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SAMENVATTING

let doel van dit consult is na te gaan, wz2lke gevolgan varkzersmaatreze-
len die speciaal ter bescherming van het milieu wordan gatroffen, kunnzn
hebban voor d= verkeasrsveiligheid. Di2 maitregelen kunnen ten doel azbben
overlast, hinder, schade en aantasting van net karakter of van de functie
van de omgeoving ta voorkomen of te beperken.

Belangrijke maatregelen zijn: hat verminderen van verka2z2rsintznsiteita

in =en zebied, cventu22l door bepaalde vervoarwijzen uit het gebiad ta2
weran; nat bevordaren van een vlotte varkeersafwikkzling; het verlazen
van rijsnelheden; het razuleren van het parkeren. Daarnaast %an Je wagbe-
heerder hermvoorzieninzen aanbrangen en maatragelen aan het wegdak tref-

fan,.

Vermindering van de verke=zrsintensiteitan op bepaalda wez2n zal erto:z
leiden, dat d2 intensiteiten op andare wezen (de altarnatieve route)
toanemen. DJe nate waarin var<earssoorten en ritmotisven zijn gescheidzn,
is van invlioed op da varkzarsveiligheid.

£an vlott=s 2n rezelmatiz=s varkeersafwikkeling kan positief zijn voor d=
varkearsveilizhaid, maar als de rijsnelnaden laardoor noger worden kan 12
invlioed op de verkezrsvailizha2id ook nagatizf zijn.

Vaerlaging van rijsnelhaden kan ezn positizf 2ff2ct hebben op e varkzers-
veiligneid, amaar Y2t 2ffect is afhankalijk van da complexitait van da
verkeerssituatiz en van de functise van eean wea3z.

Regularing van het parxzaren in woonstrat2n is om 2an aantil radzanen aan
te bavelen, ook uit cen oogpunt van varkeersveiligheid. Dver parxeren
buiten de bebouwde kom is wz2inig bekend.

Bermvoorzizningan die i1ang:bracht worden om galuidsovarlast of luchtver-
ontreinizing t2 verminderen, kunnen de verkaersveilignraid nideliz bain-
vlozden, maar 2r zijn mogzelijkheden om di: effezctan t2 ondervangan.
Wezdaksiganschappen kunnea zodanig 1angepast worden, dat zowal hat milieu

als de verkeersveiligheid =2r w2l blj varen.

Mat bahulp van %~ancijfers, die d2 gemili2lds onveiligh2id van wagcatazo-
ri»8n aanraven, kunn2u van 22n aantal maatrezelan 12 effecten op da
varkaersv. ilizheid worden berekasnd. Met namz als maatrezzlan badoald zija

om azen de:rl van nat varkaor langs ceen altarnitiave route te leiden 2n/of



een wag zodanig van karakter te vaerandaran dat hij tot 2en andera cate-
goriz gaat beshoresn, zijn kencijfers te gabruixen.

In dit consult wordt bescareven, hoe met behulp van kencijfers de
effecten van d2 maatregaelen zekwantificeerd kunnen wordzn in t2rman van
nat aantal ongevallen met slachtoffars.

Kaencijfars xunnen voorts gzbruikt worden an verkaarssituatiss op te
sporen Jdies onveiligar zijn dan het landelijc gemiddald= van hetzalfda
type situatiazs. Deze situaties zouden dan om verkeersveiligheidsredzanzn

speciale aandacht kunnen kri jgen.

Concluderend kan worden gesteld, dat diverse verksersmaatregelzsn die uit
milieubelang z2nomen worden, de vzarkeersveiligheid kunnen beinvloedzan.
Door deze invloeden in de concret:2 situatia t= analysaren 'wnnen in hat
algemeen maatregalen gevondan worden die hat milieu ten goede komen
‘zonder dat zaz een negatief =2ffact op de verkaarsveiligheid hebben. [n ezn
aantal gevallen zal ook de verkeersveiligheid met die maatregelen bevor-

derd kunnen worden.
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VOORWOORD

In het afgelopen decennium is de zorg voor het milieu sterk toegenomen.
De maatschappelijke aandacht hiervoor heeft tot maatregelen geleid, onder
andere in het verkeer.

In veel gevallen is het nodig maatregelen te ondersteunen in de wetge-
ving. Verkeersmaatregelen vinden hun basis in de Wegenverkeerswet. In
artikel 2 van de Wegenverkeerswet staan de motieven vermeld om verkeers-—
maatregelen te treffen. Die motieven hebben tot nu toe uitsluitend be-
trekking op de afwikkeling het verkeer en de verkeersveiligheid. Bij de
Tweede Kamer der Staten-Generaal is echter een ontwerp ingediend voor
wijziging van de Wegenverkeerswet. In dit ontwerp wordt artikel 2 uitge-
breid; de zorg voor het milieu is er ook als motief in opgenomen.

Door de wetswijziging komt een landeli jke regeling tot stand voor het
afstemmen van milieubelangen op verkeersbelangen bij het treffen van
verkeersmaatregelen, Dat betekent onder andere, dat een aantal verorde-
ningen die waren opgezet om in de wetteli jke lacune te voorzien, nu weer
zullen verdwijnen. Rijkswaterstaat bereidt richtlijnen voor ten behoeve

van wegbeheerders om de gewl jzigde Wegenverkeerswet toe te passen.

E&n van de uitgangspunten bij de voorgenomen wijziging van de Wegenver-
keerswet is, dat de zorg voor het milieu niet ten koste van de verkeers-
veiligheid mag gaan. De Dienst Verkeerskunde (DVK) van de Rijkswaterstaat
heeft de Stichting Wetenschappeli jk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV
daarom gevraagd, na te gaan welke effecten de uitbreiding van artikel 2
van de Wegenverkeerswet kan hebben op de verkeersveiligheid.

In dit consult geeft de SWOV op tweeérlei wijze antwoord op deze vraag.
Op basis van kennis uit de literatuur is de richting en de aard van de
effecten op de verkeersveiligheid beschreven. Daarbij z1ijn suggesties
gedaan om de belangen van het milieu en de verkeersveiligheid zoveel
mogell jk te integreren. Dit onderdeel is samengesteld door drs. R.D.
Wittink van de afdeling Projectvoorbereiding en adviezen. Voorts reikt
dit consult een methode aan om de effecten van een aantal maatregelen te
berekenen. Daarbij is gebruik gemaakt van het lopende SWOV-onderzoek
Veiligheicdscriteria voor verkeersvoorzieningen. De auteur van dit onder-

deel is ir. S.T.M.C. Janssen van de afdeling Precrash-onderzoek.



Inmiddels heeft de SWOV van DVK opdracht gekregen een besluitvormings-
procedure te ontwikkelen, waarmee het effect van maatregelen op grond<van
artikel 2 WVW vooraf kan worden bepaald. In essentie gaat het er daarbi]j
om, dat de wegbeheerder kan nagaan, welke gedragsveranderingen een maat-
regel tot gevolg zal hebben en wat het effect daarvan zal zijn op de

verkeersveiligheid.

Prof. ir. E. Asmussen, directeur SWOV
Leidschendam, februari 1984



l. INLELDING

Da Wegenvarkeerswat {(WVW) is voor de Rijksoverheid een instrumentarium om
nadare ragels tz stellen voor het verkeer. I[n artikel 2 staan de motiavan
verneld op basis waarvan besluiten kunnen wordan ganomen met batrekking
tot net regelen van het verkeer. Jeze motievan haddzan tot nu toe betrak-
king op:

"a. het verzakeren van da veiligheid op de weg;

"b., de bescherming van wesggebruikers;

"c. het instandhouden van de weg en het waarborgen van d2 bruikbaarheid
daarvan;

"d, het zoveel mogelijk waarborgen van de vrijhaid van hat verkear".

