte kunnen niet worden beantvlOord. 

vraag 13: Type combinatie 
De onderscheiden combinaties zlJn in 
hoofdstuk 1 reeds toegelicht •. Voorts is op de 
achterzijde van het formulier een sche~s van 
de drie combinaties met de meest voorkomende 
subcombinaties weergegeven. 

vraag 14: Jaren reconstructie 
Indien sinds 1 januari 1971 een reconstructie 
van een deel van de combinatie heeft 
plaatsgevonden wordt ingevuld het laatste 
cijfer van alle jaren waarin de reconstructie 
in uitvoering was. Ook bij meerdere reconstruc­
ties sinds 1971 wordt het laatste cijfer van 
de jaren waarin de reconstructies in 
uitvoering waren ingevuld. De jaren worden 
chronologisch ingevuld: het laagste jaar in 
het vakje 76 en de daarop VOlgende jaartallen 
in de vakjes 80, 84 en 88. Indien de 
reconstructies zich uitstrekten over minder . 
dan vier jaren of er geen reconstructie 
plaatsvond, wordt in de overige vakjes niets 
ingevuld. . 
Uitsluitend reconstructies die zouden leiden 
tot een verandering in het antwoord op één 
van de vragen op dit formulier worden als 
reconstructie aangemerkt. 
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De vragen 15 tiro 27 hebben betrekking op de aanwezigheid 
van een uitvoegstrook en worden slechts beantwoord voor 
de combinaties a en b (vraag 13 == 1 of 2). 

vraag 15: Type uitvoegstrook 

vraag 16: Combi 

I 

'- -

'-=Cl - -

- , 

1.._2. ___ :~ , 

L I 

~_-_1.2. _-~ 

~ I 
;~I---__ - ~-----1-~!---:=S===-~i 
~: L2 .. I-~ 

L 
F 

Deze vraag alleen 
uitvoegstrook een 

te beantwoorden indien de 
weefvak is (vraag 15 == 5 of 

6} • 
De code e j het 

trook is 

e omvat en 
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vraag 17: Vluchtstrook 
Een vluchtstrook is hier gedefinieerd als een 
langs de uitvoegstrook gelegen strook met 
eenzelfde verharding (eventueel met oppervlakte­
behandeling) , een breedte> 1,50 m en 
aanwezig over de gehele lengte van de 
uitvoegstrook. 

vraag 18: Lengte 1 1 , 1 2 , 13 
De lengten 1 1 , 1 2 en 13 zijn aangegeven in de 
figuren bij vraag 15. 
De lengten hebben betrekking op de lengte van 
de inleiding tot de parallelle uitvoegstrook 
(1

1
), de lengte waarover de breedte van de 

parallelle uitvoegstrook constant is (1 2) en 
de lengte van het wigvormige gedeelte blj een 
taper (13). 
De lengten beginnen t.p.v .. het begin van de 
blokmarkering (afvallende rijstrook) en ein­
digen ook't.p.v. het einde van de blokmarkering. 

vraag 19: Breedten bI. 
De bre te b l wordt gemeten tûssen de strook­
markeringen f.p.v. het smalste gedeelte binnen 
de lengte 12" Alleen bij een enke taper (vraag 
15=3) wordt de breedte bI gemeten t.p.v. het 
einde van de blokmarkering. 

,------·--------ih--- ----1-- _ , 

Indien langs de uitvoegstrook geen kantstreep 
aanwezig is, wordt gemeten tot aan de 
zijdelingse beêindiging van de verharding van 
de uitvoegstrook. 

vraag 20: Verharding 

vraag 21: 

De vraag hee betrekking op de verharding 
van de uitvoegs • Bij meerdere verh ings-
soorten wordt de code opgegeven van de 
verhardingssoort met de grootste lengte. 

chting boogs 
Deze vraag dient leen te 
i de doorgaande rij 

trook een horizontale 
die bij 

m en bij 
is m jl 

ter is d n ca 6 

beantwoord 
t.p.v. 

boogstraal 
kleiner 

k 
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Links (code 1) wil zeggen dat in de doorgaande 
rijbaan ter plaatse van de uitvoegstrook een 
horizontale boog naar links (gezien in de 
rijrichting) is gelegen. 
Rechts (code 2) wil zeggen dat in de 
doorgaande rijbaan ter plaatse van de 
uitvoegstrook een horizontale boog naar 
rechts (gezien in de rijrichting) is gelegen. 

vraag 22: Puntstuklengte 14 
De puntstuklengte wordt gemeten tussen het 
einde van de blokmarkering en het fysieke 
scheidingspunt (definitie: zie pag. 9). 

I 
• 1:'- __ _ -, - - - t=~~r-------~ ,-------------------4_ 

1..4 

vraag 23: Puntstukbebakening 
Uit-bord (code 1) heeft betrekking op een 
achter het puntstuk geplaatst bord, waarop de 
tekst "UIT" en een pijl zijn aangebracht. 
Uithouder (code 2) is een bewegvlijzeringsobject 
bestaande uit een enkel of dubbel halfportaal. 
Reflectoren (code 3) heeft betrekking op 
situaties waarbij een drietal of meer groene 
reflectoren in V-vorm achter het puntstuk 
zijn aangebracht. 
Reflectoren + ~'yerig (code 4) betekent dat 
behoudens de genoemde groene reflectoren nog 
andere bebakeningselementen aamlezig zijn, 
die het puntstuk duidelijk accentueren m.u.v. 
het genoemde ",UIT-bord" (code 1) en de 
"uithouder" (code 2) • 