In het ontwerp voor de wijziging van de Wagenverkeerswet wordt dit arti-
kel 2 uitgebreid. Voortaan kunnen rogels ook strekken tot:

"a. het voorkomen of baperken van door 4iet rijdende of stilstaande var-
"keer veroorzaalkte overlast, hind=r of schade:

"b., het voorkomen of beperkan van door het rijdende of stilstaande ver-
"keer veroorzaakts aantasting van het karaktar of van de functie vaa de

"omgeving waarin de weg is gelegen".

Da Wegenverkeerswat heeft betrekking op alla openbarz wsgan, buiten 2n

"mat

binnen de beoouwde kom. D2 Rijkswatarstaat bereidt richtlijnen voor
betrekking tot ds belangenafweging diz, in het Llicht van da uitbreiding
van de reikwijdts van de wet, bij da vaststalling van verkeersmaatr2gelen
moet plaatsvinden'. In d= concept-richtli jnen zijn mogelijkhaden aangege-
ven om in het verkeer in te grijpen, zodat het leefmilizu waar nodig
wordt beschermd. Dit ingrijpen kan ook op andere aspectan van het varkaazar
invloed hebben, zoals de varkeersveiligheid en de afwikkeling van et
verkaer.

D2 Dienst Varkearskunde [DVK) van Jda Rijkswatarstaat heeft d= SWOV ge-
vraagd na te gaan, wat de invloed op de verkaersveilizheid kan zijn van
de maatreselan die na de wetswijzizinz zenomen xunnen wordzn. Deze =ffa2c-
ten moatan zo zoad mogelijk zichtbaar worian gemaakt, zodat de richtlij-
nen niat in strijd komen mat het verkesarsveilizhzidsbelaid.

[n dit consult worden ean aantal verke=rsmaatrez=zlen besproxen, dies in

aaumerking komen om het lesfmilieu te bescharmen. Deze maatrezelan zijn



ontleend aan de concapt-richtlijnen van de Rijkswaterstaat. ‘l2t consult
ge=2ft vervolgens een kwalitatieve beoordeling van dz invioad van di=
maatregelen op de verxkzersveiligheid en een methode om dzz2 2ffectan te

kwantificaren.

Wat de belangenafweging tussen lerfmiliz2u 2n verksersveiligheid batreft,

"Zvenals in d=

vermeldt de Memorie van Toelichting bij hat wetsontwerp:
bestaande praktijic zullan ook in de toekomst maatregealen na2t betrekking
tot het verkeer niet ten koste van de verkaersveiligheid mogen gaan'.
Hieruit is e2n hidrarchie in doelstellingen af te leidan: varkeersvailig-
heid gaat boven milieubelangen; de behartiging van de verkeersveiligheid
moat eerst verzekerd zijn, voordat maatregzlen ter bescherminz van het
leefmilieu mogen worden getroffen.

[n de praktijk wordt bij net treffzn van verkeersveiligheidsmaatregelen
altijd al rekening gehouden met diverse anda2re balangen: economische,
sociale, vervoers—, leefbaarheids- en ook milieubalangen.
Verkeersveilighaid kan een hogere prioriteit hebben dan milieubascher-
ming, maar dat noeft niet te betakenen dat een marginale verbetering van
de verkazsrsveiligheid altijd de voorkaur heeft boven =22n forse verminde-
ring van aantasting van h=t wmilieu., Het is Jdaarom wans=lijk tz zoekan
naar maatregalenpakkattan die zowal op de verkeersveiligheid als op het
milieu per saldo een positieve of nesutrale uitwerking hebben. Dat kan
betekenen dat =2en maatregel die terwille van een bepaald belang de
voorkeur heaft, wordt aangepast, aangevuld of zelfs vervangen om een
ander belang ook zoveel mogelijk te dienen. In dit consult worden hiartoe
a2nkele suggesties gedaan. Het is uiteraard aan de wegbeheerders om

- overeaenkomstig de richtlijnen van de wetgaver - per situatie de priori-
teiten vast te stellen en het me=st gefigande maatregelenpakket te kie-
zen. In dit consult kunnen dan ook 3Zean pasklare oplossingen voor con-

crate situaties worden gegeven.

Samengevat is de probleemstelling voor dit consult:

l. Walke verkeersmaatregalen die de wegbsheerder na de wijziging van de
Wezenverk:erswat kan treffen ter bescheraing van et l2efmilieu, kunnen
de verkeevsvailigheid beinvloedan?

2. Wat kuinen da effecten van die maatragelen op d= varkzarsveiligheid
zijn an m:t welxe methoden kunnen deze =2ffectan in concrate situaties

worden vaitgesteld?



3. doe kan gewaarborgd worden, dat de verkeersveilighzid ia de belanzen-
afweging bij hat treffen van die maatregelen haar relatief balangrijke
positie bahoudt? Je integrale belangenafwaging, waarbij met name 4=
afwikkelingz van het verkszer en de financiaring van maatrz2gel:n aan d-=

orde zijn, valt buiten nat kader van dit consult.
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2. I[NSTRIMENTARLUM WEGENVERKEERSWET

Het instrumentarium van de Wegenverkeerswat bestaat voor e2n balangri jk
deel uit het plaatsen van verkeersborden. den mag veronderstellen, dat
dit in de praktijk ook het belangrijcste middel zal worden om op basis
van het nieuwe artikel 2 dz aantasting van het milieu door het verk:2ar
tegen te gaan. Andere mogelijke maatregelsan zijn het aanbrengen van
bermvoorzieningen en hzat stellen van eisen 3an wagdek% en voertuigen.
Omdat de richtlijnen voor d= toepassing van de Wegenvarkearswat zijn
garicht op de wezbaheerder, komen maatregalen aan voertuizen hier verder
niet aan de orde.

[nfrastructurele maatregzelan vallen in principe buiten het instrumenta-
rium van de Wegenverke=rswat. Men zal zich echter rakenschap mnoetan zevzan
van d2 kans dat d= aanwijzingen op verkearsborden niat worden opgevolsad.
Voor ean beoordeling van verkeersveiligheidsaffecten moet dan ook
rekening wordan geaouden met gedrag van varkaarsdeaslnamers Jdat niet
ovarzenkomt met de bedoelingen van de wzzbehasrder. det consult bastesadt
daarom enige aandacht aan mogalijkheden on het beoogde doel van een
maatregal ook daadwerkelijk te realisera2n.,

J2 onzeskarheid over de wijze waarop verkzersd=elnanars r=2ageran op ver-
keersmaatregelen, compliceert intussen het ba2pilen van verkasersveiliz-
h2idseffacten van maatregalen diz garicht zijn op milisubescharming.
Daarbij xomt dat de kennils over verxeersvailizh2ailseffectzn van maatraze-~
lan meestal sterx situatiezebonden is. Verkzarsonvzilizheid ontstaat loor
2en complex van factorzn, waarbij ook omgevingsiavlozden zen rol spal-zan.
fen algemeaen effect van esn maatragal is niet altijd t2 gavea. Daaronm
moat ook worden vermeld, welke omstandigheden vin invload zijn op da
omvang en de ricatinz van zen affz2ct op de varkezersveiligheid. De wagzbe-
heerder zal dan zelf moeten bepalen, of de zenoemde omstandizhedan rela-

vant zijn voor de wag{:2n) waar hij een maatragel wil neman.