5 is van toepassing indien in . 
~~~-~~~.~~-~ 

aangebracht. 
Buf tonnen 
beeld ste 
e én als 
tioneren. 
Boss es, 
hoofdrij 

1 

jvoorbeeld "buffertonnen" zijn 
dat daarbij reflectoren zijn 

met name als voor-' 
als ngs­
(vraag 24) func-

e de 

met 

, 
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vraag 24: Puntstukobstakels 

vraag 25: 

De vraag heeft betrekking op het eerste 
obstakel dat binnen 50 m achter het fysieke 
scheidingspunt aanwezig is. 

Lage vangrail (code 1) onderscheidt zich van 
hoge vangrail (code l), doordat het beginpunt 
op maaiveldniveau is gelegen. Bufferelementen 
(code 3) hebben betrekking op energie­
absorberende elementen, die voor een hard 
obstakel of hoge vangrail zijn geplaatst. 
Harde obstakels (code 4) omvatten alle 
obstakels die bij een aanrijding normaliter 
tot aanzienlijke schade zullen leiden ~.u.v. 

de reeds genoemde obstakels. Als harde 
obstakels worden o.m. aangemerkt: bomen, 
lichtmasten, taluds etc. 

Onder overig (code 5) worden onder meer 
begrepen bewegvlij zeringsobjecten met een 
"breukconstructie". 
Bermplankjes worden niet als obstakel 
aangemerkt (code 6) • 

Breedte t.p.v. fysieke scheidingspunt b 
De breedte heeft betrekking op de berij~bare 
verhardingsbreedte van de verbindingsweg 
t.p.v. het fysieke Scheidingspunt. 

[ --------------

26: Uitbuiging 
Uitbuiging op de a tand 
tussen van rechter kant-
streep van de doorgaande rijbaan en de 
linker tstreep van de verbindingsweg. 

de rij of ver-
is, 

ten 
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Indien binnen de 200 m de verbindingsweg 
eindigt t.g.v. de aanwezigheid van een 
kruispunt worden de metingen uitgevoerd 
t.p.v. de genoemde punten totaan het krui~ 
singsvlak. Indien de verbindingsweg overgaat 
in een rijbaan worden zonodig de metingen 
uitgevoerd op deze rijbaan. uit praktische 
overwegingen kan bij de beantwoording van 
deze vraag de gewenste nauwkeurigheid van 
10% niet altijd worden nagekomen. 
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Indien in de doorgaande riJbaan t.p.v. de 
meetpunten een horizontale boog is gelegen, 
dient de uitbuiging te woiden bepaald t.o.v. 
de raaklijn die de doorgaande rijbaan raakt 
t.p.v. het punt 0 ID. Hiervoor kan gebruik 
worden gemaakt van de onderstaande tabel: de 
vastgestelde uitbuiging moet 'worden verminderd 
dan wel vermeerderd, afhankelijk van de 
richting van de boog, met de in de tabel 
opgegeven waarde. 

vi V2. 

-- --
~

. --- -- - ~---------n~~~~~~~ 
--------------------~~ 

u=v-x '" 
waarin u := op .te geven uitbuiging 

50 m 

2,50 
1,25 
0,50 
0,25 

v = gemeten uitbuiging tussen 
de kantstrepen 

x = correctiewaarde volgens 
onderstaande tabel 

100 m 150 m 200 m 

10 23 40 
5 11 20 
2 4,50 8 
1 2,25 4 

\ 
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vraag 27: Zichtafstand zl' z?, z3' z4 
De zichtafstanB waarover men vrij zicht heeft 
op minstens de halve rijstrookbreedte wordt 
bepaald op 50, 100, 150 en 200 m na het einde 
van de blokmarkering van de uitvoegstrook. 
Vrij zicht betekent dat een voorwerp met een 
hoogte van 0,50 m zichtbaar is, waargenomen 
vanaf een hoogte van 1,10 m tijdens de 
zomerperiode. 
Indien de verbindingsweg wordt gevolgd door 
een kruispunt en de zichtafstand groter 
is dan de verbindingsweg wordt volstaan met 
het invullen van drie nullen. Indien de 
verbindingsweg wordt gevolgd door een in­
voegstrook of een rijbaan kan de zichtaf­
stand langer zijn dan de verbindingsweg en 

~, wordt de totale zichtafstand opgegeven. Bij 
zichtafstanden groter dan 1000 m worden even­
eens drie nullen opgegeven. 

-- - -

De vragen 28 tiro 41 hebben betrekking op de verbindings­
vleg en rnoetenworden beantwoord voor de combinaties al 
b en c. RICHTll'IG 

IIWOEG51ROOK 

vraag 28: Type verbindingsweg 

:. ~ DUl;.!}I:.!.'STRocKS -
G EX>:El:l. "T-:E.l.'JK 
A. TGE. S"T'll:r.-';:''PT 

vra 29: 
als een 

met 
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eenzelfde verharding (eventueel met oppervlak­
tebehandeling), een breedte> 1,50 m en 
aanwezig over minstens de halve lengte van de 
verbindingsweg. 

vraag 30: Parallelweg 
Parallelwegen op een afstand groter dan 20 m 
uit de kant van de verbindingsweg en 
onverharde parallelwegen blijven buiten 
beschomving. 

vraag 31: Tegemoetkomend verkeer 
Bij tegemoetkomend verkeer over de gehele of 
gedeeltelijke verbindingsweg wordt code 2 
ingevuld mits het tegemoetkomend verkeer niet 
middels fysieke voorzieningen van de 
onderhavige rijrichting is afgescheiden. 

vraag 32: Lengte lS 
De lengte van de verbindingsweg (1 ) is 
afhankelijk van het type weggedeel~e dat op 
de verbindingsweg aansluit. Bij combinatie a 
wordt de verbindingsweg begre~sd door een in­
en uitvoegstrook en wordt de lengte (1 5 ) 
gemeten tussen het punt waar de blokmarkering 
van de uitvoegstrook eindigt en het punt waar 
de blokmarkering van invoegstrook begint. 
Bij de cOIT~inaties b en c is aan één van de 
beide zijden van de verbindingsweg ook altijd 
een of uitvoegstrook gelegen. Het begin 
c.q. einde van de verbindingsweg is dan ook 
gelegen t.p.v. het einde respectievelijk 
begin van de blokmarkering van de uit- en 
invoegstrook. 
Bij de conminaties b en c kunnen aan de zijde 
waar geen in- of uitvoegstrook is gelegen 
verschillende type weggedeelten voorkomen: 

kruispunt (tak) 
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De lengte (IS) begint/eindigt t.p.v. de 
discontintüteit in het dwarsprofiel die een 
gevolg is van de aanwezigheid van het kruis­
punt en die het verst van het kruispunt is 
verwijderd 

weggedeelte (veelal rangeerbaan) 
combinatie b. combinatie c. 

> '50 ..... 

-' 
1- - !-==~§iiiii-r-------r----j 

-, 

De verbindingsweg eindigt/begint t.p.v. de 
eerste hectometerpaal die is gesitueerû op 
een afstand groter dan 50 m na respec­
tievelijk voor het fysieke scheidingspunt 
(definitie: zie bladzijde 9). 