Om de invloed van verkzasrsmaatregelen op basis vin de Wagenverkaarswat
1an te gaven, mnoet dus onderscheid worden gamaakt tusszan:

- noe ean .maatrazal op neat verkeersproc2s 2n —-gedrag zal uiltwerkan;

- gelkz2 27facten daarvan op de verxezarsvailighesid te verwachten zijn;
- 102 die effectan onder verschillende omstindizgheden uit22n kunnen

lopen.
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fan volledige analyse van de verkearsveiligheidseffecten van 12 wijziging
van artikel 2 zou moeilijk hanteerbaar zijn voor een wagbenzarder. Ondat
Wat hier niet gaat om het verklaren van effectan maar om a2t voorspzllen
ervan, is hat aantal mogelijke nuances welhaast onuitputteli jk.

Gezien de Joelstzlling van de ricatlijnen is voor ean andere weg gzkozzn.
€r is nagegaan, wat d4e voornaamste mnaatrezealen zijn voor le wagbehezarders
om de wijziging van artikzl 2 toe te passa2n 2n hoe d=27= maatregzlen

zlobaal van invloed zijn op de verkeersveilighaid.



3. HMAATRESSLEN TER BESCAERMING VAN HAET MILTEJ

De concapt-richtlijnen gaven een overzicht van mogelijka maatregzlen om
ovarlast, hindar, schade aan aet mili2u en aantasting van de waarde van
de omgeving te beparken of te voorkomen.

Een samenvatting daarvan kan inzicht geven in de wijzizinz:a:n die relevant
zijn voor de verkesersveilizheid. &r worden maatrazgelen onderscheiden tar
beperxing of voorxoming van geluidshinder, van luchtverontreiniging, van
scinade aan waterwingabieden, van schade aan flora en fauna 2n van visuzle

hindar.

3.1. Maatregelen om de geluidshinder te bepzarken

det verninderen van d2 verkzersintensiteit op een weg kan tot =en belang-
rijke atnane vaa de geluidshindar leiden, maar allz2n als sen weg volle-
dig wordt afzasloten voor ga2motorisaerd varkzer of voor zwaar verkear in
a2t bijzonder. Daarmee wordt dan ook dz samenstellin: van het verkesr
gewl jzizd: langzaam varkear wordt van {een dsel van hat) snelverkear
zeschelden.

Als verkearsinstrunenten hisrvoor wordzan ia de richtlijnen g=noamd:

- het weran van .notorvoertuigen {openbaar vervoer z2n/of bestzamingsvar-
kear zonodiz uitgzezondard);

- het weran van vracatauto's {bestammingsverkeer zonodig uitgezonderd);

- hat weren van motorvoartuigen op twee wielan;

- n2t weren van bromfietsan met in werkianz zijnle notor;

- hat weren van sluipverkzer door aiddel van &8nrichtingsverkear {open-
baar vervoar an/of (brom)fiztsars uitgezonderi).

det weran van motorvoartuigen kan in bepaalde gavallen slechts nodiz zijn

in nachtelijke uren of in bepaalde periodsn van het jaar.

BeIinvloeding van de varkaarsafwikkaling kan evenaens invlioad hebben op 42
geluidsovarlast, vooral bij het accelareran. De invload van rijsnalheden
op geluid, los van nat accelereren, begint bij snelhaden van mear dac

50 km/uur merkbaar tz wordan en dat 32ldt dan vooral vonr zwaar verkaar.
Als verkerrsinstrumant voor het beparzen van de snelheid van motorvoesr-
tuigen vermelden de richtliijnen =zen verplicht=z maximumsnzlhezid of zen

adviessnelheid. Aanpassing van var«eerslichten kan eveneens de noodzaak
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van afremmen en weer optrakkan verminderen. Aanpassing «an batekz2nen, dat
verkeerslichtan (gedurende ezn deel van cde i1ag) worden uitgzascnakald.
Naast aigenschappezn van net verkeersproces zijn ook eiz=nschappen van
varvoaraiddalen 2n van het wegdek relevant voor het tarugdringen van
geluidsovarlast, Yat profizl van banden, 42 waliteit van nat wazdex 2n
de staat van onderhoud van cen auto worden zanoemd. £en anizara mogalij<-
heid om de overlast te vermind=sren zonder in hat verkea2r ian t=2 zrijnen,

is het aanbrenzen van bermvoorzieningen.

3.2. Maatregelen om de lucatvarontreinizing te beperken

Afname van het verkearsvolume heeft een evenredige afname van de roni 4=
waz optradenda concentraties van afvalstoffan tot zevnlz. Omdat p=r
voertuig(type) varschillende =missiepatronen voorkoman, is het van belang
ta waten, walke voartuigan van een weg zebruik maken,

Als verkeersinstrumenten worden genoemd: hat weran van motorvoartuigan
{opanbaar vervoar en/of bastammingsvarkesr zonodig uitgzazonderd), hat
waran van vrachtauto's en net weran van bromfiztsen met in werking zijnda

notor, met verwijzing naar sen altarnati:va route.

Acceleratie en congestievorming vargrotan le luchtverontrainizing. Het
produktievolume aan schadeli jke gass=2n neznt toe met hat toerental en
heeft zo tevens een relatie met de saelhaden. DJie rzlatie is niet racnt
evenredig. Er is esn optimaal toerental; daarboven en daaronder n=ent du
amissie van uitlaatgassan toe. Voor federe versaelling is ar z2en optinale
snelheid om de varontrainiging t2 minimalisaren.

Als verkeersinstrumenten worden genoemd: de aanwijzing om de motor af ta2
zetten bij zeopend2 brugz, gasloten overwsy 2tc. an =2an stopvarbod. Z2n
snezlneidsnaatrazel <omt ook in aanmerking.

Net als b:ij geluidsoverlast kunnen barmvoorzieninzen als zen filter
werken voor luchtverontr2inizing. Ook zijn maatra2gelen naan voartuizan ta2

traffen om varontreiniging aan de bron tezen t- 7zaan.

3.3, Maaticegeslen om d= bod2mverontrziniging te beperkan

De invloal van de incensitzit 2n samenstalling vaa ha2t varkesr op de ver-

ontreiniging van d2 bodem is deels een afzeleide van da2 ‘uchtverontra2ini-



ging. De verkeerssamenstelling kan daarnaast e2n meer diracte invlozad
nzbben, namelijk door hzt varvoer van bepaalde stoffen die dz bodenm
kunnen verontreinigen.

Als verkeersinstrument heeft het weran van vrachtauto's die bepaalde

stoffen vervoeren, voor dit laatste beteskenis.

Verontreiniging xan ook ontstaan als gevolg van parkarea, bijv. bij
verzorgingsplaatsan en benzinapompstitions. Hat weren van gzparkeerde
motorvoertuigen of van loss2 aanhanzwagans zoals kampesrwagens en hat
instellen van een stopverbod zijn mogelijkz verkeersinstrumenten om dit
tegen te zaan.

Verder wordt overwogen specilale maatregelen tz treffen die een calamitsit
of ongeval met vrachtauto's kunnen voorkomen. Een lagars maximumsnelheid
of een inhaalverbod voor vrachtauto's zijn daarvoor instrumentan.
Tenslotte kan het zewenst zijn het gebruik van pekel =2n zout bij gladheid

te verbieden. Hat kan dan nodig zijn d= weg tijdelijk af te sluiten.

3.4. Maatregelen om de schadez aan flora en fauna te beperken

Zelfs een zeringe hoeveelheid verkesr kan aantoonbare schade aan flora en
fauna berokkenen. Alle mogelijke socorten vervoerwijzen komen in aanmar-
king om te worden gewzerd. Ook ean verbod om links—- of razchtsaf te slaan

wordt genoemd als 2en mogelijk verkzersinstrument.

De verkeerssamenstelling is anler aveneens van belang, voor zover ar be-
paalde stoffen worden vervoerd die =22n groot risico kunnen opleveren.

Da rijsnelheden zijn van belang, omdat aanrijdingen met bepaalde catezo-
rieén wild bij een lagzrzs snelnezid bzater voorkomen kunnen worden. Een
naximumsnelheid an een waarschuwingsbord voor ovarstekend wild zijn

mogzelijke verkeersinstrumesntan.

det parkeren heeft een vrij aanzienlijke invloced op flora en fauna.
Daarbij gaat het om vervuiling en om verstoring van het wild. 3top— en
parkeerverboden komen als verkeersinstrumentzn aiertzgen in aanmerking.
Ten slott.e kan het ook hier van belang zijn af te zien van gladheids-

bestrijdiag en 2en wez tijdelijk af t= sluiten,
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3.5. Maatregelen om visuele hinder tegen te zaan

Visdale hinder kan op twee manieren geinterprateerd worden. Hat uitzicht
of het zicht op een object, landschap o.i.d. kan door voertuigen worden
belemmerd; en de aanwazigheid van voertuigen kan de belevingswaarde van
een omgeving aantasten.

Parkeerverboden komen als eerste in aanmerking om deze hinder tegen te
gaan. Vaak zal dit gepaard moeten gaan mnet het aanwijzen van parkeer-
plaatsen elders, aventueel het cregren arvan. Jda2t weren van bepaalda
categoriegn voertuigen kan de visuele hinder eveneens in belangrijkz mate

verminderen.
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4, BEPALING VAN 0% IFFICTEN 0P OF VERCEERSVIILIGHELD

Voor hat bepalen van de effacten van da in aocofdstuk 3 72noemde maatreze-
len op de verkearsveiligheid, zeaft dit consult een %wantitatieve analy-
semathode, waarbij gebruik wordt gemiakt van kencijfars {zie hoofdstuk 6).
Waar kencijfers niet toepasbaar zijn, zal volstaan moeten worden met =22n
kwalitatizave, mear theoretischa beoordeling van de maatregelen {zi-
hoofdstuic 3).

gan kencijfer geaft da gemiddeldes onvailizh=2id van een catagorie waz 1an.
Meestal drukt zo'n kencijfer het aantal ongevallen met slachtoffers per
afgelegde voertuigkilometer uit. ‘let produkt van het kzncijfer van een
benaalde categorie =2n ie2 verkeersprestatie op zen w2z van die categori=
geaft dus het aantal ta verwachten ongevallen op die weg aan.

Voor het bepalen van varkearsveilicheidg2ffacten in verband met dit con-
sult zijn kencijfers allean te gebruiksn, als z2n maatregel tot gavolg
haeft dat:

- verkeersstroaen van route veranderen an daarmee van een andere catago-
rie weg gebruic gaan maken;

~ verkeersintensiteiten op wagen van dezelfd2 categoriz drastisch veran-

waz door wijziging van ziin %arakter naar 2en andar2 categorie
overgaat.

Door de produkten van varkza2rsprastatizs 2n kencijfars in de voor- en
nasituatie met elkaar te verzelij<en is het effact van de veranderingen
op de varkaersvailigheid vas: te stallen,

Als men over voldoenda ongev - llenz=272vens van esn vez bascaikt, zijn ken—
cijfers ook te gebruiken om r1st =2 stallea of d2 onveiligheid van die
weg afwijct van het landelijk graillstde van de categoriz waartoe hij

beahoort. Daarme= kan deze w2z om relan2n van verkesrsonveiligheid 2en

2

aandachtsgebied wordan.

Bij dit al moet wal badacht word=n, 1t 2l%e catagoris=ring zijn beper-
kingen a2a2ft. Da wegzen van £3n cartezorie zijn nog niet uriform in alle
wenmerken - om dat t2 bereicaen is 2on hijna onuitouttali ke onderver-
deling nodig.

In "hoofdstuk 6, waar 2t gebruik van xenci jfers wordt uitzzngezet, is een

aantal catagoriegn gezeven die zijn onderscheiden naar wzg— en verkaers-
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kenmarkan. D2 zebruikta categorisering noudt 2cnter gean rakaning met de
volganda naatregelen die voor de bescharming van het leefmilizu van
belangz xunnen zijn:

- wijzizing van het varkeerslichtansysteem;

- regulering van parkeran;

- aanleg van bermvoorzizaningen;

- veranderingen aan het wegdak.

Dit neeft tw2e consejuenties. De zerstz is, dat 4zt 2£fect van dez=2
maatregelen op de verkeersveailigheid allzan kwalitatief kan wordan
aangezevan. De tweads is, dat bij net bepalen of da verkeersveiligheid
van 2an weggadealta afwijkt van het landalijk gemiddelde, rakaning moet
worden gehoudan mat speciale voorzieningan of omstandigh=aden diz niet in

het kencijfer zijn verdisconteerd.

[n hoofdstuk 5 wordt aan d= hand van bestaand= kennis uit d2 literatuur.
uitsengezet, wat voor gevolgan verkeersmaatragalen ter bescherming van
het le2fmilieu “unnen nzhben voor de verkeersveiligheid. Hiermee kan de
wezbeheerdar ez2n eerste, theoretisch inzicht %rijgen in de mogeli jke
gevolgen voor de verkaarsvailigheid van zijn naatregelen. Wanneer
kencijfers niet toepasbaar zijn, zal hij alleen op deze kennis moeten
afzaan.

Tevens bevat dit hoofdstuk suggesties om te varwachtan negatieve effecten

op de verkaersvailigieid waar mozelijk te ondervangen.
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5. AARD EN RICHTING VAN DE EZFFECTEN

Globaal zijn Je maatregelen tar bescharming van het miliau onder te
verdalen in:

~ maatragelen dis het varkesarsproces beinvloelen;

- voorzianing=n in de barm;

- eis2n aan het wegd=k =2n aan voertuigen.

In dit consult gaat de belangstelling uit naar maatregelen die de wegbe-
h2erder kan treffen., Eisen aan voertuigen blijven hiermee buitan beschou-
wing. Van de overigas mnaatrezelen zullen in de nu volgende paragrafen de
aard en richting van de 2ffacten worden besprokan, Bij het treffen van
maatregelasn zal rekening zenouden moeten worden met de voorlopige richt-
lijnen van de Commissie RONA {1980) voor de categorie-indeling van wegen
buiten de bebouwde xom. Deze richtlijnen zijn bedoeld om een veilize,

vliotte en comfortabele verkeersafwikkeling tz bewerkstzlligen.

5.1. Maatregelen die het varkeersproces bainvloeden

Beinvlioeding van het verkaersproces xan ten dozl hebben, dat:

1. de verkeersintensiteit veraindert, in het bijzonder van bepaalde
vervoeraiddzlan; dit zal in het algzemeen betekznen dat esn alternatiave
route moet worden aangagaven;

2. de vlotneid van de verxkesrsafwikkeling wordt bevorderd om stilstaan en
accelareren zoveel moz2lijk onnodig tz makan;

3. de snelhaden afnemen;

4. nhat parkeren =n stoppen wordt tazengegain of gersguleard.

Deze aspecten worden nu afzonderlijk b2handzld, waarbij d= onderlinge in-

vlioad uitaraard ook aan d=2 orde wordt z=2stzld.

5.1.1. [ngrijpen in verkeersintensit2iten

dat weren van varvoerniddelzn oo 22a w2z kan bdetraexking hebban op be-
paalde vervoerwijzen {(bijv. zwaar varkzzr) of op bepaalde ritten (bijv.
doorgaand verkear).