Indien bij combinatie c één van de rijstroken 
van de verbindingsweg is afgestreept wordt de 
genoemde 50 m bepaald t.o.v. het begin van de 
afstreping. 

combinatie c. 

j 

_ . 
..J 

__ --~-------------1 

vraag 33: 
1ng totale 

van de indi 
sseer- en vluchtstroken) die over 
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de grootste lengte van de verbindingsweg 
aanwezig is. 

vraag 34: Horizontale boogstraal 
De grootte van de kleinste horizontale 
boogstraal die in de verbindingsweg aanwezig 
is, wordt opgegeven. Bij horizontale 
boogstralen groter dan ca. 1000 m (ook 
rechtstanden) en bij slechts geringe 
hoekverdraaiingen (ook in combinatie met R < 
1000 m) wordt niets ingevuld. Bij geringe 
hoekverdraaiingen wordt gedacht aan kleiner 
dan 6 graden. 

vraag 35: Hoekverdraaiing 
De hoekverdraaiing die wordt bereikt aan het 
einde van de verbindingsweg wordt opgegeven 
in graden (volgens sexagesimale verdeling: 
o - 360 0

). 

De hoekverdraaiing wordt bepaald t.o.v. de 
raaklijn aan de doorgaande rijbaan t.p.v. het 
begin van de verbindingsweg. , 
Bij een negatieve hoekverdraaiing (naar links 
t.o.v. het nulpunt) moet het aantal graden 
met 1000 worden vermeerderd. 

vraag 36: Vertikale helling 

vraag 37: 

Het maximale hellingpercentage dat binnen de' 
verb aanwezig is, is bepalend voor 
het antwoord op de vraag. Hellingen met een 
totale lengte korter dan 25 m blijven buiten 
beschouwing. 

Obstakelafstand links en 
De obstakelafstand wordt 
bi van 
kantst is, 

aan 

rechts 
gemeten vanuit de 

of, i en geen 
vanuit de zijdelingse 

van de 

1 of 



23 

vorm van zijdelingse be~indiging van de 
vlakke zijberm. Obstakels met een lengte 
korter dan 10 m, obstakels op een afstand > 
10 m en obstakels die niet bij vraag 38 
worden genoemd blijven buiten beschouwing. 

vraag 38: Obstakelsoort/lengte links en rechts 
De vraag heeft betrekking op de aanwezigheid 
van obstakels of andere vormen van zijdelingse 
beêindiging van de vlakke zijberm en op de 
lengte waarover deze obstakels voorkomen. 
Uitsluitend de navolgende obstakels worden in 
beschouwing genomen I mits zj_j voorkomen over 
een lengte > 10 m en de obstakelafstand < 
10 mis: -

sloot/greppel/talud (minimale diepte of 
hoogte 0,50 m) 
gesloten bomenrij: een bomenrij, waarbij 
de omvang van de bomen in combinatie met 
hun onderlinge afstand voor het uitzicht 
van de automobilist in lengterichting 
een afschermend effect tevleeg brengt 
(coulissewerking) 
open bomenrij: een bomenrij zonder 
coulissewerking, waarbij het aantal 
bomen per 100 m minimaal 2 bedraagt 
bossages: gesloten groenvoorziening met 
een hoogte van minimaal Or50 m 
lichtmastenrij: een rij lichtmasten, 
telegraafpalen of dergelijke, waarbij 
het aantal per 100 m minimaal 2 bedraagt 
vangrail 
bebouwing inclusief betonwanden f 

vakwerkconstructies e.d. 
hek/heg als erfafscheiding 

Een bomen- of lichtmastenrij wordt beschouwd 
als een continuë obstakelsoort, dus zonder 
onderbreking. 
Op formulier worden opgegeven de codes 
van het eerste en het tweede obstakelsoort 
vanuit de van de verharding van de 
verbind : het eerste obstakel in het 
I vakje en het tweede obstakel in het 
rechter vakje. I in een takelzone 
slechts één obstakelsoort voorkomt, wordt in 
het rechter vakje code 1 ingevuld. Indien in 

lzone geen abs , 
code 1 ingevuld. I het 
obstake t gelijke 

kant verhardi 
abs met 1 ste 
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Bij meerdere obstakelsoorten die elk over een 
gedeelte van de verbindingsweg voorkomen, 
wordt toch het eerste en tweede obstakelsoort 
vanuit de kant van de verharding van de 
verbindingsweg opgegeven. 

De lengte waarover een obstakelsoort 
voorkomt, wordt uitgedrukt in meters. 

vraag 39: Aantal kruispunten type B, erfaansluitingen 
en fietsoversteekplaatsen 
Kruispunten t~pe B omvatten alle kruispunten 
met openbare verharde wegen, eventueel in 
combinatie met een perceelontsluiting mits 
nabij het kruispunt geen discontinuiteit in 
het normaal- sprofiel van de te inventari-
seren weg of een officië18 ANWB-wegwijzer of 
richtingsbord (m. u. v. 11 padd.estoel") aanwezig is. 
Erfaansluitingen omvatten alle ontsluitingen 
van percelen op-de verbindingswegen, alsmede 
alle kruispunten met niet openbare of 
onverharde wegen met de verbindingsweg mits 
nabij het kruispunt geen discontinuiteit in 

norma rsprofiel van de verbindingsweg 
of een officiële AN\\iB--wegwij zer of richtings­
bord m.u.v. "paddestoel" aanwezig is en de 
ont luiting vrij frequent door motorvoer­
tuigen wordt gebruikt. Erfaansluitingen zijn 
in ieder geval de hoofdontsluitingen van op­
slagterreinen, bedrijven, enz. 
Fietsoversteekolaatsen worden uitsluitend 
geteld, indien· deze niet behoren tot een 
kruispunt. Hiertoe is gesteld dat bij 
verbindingswegen die overgaan in een 
kruispunt( ) afstand van het begin of 
einde van de verbindingsweg nabij het 
kruispunt en te tellen oversteek minimaal 
25 m moet bedragen. 



25 

vraag 40: Verharding 
Bij meerdere verhardingssoorten wordt de code 
opgegeven van de verhardingssoort met de 
grootste lengte. 

vraag 41: Verlichting 

• 

Ori~ntatieverlichting wil zeggen dat de 
onderlinge afstand tussen de lichtpunten > 
50 m is of de afstand van elk punt op de 
verbindingsweg tot een lichtmast langs de 
doorgaande rijbaan < 50 mis. 

l.ICK-r ?UN-rEH 

I ___ --=="'-__ .... .. I 

~:r 

De vragen 42 tlm 51 hebben betrekking op de aanvJezigheid 
van een invoegstrook en worden slechts beantwoord voor 
de combinaties a en c (vraag 13 = 1 of 3) 

vraag 42: Uitbuiging uS, u6' u7' uS' Ug 
De uitbuiging heeft betrekking op de afstand 
tussen de binnenkanten van de rechter kant­
streep van de doorgaande rijbaan en de linker 
kantstreep van de meest linkse invoegende 
rijstrook van de verbindingsweg. Indien langs 
de doorgaande rijbaan of verbindingsweg geen 
kantstreep aanwezig is, wordt gemeten t.o.v. 