Veronderstald wordt, dat dzze maatrzgaslan weainiy invloed habben op de
kzuze om 22n rit al dan ni2t te maken an op dz2 <a2uzea van de vervoerwi jze.

Het noofdeffact van maatrezelen in d2z2 sfa2er zal zijn, dat een deel van
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het verkeer wordt omzeleld, waarmae op bepaalde wagen de intansiteit

vermindert en op andere wegen de intensiteit toeneemt.

Als e2n maatregal tot gavolg heeft dat verkeer geleid wordt naar zen weg
van een andera categorie, dan moet worden nagagaan of het aantal poten-
tigla conflictsituatizs op diz wez grotar is. De kencijfers in hoofdstuk
6 geven enkele verschillen tussen categorieZn aan. det zal duidelijk
zijn, dat doorzaand snalverkeer batzr over een rondwag buiten de stad dan
door woonstraten in de stad kan worden zaleid. Een voorbeeld van zen
hiérarcaie naar categorie weg binnen d2 bebouwdz kom is: woonerf, woon-
straat, buurtontsluitingsw=23, wijkverzamelweg, stadsroute en rondweg
langs de bebouwde xom.

Balangri jke %2nmerkan waarmee categorieZn worden onderscheiden, zijn de
soorten vervoerwi jzen die op een weg van een bepaalde categorie worden
samengebracht en de functia van hat weggebruik.

[n =2en woonerf benoort allzen verkeer tea zijn dat daar zijn bestemming
vindt ea verder vinden daar verblijfsactiviteiten plaats. In principe
kunnen er alla vervoerwijzen voorkomen. Vanweze deze menging van ver—
keerssoortan en d2 variatie van manoevres van de verschillande wegge-
bruikers, moeten veiligheidsvoorzieningen zetroffen worden die antici-
patie op conflictan en conflictbeheersing mogelijk maken, zoals snel-
heidsremmende maatregelen.

Een woonerf is ta beschouwan als de laagste wegcategorie. Hoe hoger een
wagcategorie is, hoe mindar verblijfsactivitsiten op of rond de weg zijn
toegestaan, hoe nzer aparta rijbanen 2r zijn voor hat langzaam verkeser
{of dit verkeer wordt geheel geweerd) en hoe zroter de verplaatsings-—
afstand van het toegestana verkaar zal zijn. D2 veilligneldsvoorzieningen
zullen anders zijn, de toe:zestanz snelheden kunnen noger zijn. Wanneer
deze samenhanz wordt Joorbroken - bijv. als varkear door =en woongebied
wordt geleid zonder dat et daar zija begin- of zindpunt heeft - zal hat
aantal conflictsituaties unnen toenanzn. p deze samenhang zal gelet
moetan wordan, indien varka2ar van een weg geweard wordt en naar zen

alternatieva route worir varwezan.

dat verkeersproces is yamakkelij%ar t2 ba2invloaden op nieuw aan te leggen
wegen dan op bestaande w232n. Sinds de zeventizer jaren wordt interna-

tionaal gezocht naar dz baste middalan om dz2 intensiteiten van het ge-
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motoriseerde verkesr op bepaalde bestaande wegen in woonwi jk2n en stads-
centra te beperken. Langzamerhand is een aantal principes bexend die een
zoed uitgangspunt zijn voor maatrzgelen (Kraay =2.a., 1982). I[n e=2n aantal
studies werd ook het =sffect op de kwaliteit van het milien gedvalueerd.
Als instrumenten voor maatregelen in woongebiedzn gelden ond2r andere:
het afsluiten van straten; het instzllen van %&nrichtingsverkzer; be-
perking van rijsnelhaden m.b.v. fysieks obstakels, wegversmallingen en
onderbrekingen van rachtstanden.

Het afsluiten van straten heeft positieve resultatan gehad, maar de mate
waarin hangt af van de gebruikte methode, aldus Kraay e.a.

Van het instellen van &&nrichtingsverkser is a22n algemeen positief of
negaticf effect op de verkeersveiligheid niet aan te tomen (SSVV, 1977).
Eénrichtingsverkaer kan tot gevolg hebben dat sluipverkeer wordt geweerd
en dat de verkeerssituaties vereenvoudigd worden. Door dit laatste wordan
verkeerssituaties beter t2 overzizn en hat gedrag van anderen beter te
voorspellen. Een negatief bij-effect kan echter optreden, als snelheden
toenemen doordat bij bepaalde manueuvres gean voorrang meer hosft te

worden verleend.

Bij het aanwijzen van een alternatieve routz is de aantrekkalijkheid van
die route van belang om het gewenste gedrag t= bareiken. Als de kwaliteit
van de wegkenmerkan op de alternatieve route beter is, behoeft hat geen
bazwaar te zijn, dat ze wat langer is, ook niet voor de verkeersveilig-
heid.

Janssen {1931) verondarstelt, dat wegen met continuiteit in de weg~ an
verkserskenmnerken bij weggebruikers de voorksur nebben boven wegen net
veel tijd- en plaatsafhankelijke variatiz in %eanmerkzan. D2 routekeuze kan
verzenvoudigd worden door ean hiBrarchisch stelsa2l van wezsnnatten naar
verkaersfunctie. Verdar wijst Janssen op a2t belang van uniforme richt-
lijnen voor d=2 vormieving van wegen, waatnee verkeesrssituaties goed
harkenbaar en voorspailbaar zijn. [o2passing van functionzis en herkenbars
wegcategoriasin zal naar verwacanting de verkeersveilizheid gunstig bein-
vloeden.

Oz2i [1983) wijst erop Jdat bij aanwijzingzn of adviezen aan weggebruikers,
bijv. ten bzhoeve van routzkauze of snelhaden, statische ianformatie in
het algemeen minder eff:ct hz2eft Jdan informatiz mat fla2xibele systamen,

die kunnen varigren nair tijd, plaats an omstandigheden. Flexibesle sys-



tamen nebben als bijkomend voordzel dat genuanceerdz en gadetailleerde
aanwijzingen gezeven kunn=n worden, die logischer zijn voor ds wagge-
bruiker., Varondersteld wordt, dat dit de disciplinz vergroot. Qei geeft
een overzicht van route—-informatiesystemen.

Als e2en maatregel ertos laidt, dat verxeer op cen weg verlegd wordt naar
een weg van dezelfde categorie, moet vooral gelet worden op de intensi-
teiten die dat tot gzevolg heeft. &r is 2en ralatie tussen verkearsinten-—
siteaiten en ongavallenkans. Neze ralatie is niat zodanig, dat bij =zen
hogere intensitait het aantal ongevallen recht evenredig toenzemt. Zo is
op autosnelwegen Jde kans op een ongaval per afgelegde kilometer hoger bij
lage intensiteiten, zoals blijkt uit de kencijfers in hoofdstuk 6.
Wellicht kan in het algem=en voor het wegennet gesteld worden, dat des
kans op =en ongeval per afgelegde kilometar het grootst is bij lage en
bij hoge intzansiteiten.

Als het verkeer over verschillenda wagen van eenzelfde categorie geleid
kan worden, dan vardient het dus aanbaveling om erg lage en erg hoge
intensiteiten te voorkomen. Let wal, dit g=ldt allsen voor wegen van een
zelfde categorie. Het is niet de bedoeliag verkeer van een drukke wi jk-

ontsluitingsweg naar een rustige woonstraat te leiden.

Wat is nu vanuit verkeersveiligheidsoogpunt dec toetssteen bij de vraag,
of verkaer over ean alternatieve routa mag worden zeleid? Zo'n maatregel
kan nameli jk tot gevolg hebben, dat de verkeersonvailigheid op de ene weg
afneemt, maar op de andere toenzemt.