de zijdelingse beëindiging van de hoofdver­
harding. De uitbuiging wordt bepaald t.p.v. 
25, 50, 100, 1 0 en 200 m voor het begin van 
de blokma 1 gemeten langs de verbindings-
weg. Indie~ de verbindingsweg korter is dan 
200 m en aansluit een kruispunt worden de 
metingen uitgevoerd t.p.v. de genoemde punten 
totaan het kruis . Indien de verbin-
dingsweg aansluit op een rijbaan worden zonodig 
de metingen uitgevoerd op deze rijbaan. uit 

sche j de beantwoor-
ding van gewenste nauwkeurigheid 
van 10% nagekomen. 
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vraag 43: 

. vraag 44: 
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Indien in de doorgaande rijbaan t.p.v. de 
meetpunten een horizontale boog is gelegen, 
dient de uitbuiging te worden bepaald t.o.v. 
de raaklijn die de doorgaande rijbaan raakt 
t.p.v. het punt 0 m. Hiervoor kan gebruik 
worden gemaakt van de onderstaande tabel. De 
vastgestelde uitbuiging moet worden verminderd 
dan wel vermeerderd, afhankelijk van de 
richting van de boog, met de in de tabel 
opgegeven waarde (zie ook vraag 26) • 

meetpunt 

- 25 m 50 m 100 m 150 m 200 m 

0,62 2,50 10 23 40 
0,31 1,25 5 11 20 
0,13 0,50 2 4,50 8 
0,06 0,25 1 2,25 4 

Zichtafstand zs, z6' z7' z8' z9 
De zichtafstand waarover men vrij zicht heeft 
op minstens de halve rijstroo~breedte wordt 
bepaald op 25, 50, 100, 150 en 200 m voor het 
begin van de blokmarkering van de invoegstrook. 
Vrij zicht betekent dat een voorwerp met een 
hoogte van 0,50 m zichtbaar is, waargenomen 
vanaf een hoogte van 1,10 m tijdens de 
zomerperiode. Bij zichtafstanden groter dan 
de lengte van de verbindingsweg en de 
invoegstrook en bij zichtafstanden groter 
dan 1000 m worden drie nullen ingevuld • 
Type invoegstrook 

L6 ....... ---_. 

1 
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vraag 45: Combinatiecode 
Deze vraag alleen te beantwoorden indien de 
invoegstrook een \veefvak is (vraag 44 = 5 of 
6) • 
De code van de combinatie waarbij het 
onderhavige weefvak als uitvoegstrook is 
geinventa seerd dient te worden opgegeven. 
De combinatiecode omvat provincie, dienst en 
combinatienu~mer. 

vraag 46: Vluchtstrook 
Een vluchtstrook is hier gedefinieerd als een 
langs de invoegstrook gelegen strook met 
eenzelfde verharding (eventueel met oppervlak­
tebehandeling), een breedte> 1,50 m en 
aanwezig over de gehele lengte van de invoegstrook . 

... 

vraag 47: Lengte 1 6, 171 18 
De lengten 1 6, 17 en 18 zijn aangegeven in de 
figuur bij vraag 44. 
De lengten hebben betrekking op de lengte 
waarover de breedte van de parallele 
invoegstrook constant is (1 6) 1 de lengte 
waarover de parallelle invoegstrook versmald 
(17) en de lengte van het wigvormige gedeelte 
biJ een (1 
Bij een 
theoretis 

m na het 

eindigt de 
de eerste 
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linker kantstreep van de lIinvoegende 
rijstrook li eindigt. 

vraag 48: Uitlooplengte 19 
De uitlooplengte is de lengte van de strook 
in het verlengde van de invoegstrook. Deze 
strook dient een minimale breedte te hebben 
van 2,50 m . " 

~!---~---------------=====L--L-9--~~~ 

Bij uitlooplengten ~ 1000 m worden drie nullen 
opgegeven. 

vraag 49: Breedte b 4 
De breedte b4 wordt gemeten tussen de strook­
markeringen t.p.v. het smalste gedeelte binnen 
de lengte 16. Alleen bij een enkele taper (vraag 
44=3) wordt de breedte b4 gemeten t.p.v. het be­
gin van de blokmarkering. 

r 

!-~~.,:=- --- -- - --

Indien langs de invoegstrook geen kantstreep 
aanwezig, ten tot aan de 
zijdelingse be~indiging van de verharding van 
de invoegstrook. 



29 

vraag 50: Verharding 
De vraag heeft betrekking op de verharding 
van de invoegstrook. Bij meerdere verhardings­
soorten wordt de co6e opgegeven van de 
verhardingssoort met de grootste lengte. 

vraag 51: Richting boogstraal 
Deze vraag dient alleen te worden beantwoord 
indien in de doorgaande 'rijbaan t.p.v. de 
invoegstrook een horizontale boog straal 
aanwezig is die bij dubbelbaans wegen kleiner 
is dan ca 5000 m en bij enkelbaans wegen klei­
ner is dan ca 1000 m terwijl tevens de hoek­
verdraaiing groter is dan ca 6 graden. 

Links (code 1) wil zeggen, dat in de 
doorgaande rijbaan ter plaatse van de 
invoegstrook een horizontale boog naar links 
(gezien in de rijrichting) is gelegen. 
Rechts (code 2) wil zeggen dat in de 
doorgaande rijbaan ter plaatse van de 
invoegstrook een horizontale boog naar rechts 
(gezien in de rijrichting) is gelegen. 

Amersfoort, 31 oktober 1977 
HKw/vB/Kw. 
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De verkeef'sonvei i d 
provincie Noord-8r~banl 
dossier 1-2970-05-95 

OPZET 

1. Algemeen 

1I 

Ten behoeve van de Gcbr'ui kor3 van lIel inventad:3atieformulier VJc{I,-

kenmerken op a~nslui tinc;cll en kl is een toelichtül{I, opge-
steld 'i-laarin is vastgelegd op ;\-wlke de inventarisatie van in-
en uitvoegstroken, verbindt moet worden uitgevoerd. 
Gezien de complexiteit van hel van gehele aansluitingen 
en knooppunten dienen een aantal \-Jcr'lo:aamÎleden te worden ui tgevoerd 
al vorens met het veldwer'k \vol'dt [aanc;evanc;en. Deze voorbereidende 
werkzaamheden zijn omschreven stuk 2 van deze notitie ter-
wijl in hoofdstuk 3 is aangc{I,cvcn welke werkzaamheden nog moeteh 
geschieden nadat het veldwerk is 

2. Werkzaamheden te verrichten voor vcldi-Jerk 

t1et name bij knooppunten in auto (snel) vK:.:gen en bij comRlexe aan­
sluitingen op auto(snel)wcgen dient alvorens met het veldwerk wordt 
B3ngevangen, een schets te ~-lürden van l-l(:t~ te inventar:lseren 

of de aansluiting. In deze schets moet Horden aangegeven 
'.-1elke inventarisatieformulicr'en l"oeten Hor'den {I,ehanteerd voor' de 
verschillende Heggedeelten. kan gebruil( Horden gemaakt van 
de volgende richtlijnen: 
- doorgaande hoofrijbanen t.p.v. een knooppunt of aansluiting Horden 

incl. de bijbehorende parallelwegen {I,einventáriseerd aan de hand 
van het invcntarisatiefot'mulier \'Jegkenmerken op dubbelbaanswogen 
of het inventar'isatieformulier i·wgkenmerl<en op enkelbaans\éJegen 
kruispunten in aanslui worden geillventariseerd a.d.h.v. de in-
ventarisatiefOl'mulieren op kruispunten alGemeen en 
per tak. 

- r~ngeerbanen worden riscerd als een parallelweg, behorend 
tot een dubbelbaanswcg (eventueel ) mits de afstand tussen 
de verhardingen van de 
dan 20 m. De gC{I,evens van 

risatjeformuJier 
) . 

rangeerbaan niet groter is 
Horden verzameld op het 

(eventueel 
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- rijbnnen die niet tot een hoofdr~jbaan, parallelweg, of verbindirgs­
weg kunnen worden ge~ekend, worden geïnventariseerd als een gedeelte 
van een dubbelbaansweg waarbij per rijbaan een afzonderlijke raai­
vakcode wordt toegekend en de vraag met betrekking tot de rijbaancode 
voor beide rijbanen met een 3 wordt beantwoord. 

inventariseren als 
hoofdrijbaan dubbelbaansweg 
raaivakcodes a t/m r' 
rijbaancode 3 -------.., 

inventariseren als 
parallelweg van hoofd­
['ijbaan A-B 

--

v 

inventarisel~en 

h?ofdrijbaan dubbelbaansweg 
raaivakcodes s t/m ~ 
rijbaancode 3 inventariseren als 

- hoofdrijbaan dubbbel­
baansweg raaivakcode k,] 
rijbaancodes 1 en 2 

- hoofdrijbaan enkelsbaans 
weg raaivakcode k, 1 .... 

Als voorbeeld voor de genoemde schets kan worden gebruikt de bijlage 
van bc::,.pr'ekingsverslag nr. 12 van de sub-technische \-lerkgroep. 

3. j,'lerkzaambeden te ver'richten na afronding veldvJerl< 

Per aanslui ting of knooppunt dient een apar'te schets te vJOrden gemaakt 
\<,iaarop moet \-lorden aangegeven de globale vonn van de aanslui ting of 
bet knooppunt en de codes van jSeïnvent:ariseerde verbindingswegen 
met bijbehorende in- en/of uitvoegstroken. Deze schets moet bij de 
inventar'isatiefor'mulieren \-lor'den gevoegd en aan DHV vJOr'den toegezonden. 

Voor'ts moet per' inventar'isatiefor'rnulier' \tJegkenmerl<en op aanslui tingen 
en een code voor het aanslui 
of verbindingsweg met bijbehor'cnde 
in­
In de 
zijn 

deel uitmaakt. 
die op het formulier tussen de vr'agen 12 en 13 hiCl"toe 

dient een van de volgende codes te wOr'den aangegeven 
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01 Haar>lernrncrmeeraansluiting 

02 Hal fldaverbladaanslui ting 

\. 

03 TrompeLièHl:JluiUngl 
Vogelbekaansluiting 

aLl Verkeer'splein 

Klaverblad 

O'{ OVCl 
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DHV Raadgevend Ingenieursbureau BV - Amersfoort - Assen - Hengelo 

RWS DVK, PWS Noord-Brabant 
onderzoek verkeersveiligheid Noord-Brabant 
dossier 1-2970-05-45 

BIJLAGE 12 

Het opschonen en koppelen van de basisbestanden wegkenmerken raaien, 
verkeerskehmerken en ongevalskenmerken. 

1. Inleiding 

Na de inventarisatiefase in 1977/1978 werden de formuliergegevens 
wegkenmerken (enkelbaans, dubbelbaans) en verkeerskenmerken (motor­
voertuigeu-, (brom)fietsen) op-tape gezet en-te zamen met de door 
PWS Noord-Brabant geleverde ongevallentapes (VERONICA) aan een aan­
tal controles onderworpen. Na--cörrèctie van de opgespoorde fouten 
door de betreffende diensten werden de geschoonde basistapes (weg­
kenmerken, verkeerskenmerken, ongevalskenmerken) aangemaakt. Ver­
volgens zijn de afzonderlijke bestanden aan elkaar gekoppeld, waar­
bij de volgende analyse-eenheden werden opgebouwd . 

'I ;" 

, . 

. , .. 
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In het navolgende zal in het kort op het proces van opschonen en 
koppelen worden ingegaan. 

2. Het opschonen van de afzonderlijke bestanden wegkenmerken (E, D), 
verkeerskenmerken (mvt, bfts) en ongevalskenmerken 

2.1. Wegkenmerken 

Het oorspronkelijke bestand wegkenmerken enkelbaans omvatte 11.395 
raaien. Voor dubbelbaanswegen werden 8027 formulieren ingevuld. De 
formuliergegevens zijn aan een tweetal soorten coqtroles onderwor­
pen: 
a. 

b. 

In de eerste plaats is voor elk gegeven gecontroleerd of het 
tussen een op te geven minimum en maximum waarde lag. ' 
Bijv. : 
soort weg 

jaren reconstructie 

verharding 

'minimum 1 
maximum 9 
minimum 1970 
maximum 1977 
minimum 0 (raaivak niet ingevuld) 
maximum 5 

Daarnaast werden voor een aantal samenhangende gegevens combi­
natiecontroles uitgevoerd. 
Bijv. : 

is een parallelweg aanwezig, dan dienen ook te zijn inge­
vuld: 

de breedte van de parallelweg 
de obstakelafstanden tot de parallelweg 
de obstakelsoorten langs de parallelweg 
het gebruik van de kantstrook 
de soort verharding etc. 

is de kantstrook een redresseerstrook of opsluitconstruc­
ti~, dan mag de breedte niet groter zijn dan l~$ m . '. 

Onjuist ingevulde formulieren zijn medio 1978 naar de betreffende 
diensten ter correctie toegezonden. Vervolgens zijn de bestanden 
enkelbaans- en dubbelbaanswegen opgeschoond (sept.jokt. 1978), waar­
na nogmaals een controle plaatsvond. De belangrijkste fouten die 
toen nog werden geconstateerd zijn eveneens gecorrigeerd (febr.j 
maart 1979). 
Bij de vragen m.b.t. "bebouwing", "verticale helling", "verlich­
ting", "reflectoren", "inhaalverbod" en "parkeer/stopverbod" werd 
bij afwezigheid van het kenmerk dikwijls niets ingevuld i.p.v. de 
vereiste code "1", In overleg met de SWOV werd besloten deze fouten 
niet te corrigeren maar t.Z.t. met het hercoderen ten behoeve van 
de analysetapes C hiermee rekening te houden. 

," 

" J ' 
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Na het opschonen werden de bestanden opgeladen, waarbij een laatste 
minimum-maximum controle plaatsvond. In het bestand dubbelbaanswegen 
werden nog ca. 40 enquêtes C± 0,5%) met een foutief gegeven gevonden, 
in het bestand enkelbaanswegen ca. 20 (± 0,2%). 
Deze fouten zijn uit kostenoverwegingen niet gecorrigeerd (voor een 
gering aantal kleine correcties zou opnieuw opladen vereist zijn). 

In het bestand dubbelbaanswegen werden vervolgens de beide rijbanen 