Om te beginnen mag het totale effact van de maatregelen op de verkeers-
veilighaid in het gehele invloedsgebial niet negatief zijn. Daarnaast mag
gean 2nkzle wzaz in het invloedsgabiad onvailiger worden dan het gemiddel-
de van de catzazorie waarto2 hij bzhoort. Concretisering van deze uit-

gangspunten <omt aan Jd2 orde in de richtlijnen van da i jkswaterstaat.

5.1.2. Bevorderen van 22n vlottz varkearsafwikkaling

Een vlotte an ragelmatizz verkeersafwikkeling xan in theorie 2en positizf
effect op de verkearsveiligneid hebben, 1ls daardoor varkearssituaties
beter voorspelbaar worden en bastuurders mindzr handelingen bshoeven te
verrichten. Ean nezatief =2£ffect kan optraden, doordat de snelheden toz-

nemen. De verkeersafwikkeling op <en bapaalde route kan bavorderd worden



mat behulp van verkearslichtenregelingen. De invload van verkearsliciten—
razelingen op de verkeersveillgheid is van verschillende factoran afhan-—
xelijk. E2n recente studie, dle overigens niet de verkeersafwikkeling tot
onderwerp had, vormt daarvan een illustratie. Deze studie van Welleman
(1932) was bedoeld om conflicten te analyseren tussen {brom)fistsen en
motorvoertuigen op geregelde kruispuntan met vrijligzende fistspaden.
Daarbij bleek dat ez=n rageling die bepaalds conflictan vermindert {(in dit
geval tussen rechtdoorgaande (brom)fietsers en recatsafslaande motorvoer-
tuigen), tot een toename van andere conflictan kan leidea (in dit geval
tussen rechtdoorgaande (brom)fiatsers en kruisende motorvoertuigen).

De ongelijkwaardigheid tussen conflicterende vervoerwijzzn is in dit
verband van belang {(bij de conflicten met rechtsafslaand verkeer waren
relatief veel vracntauto's betrokken, waarmee ernstiger ongevallen ge-
beuren). Verdar zijn van belang: de kans op overtreding van de rood-
lichtdiscipline (wat meestal gepaard gaat met hoge snelheden), de vorm-
geving van kruispunten en de botsingshoek bij een ongeval. Algemene
richtlijnen zijn dus moeilijk te geven, ingrijoen in verkeerslichten-

regelingan zal op deze aspecten moeten worden beoordzeld.

5.1.3. Beperken van de snelheden

Wanneer de snelheden lager worden, azeft dat in het algemeen een positief
2ffact op de verkeersveiligheid, zo wordt aangenomen, Bekend is, dat bij
een lagere snslhaid de remweg xorter is.

In verkesrsstromen kan een lagere gemiddelde snelheid leiden tot een
kleinere spreiding in dz snelheidsverdeling. Dit bavordert de homogeni-
teit in de bewegingspatronen van net varkeer, wat weer leidt tot minder
zavaarlijke nanoeuvras zn een betere voorspalbaarheid van die manoszuvres.
Lagere snalhedan leiden voorts tot lagere botssnelhaden. De botssnelheid
is 83n van de factoren die de afloop van e=n botsing bepalen. Over het
algemeen zaldt: noe hoger de snelneid, des te groter de schade en de %ans
op letsel. Ean duidelijke onderstzuning van deze stellinz viandt men in de
ongevallenstatistiaken bij een vargelijking tussan ongevallen binnen en
buiten de bebouwde kom. Zo is de verhouding tussen dodan en gewonden -
een indicatie voor de ernst van de afloop - bij ongevallen buiten da
bebouwde kom aanzienlijk sroter dan binnen de babouwde kom.

Asinton & Mackay (1979; aangzhaald in: Wegman, 1981) hebben vastgesteld,
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dat 2en botssnelheid van meer dan 30 km/uur bij voetzangers meestal
ernstig letsel met zich mneebrengt, t2rwijl bij lagare botssnelhaden de
latsels in het algemeen van ainder ernstige aard zijn. Overigens hangt de
mate waarin zen snelheidsgamiddelde op 2en bepaalde weg mzer of minder
veilig kan worden genoemd, sterk af van de catagorie waartoe die weg
behoort. Op 2en w2g van 2en hogere citagorie zijn nogere snelheden minder
onveilig dan op een weg van een lagere categorie. OJp een wa2g van een
hogare catezorie stellen de wag- an verkeerssituaties namelij% minder
hoge eisen aan de weggebruikers, althans bij een gelijk blijveande rij-
snelheid.

Volgens Wegman {1981l) is het opvallznd, dat de discussie=s in Nederland
over de verxesrsonveiligheid veelal betrckking hebben op autosnelwegen en
woonstratzn. Dit geldt ook voor d2 discussiz over snelheden. Wagman vindt
dit opvallend, omdat op die wegen slechts een klein gzdeelte van alle
verkeersdoden en -gewonden valt, terwijl er bovendien nog maar wainig
generaliseerbare kennis is over de 2ffectiviteit van snelheidsbeperkende

maatregelen voor de verke=zrsveiligheid.

Als men de snelheden wil reduceren met behulp van een verkeersbord, kan
men kiezen tussen een limi2t 2n een advies. Het effect van ez2n limiet of
advies op het rijgedrag is groter naarmate beter is aangegeven waarom de
ragel is ingestald. Uit 22n groot aantal studies blijkt echter, dat
fysieke maatregelsn z2en veel groter effect hebben op het snelheidsgedrag
dan het uitsluitend plaatsza van borden.

Wegman (1932) vindt dat adviessnalhedan aaan =2en aantal functionele ver-
eisten moeten voldoen om de weggzbruikars te leren wat zij moaten doen.
Voor dit lzereffect is het esszntizel dat niet-opvolgen van net advies
altijd a2n in dezz21fda nat= discomfort oplavert, dat zen sn2lhesidsadvies
wordt gegeven op alle plaatsan die er voor in aanmerking komen en dat
narzans ten onracate 2:n snelheidsadvies wordt g2ga2ven., Bij niet effec-
tieva toepassingen zal de mniaatrezel devalucran, dus aminder sarisus worden
zenomen, aldus Wagman. Bij toepassinz uit miliz2u-ovarwazingen zou =en nog
grotere taerughoudendheid bSa2tracat moeten wordan, omdat de eigen veilig-
haid of hat comfort van 4= bestuurdzr of zijn passagiers dan nauweldi jks

in het geding is.
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5.1.4. Reguleren van het parkeren

In woonstraten wordt regulering van het parxarz2n om de volgende radanen
aanbevolen {(SWOV, 1980): varbateren van oversteekmogelijkhedan voor
voetgangers, varmindaran van de kans op ongevallen voor spelende kinde-
ren, visuzel verbatzren van de woonstraat =2n reserveren van ruimte voor
auto's van bewoners.

021 (19383) wijst op ervaringen die zijn opgedaan met parkearzelaidings-
systemen,

Over parkeren buiten de bebouwde kom, op parkzerplaatsan, is minder be-
xend. D2 aanbavelingen voor woonstratan lijken daar niet van toepassing.
Het zal afhangen van de uitmonstering van de op- en afritten van parkeer-
voorzieningan, of regulering van het parkeren een positieve invloed haeft

op de verkzersveiligheid.

5,2. Voorzieuningen in de berm

Bermvoorzizningen kunnen zowel de kans op een ongeval als de afloop ervan

beinvloeden. We zullen elk van beidz effecten afzonderlijk bespreken.