per raai aan elkaar gekoppeld, waarbij de gegevens van de tweede 
rijbaan achter die van de eerste rijbaan zijn geplaatst. 
Voor rijbanen met rijbaancode 3 werd de "tweede" rijbaan gevuld met 
nullen. 
De aldus opgebouwde basistape dubbelbaanswegen bevatte 4064 raaien, 
waarop een aantal aanvullende cpntroles zijn uitgevoerd. 
Bijv.: . 

is het raaivak van de eerste rijbaan ingevuld, dan dient ook 
dat van de tweede te zijn ingevuld (probleempunt bij kruis­
punten) 
de administratieve gegevens van beide rijbanen moeten overeen­
komen (gemeentenummer, soort weg, wegnummer, kilometrering" 
vorige en volgende raaivakcode) 

Tenslotte werden de bestanden enkelbaans- en dubbelbaanswegen samen­
gevoegd tot één basistape wegkenmerken (15.458 raaien). 

2.2. Verkeerskenmerken 

Er werden 786 formulieren mvt-kenmerken en 617 formulieren (brom)­
fiets kenmerken ingevuld. De formuliergegevens werden aan gelijk­
soortige controles onderworpen als de raaigegevens (min.-max. con­
troles, combinatiecontroles). 
Na corrigeren (sept. 1978) en opschonen (maart 1979) van de bestan­
den werden de gegevens omgerekend tot de door de SWOV gevraagde ver­
keerskenmerken (SWOV-notities HH/IP/63737, HH/IP/64862 en RH/IP/ 
68609); dit resulteerde in een basisbest~nd motorvoertuigen van 778 
telvakken (een aantal telvakken viel uit omdat het referentietelvakken 
betrof) en een basisbestand (brom)fietsverkeer van 611 telvakken. 

2.3. Ongevalskenmerken 

De ongevallengegevens op de VERONICA-tapes van PWS Noord-Brabant 
werden onderworpen aan min.-mai. controles en een aantal combina­
tiecontroles (aug. 1978). Deze hadden voornamelijk betrekking op 
het ingevuld zijn van de gegevens, bijv.: 

is een "soort verkeersdeelnemer" ingevuld, dan dienen ook 
"leeftijd" en "manoeuvre" te zijn opgegeven 
is een verkeersdeelnemer gecodeerd als "bijzondere verkeers­
deelnemer" of "vast voorwerp", dan dient deze nader gespeci­
ficeerd te zijn 

., . 
I • .. . 

. , 
, ",.; 
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De ongevallentape bevatte oorspronkelijk 3010 ongevallen op rijks­
wegen en 5375 ongevallen op provinciale wegen (totaal 8385 ongeval­
len). 
Na correctie van de geconsiateerde fouten door de diensten en opscho­
ning door PWS (begin mei 1979) resteerden 7897 ongevallen: 2985 on-
gevallen op het rijkswegenIi~t en 4912 ongevallen op de prov~ncilale ',: 
wegen.' " " 
Bij een laatste controle werden in het RWS-bestand 25 enquêtes, 
(± 0,9%) en in het PWS-bestand 87 enquêtes (± 1,8%) met één of , 
meerdere foutieve gegevens gevonden. Deze fouten hadden vnl. be-
trekking op een specificatie van een bijz. verkeersdeelnemer of 
een vast voorwerp en de manoeuvrecodering van de 2e en/of 3e ver­
keersdeelnemer. In overleg met de SWOV werd besloten deze fouten 
te accepteren. ' 

3. Het kovpelen van de basisbestanden tot de back-uv tape raaien 

De eerste fase van het koppelingsproces omvatte het aankoppelen van 
het vorige raaivak aan de eenheid raai-raaivak. Niet altijd was een 
vorig raaivak aanwezig (vorige raaivakcod~ bestaat uit nullen, 
achten of negens). In die gevallen werd het vorige raaivak "gevuld" 
met nullen. 
In 48 gevallen (0,3%) kon geen koppeling tot stand worden gebracht, 
omdat de vorige raaivakcode ni~t in het bestand kon worden gevonden. 
Deze raaien zijn uit het bestand verwijderd, zodat een bestand weg­
kenmerken resteerde van 15.410 analyse-eenheden (inclusief kruis­
puntsraaien met slechts administratieve gegevens of administratieve 
+ raaigegevens). 

Vervolgens werden de verkeerskenmerken aangekoppeld. Voor 779 raaien 
(5%) konden geen mvt-gegevens worden, gevonden (167 dubbelba~ns en 
612 enkelbaans raaien). Na controle bleek, dat voor ,deze raaien in de 
meeste gevallen (> 4%) ook'geen mvt-intensiteiten geïnvent;;lriseerd 
waren. Het gaat hier waarschijnlijk voor een groot deel om k:r;uis­
puntsraaien. In het be~tand werden ontbrekende mvt-:gegevens opgeno-
men als nullen; " ' , ' , 
Bij het koppelen van de (brom) fietákenmerken werden in totaal 5384 ' 
(± 35%) raaien zonder bromfietsverkeer geconstateerd. Hiervan be­
hoorden er 3520 tot de dubbelbaanswegen (87%) en 1864 tot de enkel~ , 
baanswegen (16%). Bij controle bleek, dat voor deze raaien ook geen 
(brom)fietsgegevens geïnventariseerd waren (wegen zonder (brom)fiets­
verkeer, kruispuntsraaü~n). Het foutpercentage voor de dubbelbaans­
wegen is nagenoeg gelijk aan 0% (uitvoerig gecontroleerd) en wordt 
voor de enkelbaanswegen op minder dan 1% geschat. 
Bij ontbrekende (bromHietsgegevens zijn nullen ingevuld. 
Gezien de hoge kosten van corrigeren in deze fase van het koppe­
lingsproces, zijn de geconstateerde foutpercentages acceptabel,ge-
acht. ' . ' , , 

", • .J •• ," 
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Tenslotte Z1Jn de ongevallen aangekoppeld. 
In eerste instantie kon voor 1051 ongevallen (13,3%) geen koppeling 
tot stand worden gebracht. 
Na controle door de diensten bleek, dat het voor 637 gevallen niet­
geïnventariseerde weggedeelten betrof (wegvakken binnen de bebouwde 
kom, gereconstrueerde wegvakken). Van de overige 414 ongevallen kon­
den er 256 alsnog aan het bestand worden toegevoegd met een speciaal 
daarvoor ontwikkeld programma. Het totaal aantal ongevallen dat aan 
het bestand wegkenmerken (incl. kruispuntsraaien) werd gekoppeld, 
bedraagt derhalve 7102. 

Amersfoort, l' augustus 1979 
MKwjWHojBG 
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BIJLAGE 

IJ 1-1 
DHV Raadgevend Ingenieursbureau BV - Amersfoort - Assen - Hengelo 

Noord-Brabant 
dossier 1-2970-05-35 

Steekproefcontrole inventarisatiewegkenmerken 

1. 

2. 

3. 

Inleiding 

In de mvOV-notitie HH/YP/56938 d.d. 4 januari 1977 werd als 
één van de taken van DHV genoemd het lIeventueel uitvoeren van 
controles op een steekproef uit de inventarisatie ll • 

In de 16e en lSe vergadering van de sub-technische werkgroep 
werd besloten een dergelijke controle uit te voeren met de 
volgende doelstellingen: 

nagaan, hoe betrouwbaar de gegevens zijn, die door de 
verschillende groepen' zijn geïnventariseerd, zodat 
tijdens de analyse daarmee rekening gehouden kan worden 
te komen tot een evaluatie van de gekozen inventarisatie­
methode 

Daar kwantificering van de betrouwbaarheid niet noodzakelijk 
werd geacht, werd besloten de controle te beperken tot 3 dagen 
veldwerk (geen aselecte steekproef). 

Controle inventarisatie 

In april jl. werden door ir. H. Hoek (SWOV) en ing. J. v. 
Berkel (DHV) een aantal wegvakken en kruispunten geïnventari­
seerd, zodanig dat de meest voorkomende combinaties "inventari­
satieploeg - wegtype" aan de orde kwamen. Het ging daarbij om 
een 16-tal provinciale wegvakken (incl. 4 kruispunten) en een 
7-tal rijkswegvakken (incl. 3 kruispunten). Bij vergelijking 
met de oorspronkelijk ingevulde formulieren bleek er een groot 
aantal verschillen te bestaan. 
In een vergadering d.d. 12 september jl. te 's-Hertogenbosch 
werden deze verschillen besproken. Daarbij kon niet worden 
vastgesteld, in hoeverre er sprake was van systematische . 
verschillen in inventariseren tussen de diverse inventarisa­
tieploegen (verschillen tussen rijk en provincie, verschillen 
tussen de diverse ploegen per dienst). Besloten werd op 11 en 
12 oktober een "veldcontrole ll uit te voeren, teneinde 
systematische verschillen te kunnen opsporen. 

Veldcontrole d.d.' 11 en 12 oktober 1978 

Bij deze controle werd nagegaan, wat de achtergronden van'de 
afwijkende antwoorden waren. Daar slechts en zeer beperkte 
controle werd uitgevoerd, mogen de onderstaande resultaten 
geenszins als "volledigll worden opgevat. 
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a. Algemeen kan geconcludeerd worden, dat de toelichting op 
de inventarisatie formulieren goed voldeed, zolang er geen 
IIbijzondere situaties" in het raai-raaivak voorkwamen 
(bruggetjes, meerdere obstakels op nagenoeg gelijke 
afstanden van de rijbaan, meerdere discontinuïteiten, 
enkele huizen vlak langs de rijbaan etc.). In afwijkende 
situaties kwan het vaak op lI eigen interpretatie" aan -de 
toelichting voorzag hierin niet altijd - , wat tot 
verschillen in beantwoording kon leiden. 

b. Het inventariseren van obstakels (obstakelsoorten, 
obstakelafstanden, obstakellengten) bleek veel problemen 
te geven. Een groot gedeelte van de verschillen trad hier 
op. De belangrijkste afwijkingen zijn: 

1 

het verschil tussen een lIopenll en "gesloten 
bomenrijll is niet duidelijk vast te stellen. De 
bedoeling achter de toelichting was, een bomenrij 
gesloten te noemen, als een overstekende verkeersdeel­
nemer door de bomenrij aan het zicht onttrokken zou 
worden. In het algemeen is door de ploegen het 
optreden van /leen zekere coulissenwerking" als 
maatstaf gehanteerd 
het bepalen van het lengtepercentage waarover een 
bepaald obstakel voorkwan geschiedde vrij globaal. 
Afwijkingen va~ 10 à 20% komen regelmatig voor 
een rij huizen - evt. op enkele plaatsen onderbroken 
door smalle poortjes - werd als één continue 
obstakel gezien. De toelichting is op dit punt 
onvoldoende duidelijk 

in het algemeen als één 
obstakel gezien 
Hoek, v. Berkel: als 3 
afzondelijke obstakels 
geïnventariseerd 

bij korte raaivakken (bijv. bij de grens van een bebouwde 
kom) werd m.b.t. de aanwezigheid van obstakels in het 
raaivak niet gekeken naar de lengte van het obstakel 
(zoals de toelichting voorschrijft), maar naar het 
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lengtepercentage"waarover het obstakel aanwezig was:. 

I~ë:n.'$ 
'aE~.KO\'\ 

( f g.wt1vN< ::= '1>"5 m 

obstakel in raai geinventariseerd, 
indien dit over 50% of meer 
voorkwam 

na een sloot/greppel/talud werd een volgend obstakel door 
de ploegen van RHS niet meegenomen 

... t t\E:t< 

~ 
51..oo-r 

RWS: Ie obstakel sloot 
2e obstakel 

PWS: Ie obstakel sloot 
2e obstakel hek 

obstakels op een afstand groter dan 10 m werden door de 
ploegen van PWS in het algemeen niet meegenomen bij de 
inventarisatie van het raaivak. 
Bij RWS werd dit in het algemeen wel gedaan. 
De toelichting geeft bij de inventarisatie van het 
raaivak geen maximaal aan te houden obstakelafstand aan 
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j 
----------------------------------------- ~~LWE~ 

RWS: bomenrij als obstakel langs hoofdweg meegenomen 
PWS: bomenrij slechts als obstakel langs parallelweg 

meegenomen 
c. Overige belangrijke punten bij de inventarisatie van het 

raai-raaivak: 
het bepalen van zichtafstanden is vrij moeilijk. 
Afwijkingen van 15 à 20% kunnen gemakkelijk 
optreden. Indien mogelijk, maakten de ploegen 
gebruik van de aanwezige kaarten 
bij het inventariseren van de kenmerken per raai, 
zijn in een groot aantal gevallen fouten gemaakt 
(ca. 50 - 75% bij PWS). Als een obstakel korter was 
dan 50 m (resp. een obstakelonderbreking korter dan 
50 m) in het bijbehorende raaivak, werd de raai 
steeds "naar voren geschoven" tot een continue 
situatie in het raaivak ontstond: 

--~ 
n.b 
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raai 13.5 werd ten onrechte verschoven; men keek 
slechts naar het bijbehorende raaivak, en niet "naar 
achteren" 
verlichting: het verschil tussen orientatieverlichting 
en volledige verlichting was in bepaalde gevallen 
moeilijk vast te stellen. 
Een aantal ploegen heeft consequent aangehouden: 
geen lichtmast in het raaivak (c.q. op de kruispunt­
tak), geen verlichting 

~-----

geen verlichting 

Toelichting: orientatieverlichting, indien de 
afstand tussen de masten > 50 m is 
op- en afritten zijn door PWS niet als parallelweg 
geïnventariseerd. RWS nam slechts een gering aantal 
gegevens op. Beide diensten gingen ervan uit, dat 
een apart onderzoek "aansluitingen en knooppunten" 
zou volgen 
het onderscheid tussen redresseerstrook en opsluit­