5.2.1. De afloop van ez2n botsing

Je botsveiligheid van wegbermen is het meest gadieand met obstakelvrije
zones. De breedte van die zone dient afgestemd te zijn op het type weg.
Bevindt zich bijvoorbeeld op e2en w2z van =22n hoze catagorie een boom
dicht langzs de rijbaan, dan is afscherming wenselijk. Hat risico is dan
met de huidige technische hulpmiddelen nog maar weinig groter daa bij een
obstakelvrijs zone.

Zr zijn ook opermvoorzizningen die bij =2n botsing maar wsinig gevaar
hoeven op tz leveren, mits ze op de juiste wijze worden aangebracht. Te

denken valt aan aarden wallea en andere geluidwerande constructies. Bij

groenvoorzieningen zijn »uigzame niet-stamvormenda struiken te gebruiken.

5.2.2. De kans op 22=2n bocsing

Over het effact van barmvoorzieningen op net ontstaan van ongevallen kan

het volgande worden opgenarkt:



- het uitzicnt bij kruispunten en in bochten moet voldoende verzekerd
zijn; struikgewas %an hier dus negatief uitwarken;

-~ begroeiing en andere voorzieningen dichtbij de rijbaan kunnen zen snel-
naidsverminderend effect habben; anderzijds neemt de kans op een botsing

tegen die voorzieningen toe naarmate ze dichter bij de rijbaan staan.

-

5.3. Eisen aan hst wegd=ak

Eisen aan het wegdek kunnan betrekking hebben op markeringen op het weg-
dex en op de structuur van het wegdek zelf. De gegevens in de paragraaf
over de wagdekstructuur zijn gabaseerd op informatie van 72t Studiecen-

trum Wezenbouw (3CW).

5.3.1. Wegmarkeringan

Er bestaan wegmarkeringzen die galuidshindar veroorzaken, de zogenaamde
geprofileerde wegmarkeringen. Dichtbij een woonbestemming kan de hiader
hiervan hat aanvaardbaarhezidsniveau overschri jdzn.

Geprofileerde wegzmarkeringen hebben een functie bij duistaranis op =2en nat
wegdek., D2 markering komt niet geheel onder water te staan doordat =r
openingen in de marxering zijn. In het algemean is er binnan de bebouwde
gom nabij woningen voldoende openbara varlichting om geprofileerde wez-
markeringen overbodig te maken. Op plaatsen waar de verksersveiligheid
gadiend is met deze markeringen, zal de zeluidsaindar dus niet vaak van
betekenis zijn. Waar dit dssondanks wel a2t zeval is, kan de hinder
verminderd wordan door 4z openingen nizt op ez2n constinte afstand van
alkaar te aouden. Want bij 2en constante ifstand ontstaat er geluid op

88n toonhoogtz, wat minder goed te verdragen is.

5.3.2. Wegdekstructuur

Er is z2en bealangenconflict mogzlijk tusszn 2is2n aan het wegdek om ze-
luidsninder tagen te gaan 20 om slippan te voorkomnen, maar dit conflict
is ajiast per sa onvermijdeli jk.

D2 beste oplossing wordt bersikt door zogenaawmd zez2r opan asfalt als dek-
laag te gebruikan. Bij nat weer heeft dit duidelijk batere stroefheids-
eilgenschappen dan de huidize standaard asfaltsamanstelling. Hdet geluid is

2 tot 4 dbA mindar.



Voor oppervlaktebehandelingen is vanuit stroefheidseiszn 22n bitumineus
kleefmiddel, afgestrooid met stsenslag, een goed middel. it veroorzaakt
aechtar 2 tot 4 dbA meer geluid.

Camentbeton g2eft duidelijk meer zeluidshindzr dan asfaltbaton, vooral
als het vanwege stroefheidseisen grof is gegroefd.

Tagenover de hogare kosten van zeer open asfaltbeton staat naast d= al
genoemde voordelen ook nog het voordeel dat de rolweerstand erg laag is.
De brandstofbesparing die dat tot gavolg heeft, weegt op tegen de hiogare

gostan.



6. HET GEBRULK VAN KENCLJFERS

Maatregelen die het verkeersproces balnvlozden, kunnen ook effect hebben
op de verkaersvesiligheid. Van de wegbeherende instantie wordt verwacht
dat zij de aard en de grootte wvan dit 2ffact aangeeft en dat zij vast-
stalt of de desbatraffande verkearssituatie {on)veilig is of wordt,
vergelekan met soortgelijke situaties. Om dit vast ta stallen kunnen
zogenaamde kencijfers worden gebruikt. Dan zullan achter eers: de
volgande vragen moeten worden baantwoord:

a. in walke grootheden (indicatoren) wordt de mate van verkeersonveilig-
heid uitgedrulkt;

b. wa2lka waarde wordt als norm (kencijfar) gehanteerd en hoa groot mag de
afwi jking van deze waard2 zijn voordat de uitspraak ''relatief (on)-
veilig" geldt;

c. welke procedure kan worden gevolgd voor het vaststallen van effecten
van maatregelen?

De voorstellen dis in de volgende paragrafen worden gedaan voor het ge-
bruix van kencijfers zijn bedoeld als aanzet voor een landeli jke aanpak.
[n bijlaze | wordt aangegeven, welke gabiedsindeling gehanteerd zou
kunnan worden om verkeerssituaties vergelijcbaar tz maken.

Met gegevens uit enkele verxeersonveilighaidsonderzoekingen zijn voorlo-

pize kencijfers berekand {zie bijlaga 2).

6.1. Keuze van indicatoran

D2 kwantificering van da verkearsonveilizhzid begint met het totale
aantal verkaersongevallen dat in Nederland zedurende eesn bepaalde perioda
wordt zearegistreerd. Voorgesteld wordt gedbruik t=2 maken van net aantal
ongevallen met slacntoffers {doden en gewonden). Ongevallen met uitslui-
tend materi#le schade wordan mindzr betrouwbaar geregistreerd dan letsel-
ongevallen. det aantal ongevallen aezt dod=2lijka afloop is bij beschouwing
van mear zedetaillesrde verkeerssituaties al ziuw te klein om nog statis-
tisch betrouwbaar ta zijn.

De kenmerken die relavant zijn voor “%wantificering van de verkeerson-
veiligheid uit een oogpunt van wegbeneer, kunnen betrekking hebben op
verschillan in ha2t verkeersproc2s. et ba2langrijkst zijn uiteraard de

kenmerken die t2 maken heabban met de verschillen in de bewegingskarak-



teristiek2n van de vervozraiddelen die dzelnemen aan hat verxaarsprocas,
De afgelaide kenmerken zijn: soort, hoeveelheid, bawegingsriciting en
mogelijke manozuvres van varvoermiddelen. Verkeerssituaties kunnen op dit
soort kenmarken worden onderscheiden; zie bijlage 1. De indicatoren voor
de verkeersonveiligheid per verkeerssituatie zijn dan oco% gedifferen-
ticerd naar deze kenmerken.

Bij de hier voorgestelde indicatorea wordan daz aantallen ongevallen en
slachtoffers gerelateerd aan de frequentie van voorkoman van de verkeers-—
situatie naar plaats en naar tijd en aan de frequentie van gasbruik van
die situatie. Da frequenties van voorkom2n en gebruikx worden verwerkt in
88n of meer expositiematen. De varkaarsveiligheidsindicatoren die zo
ontstaan, geven aan in welke mate verkeerssituaties ongevallen en slacht-
offers opleversn, gegeven het gebruik - dz hoeveelheid varkeer - van die
situaties. De meest eenvoudige expositiemaat is het aantal voertuigen of
parsonen dat zich verplaatst over een bepaalde afstand en/of gedurends
2an bepaalde tijd binnen de beschouwda verkeerssituatie. Een complexe
expositiemaat ontstaat wannzer onderscheid wordt gemaakt naar vervoer-
wijze of wanneer de voertuigen worden onderscheiden naar soort en/of
bewagingsricating. det ligt dan voor d= nand niet alleen de expositie-
maat, maar ook de aantallen ongevallen te onderschesiden naar soort be-
trokken voertuigen en/of ongevalsmanoauvre resp. de aantallen slachtof-
fers te onderscheiden naar vervoerwijze. [n die gevallen wordt de ver-
kearssituatie opgedeeld in kleinere eennsden met elk 22n onveiligheids-

indicator.