constructie bleek niet altijd duidelijk: 

?%~ %BSRca.agg-aB-RB ~1-I.;aSl=L.E" R~ t<E,'.::t4 e,\," 

. <:.,,~~ I"toO&n!" 
------ ~-~--~~-~~-- --~-

erHONWf(,; i 
- ~~-~ 

PWS 2 ploegen: redresseerstrook 
2 ploegen: opsluitconstructie 

De toelichting is op dit punt duidelijk: bij 
ongelijke verhardingssoorten dient lIopsluitconstruc­
tiel! aangegeven te worden 

d. Bij de inventarisatie van de kruispunten bleek o.m. het 
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volgende: 
bij een kruispunt is het begin van de discontinuïteit 
niet altijd op dezelfde wijze opgevat 

raai x in een aantal gevallen wel, in een 
raaivak x-I" ~aantal gevallen niet geïnventariseerd 

(beschouwd als onderdeel van kruispunt­
tak); het punt waar de discontinuïteit 

~ pegint (verbreding vld verharding), 
is moeilijk exact vast te stellen 

de aspecten "toegevoegde rijstrook - doorlopende 
rijstrook" zijn niet geheel overeenkomstig de 
toelichting geïnventariseerd: 

-----L 

toelichting: 
RWS/PWS 

2 toegevoegde rijstroken 
in het algemeen werd minstens een 
rijstrook als doorlopend beschouwd, 
tenzij een sterke discontinuiteit in 
belijning optrad 

bij kruispunten in dubbelbaans wegen werd incidenteel 
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verschil tussen beide rijbanen gemaakt: 

juiste inventarisatie: 

r~.b 

beide raaivakken niet 
inventariseren, daar een 
discontinuïteit t.g.v. een 
kruispunt aanwezig is 

incidenteel het raaivak van rijbaan.2 
ten onrechte wel geïnventari­
seerd 

bij de overgang van rijksweg 62 naar provinciale weg 
27 (kruispunt nabij Loon op Zand) bleek het volgende 
verschil van interpretatie tussen RWS en PWS: 

,lil I 
RW b~ - - - - - - - - - - =l =-=-=-:=--Z-::-~----=-_":""_-PW ~t 

- - - - - - - - - - - - - ~-=-==-=-=-...:..-::::::=-----

11" 

RWS: discontinuïteit t.g.v. 
overgang 4-strooksweg naar 
2-strooksweg 
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PWS: discontinuïteit t.g.v. 
kruispunt 

Gevolg: sterk afwijkende 
wegenkenmerken geïnventariseerd. 
Zeer waarschijnlijk komt dit 
verschil slechts één maal voor 

de "lengte van de rijbaanscheiding" werd door PWS 
anders geïnterpreteerd dan bij RWS 

'P- ,s. 

RWS: geïnventariseerd werd de lengte van het 
verhoogde c.q. verharde gedeelte 

PWS: gemeten werd tot aan het einde van de grasberm 
Toelichting: meten tussen begin en einde van de 

verhoogde middenberm 
lag de bebouwde kom-grens vlak naast een kruispunt, 
bijv. enkele meters op een tak, dan werd in een 
aantal gevallen toch de gehele tak geïnventariseerd 
(d.w.z. tot binnen de'bebouwde kom). In de meeste. 
gevallen werd het gedeelte binnen de bebouwde kom 
niet meegenomen, hetgeen volgens de toelichting 
juist is 
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ï--........ ..;--~/ 
I ___ ---'-__ .óo.y' 

in het geval van opvangfietspaden bij het kruispunt, 
gaf de benoeming van het type hoofdrijbaan (vraag 
13, form. per tak) problemen. Een aantal ploegen 
keek uitsluitend naar de tak: waren geen (b) 
fietsers toegestaan, dan was de hoofdrijbaan 
"gesloten voor (br)fietsers ll

• Andere ploegen~,keken 
naar de weg als geheel, en gaven lIeen weg voor 
gemengd verkeer ll op 

ft • 

'1---"--- ---- - ---I . . 
,r 

" I 
I 
I 
I ........ -.-

een dergelijke oplossing 
werd in het algemeen ge-
ïnventariseerd als één doorgaande rijstrook en 
één toegevoegde rijstrook van ca. 1 m 

de verhardingsbreedte t.p.v. het puntstuk werd door 
ploeg 3 van PWS gemeten vanaf het midden van de 
verhoogde middenberm: 



.. ' 

IJI-I,r 

4. 

10 

l __ 

bij toepassing van een toegevoegde linksafstrook 
t.p.v. het kruispunt zonder verhoogde middenberm, 
werd door ploeg 3 PWS in een antal gevallen de 
breedte van de rijbaanscheiding onjuist geïnventari­
seerd. In plaats-van breedte t.p.v. het kruispunt, 
werd de grootste breedte t.p.v. het afgestreepte 
weg~gedeelte aangehouden: 

1 

juist: t = 0,10 m 
fout : t = 3,0 m 

De overige afwijkingen in de antwoorden betreffen 
minder belangrijke interpretatieverschillen en 
"slordigheden ll 

Algemene conclusies 

Zoals vermeld, bleek de toelichting op de inventarisatieformu­
lieren niet altijd toereikend. In IIbijzondere situaties"kwam 
het dikwijls op eigen interpretatie aan. Het is vanzelfsprekend 
ook niet mogelijk alle voorkomende wegsituaties te ondervangen. 
Wel zou in sommige gevallen en verduidelijking in de toelichting 
nuttig zijn geweest, o.m. wat betreft een aantal in het 
voorgaande gesignaleerde systematische verschillen (o.a. open 
vs. gesloten bomenrij, volledige vs.oriëntatieverlichting). 
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Soms kan het geweest zijn de reden van een bepaalde te 
inventariseren grootheid op te geven, waardoor meer duidelijk­
heid bij het interpreteren kan ontstaan. Was bijv. bij vraag 
40 van het formulier "per tak" vermeld dat het om de opstel­
ruimte voor overstekende weggebruikers in de middenberm ging, 
dan was de bovenvermelde fout door groep 3 PWS niet gemaakt. 

Als voornaamste conclusie kan echter gesteld worden, dat 
tijdens de inventarisatie onvoldoende terugkoppeling heeft 
plaatsgevonden. Bij essentiële discussies tussen de ploegen 
per dienst, of tussen de invallende diensten, is de sub-tech­
nische werkgroep niet betrokken geweest. Gebleken iS I dat 
voortdurend overleg met de opsteller van de~invental"isati-e­
formulier noodzakelijk is om tot een eenduidige inventarisatie 
te kunnen komen. 

ResÜmerend: een groot aantal van de bij de steekproefcontrole 
gevonden verschillen in de inventarisatieresultaten had 
voorkomen kunnen worden door: 

het regelmatig aanvullen van de toelichting 
voortdurend overleg en terugkoppeling tijdens de 
inventarisatie 
en steekproefcontrole uit te voeren in het begin van de 
inventarisatiefase 
het in een andere vorm opnemen van .de grootheid "obstakels" 

Amersfoort, 1 november 1978 
MKw/WH/Kw. 