6.2. Indicatoran als kenci jfars

D2 meest eenvoudige indicator ontstaat door hat aantal ongevallen resp.
slachtoffers dat binnan do beschouwde varkeerssituatie over een bepaalde
afstand en/of zodurende 22n bepaaldz tijd geregistreard is, ta delen door
de aantallen voartuigen resp. person2n die zich in die situatie over die
afstand an/of gedurends die tijd verplaatsen. De zemiddelde waarde van de
indicatorzn van soorty:lijke verxeaerssituaties kan als kencijfer voor die
situaties worden aangemerct. D2 spreiding (standaardafwijking) in de
waarden van de indicatoren kan het gebi=2d aanzeven waarbinnen de ver-
keersveiligheid als normaal te besciouwen is; daarbuiten is dan sprake

van relatief veilize en onveilig2 situati=s.



Wanneer men op het nilveau van wagennetten esn vergelijking wil maken, kan
dat in eerste instantie worden gedaan volgens het criterium: aantal
ongevallen of slachtoffers per kilometar wazlengte ovar e2n bepaalda
periode. M=t de waarde van de weglangte par wegennat en de waarde van de
ongevallen- of slachtofferdichtheid is a2t mogelijk in absolute zin,
d.w.z., zonder rskening te houden met de hosvaelheid verkeer, bepaalde
wageannettan als aandachtsgebied aan te wijzan. Als kencijfer verdient
achter de voorkeur het aantal ongevallen resp. slachtoffers per afzelegde
kilometer over een bepaaldes perioda. De waardz van dit kencijfer wordt
bepaald door het gemiddelde van de indicatoren voor de afzonderlijke
wegennetten. Behoudens bij hat eerste wegennet, zijn kencijfers te bere-
kenen voor groepen van wegennetten: tweede en derde wegennetten buiten de
bebouwde kom en wegennsttzn in de afzonderlijke verkears- =an verblijfsge-
bieden binnen de bebouwd=z kom. Elk subwegennat levert een waarde (indica-
tor) voor nat berekenen van het %encijfer voor de totale grosp van wegen-
netten. Met de spreiding in de waarden van de indicatoren worden de
grenzen aangegeven van ralatief veilige an onveilize subwegennetten. Bij
vergeli jking van onderdelen van wegennetten in de vorm van routes kunnen
dezelfde indicatoren worden gehanteerd als bij wegennetten. Al gauw
ontstaat hierbij de behoefte om uit te splitsen naar wegvakken en krui-
singen. L[macrs, op de xruisingen is de ongevallendichtheid over het
algemeen hoger dan op da= wegvakken doov de aanwezigheid van in- en uit-
voagende en kruisende voertuigan.

Worden wegvakkan en kruisingen onderschziden, dan wordt de indicator
aangapast. Voor wesgvakkan kan dezelfdz indicator gelden; voor kruisingzan
wordt voorgesteld het aantal ongevallen rasp. slachtoffoers t2 delen door
net aantal voartuigen ra2sp. personen dat de kruising passeert gedurande
een bepaaldz pariode. Kencijfers kunnen wordan barakend per weg- of
kruisingstype, par w2gcatagoriz of kruising2n van wescatezorieén, per
intensiteitsklasse of combinatia van  intensitzitsklasszn en per confllct-
situaties. Diffoorantiatie naar conflictsituaties vereist indicatoren
waarin het aantal ongevallen resp. slachtoffers in die conflictsituaties
wordt geralateerd aan hat aantal voartuizen resp. personen dat potentieel
bij de conflicten batroxkan is gz2durende da beschouwde periode. Voor

landeli jke kencijfers Lijkt de laatste differentiatie te gadetailleerd.
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6.3. Procedura voor net b2palen van effecten van maatregzlasn

Jm aet 2ffact van verkearsmaatregzlan op het aantal ongevallen ta berake-
nen wordt in grote lijnan de volgende proczdurs voorgastald:

a. 3tel 12t invloedsgebied van de maatregel vast., et invloz24sgebied
omvat alle onderdelen van het wz2gennet waar het typ2 van de verkeers-
situaties {zie bijlaze 3) 2n/of d= hoeve2lheid verkaer veranderen ten
gevolge van de maatregzl.

b. Bepaal voor elke varkearssituatiaz binansn aet invlo:dsgzbiad het typz
en de noevazlneid varkeer met en zonder de invoerinz van de maatregel.
c. Bereken voor alke vertz2erssituatis m2t en zonier de maatregal hst
aantil ongevallen met slacatoffers over e=2n b:paald= periode met behulp
van hat kancijfer "aantal ongevall:2a met slachtoffers par hoeveelheid
verkeer'" {bijvoorbeeld aantal afgslagde voartuigkilomaters of aantal
gepassearde voertuigen).

Wanneer van Jde beschouwde verkeesrssituaties betrouwbare indicatoren ta
zevan zijn vddr de maatregel, dan kan rekening worden gehouden met de
afwijking van de indicatorza ten opzichtz van de kencijfers voor dis
situatizs ni de wnaatregel,

d. Tel d2 berekende aantallen ongevallen op voor hat invloedsgebied en
vergelijc de aantallen over de perioden net en zonder de maatregel. Het
verschil lavert net gexwantificesrde affact in tarmen van een toe- of
afname van et aantal ongevallen met slachtoffers ten gavolge van de

maatregel.

{et eventuelz effact van d2 maatregel op d= waarden van het kencijfer is
qier buitan beschouwinzg zebleven. Er ziijn evenwel maatragelen denkbaar
lie dz verondarstalda ralatia par typ2 verkzzrssituatiz tussean hoevzael-
qeid varkz2er en aantal onzsvallen wijzigen {zie noofdstuk 5). Voor zen
beperkt aantal maatrejalen zijn op basis van onderzoek an ervaring
aannaman tz doen over dz oavang 2n/of aard van die wijziging in de ken-
cijfers. 7o 4ie 2r zijn, “unnen 42 kencijfers voor de periode met de
maatregel gacorrizeerd worden opienoman in de berakaning van het aantal

ongevallan mnet slachtoffazrs.
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7. DISCUSSILE

[n dit consult is da ralatiea aan de orde tussen 42 effecten van verkeers-
maatregelen op het milieu 2n op d2 varkeersonveiligheid. Dezz ralatie
wordt achtar slechts besprokzn met het oog op bespaalde verkeerssituaties,
waarin sprake is van een zodanige belasting van het milieu dat maatrege-
len worden overwogan. Bij hat treffen van maatragelen moet zoveel moge-
lijk worden volstaan met hat aanbrengen van verkeerstakens.

Da wijzlging van artikel 2 van de Wegenverkearswet is 2en uitvlosisel van
de toenemende aandacht voor de invload van hat verkeasr op het miliau.

Da relatie tussen verxearsveiligheid en milizu zou in hat alzemeen stel-
selmatiger aan de orde kunnen kom2n. Dus nizt alleen bij ovarschrijding
van bepaalde normen of bij het treffen van verk2ersmaatregelen, maar ook
bij net opstellen van plannen voor de ruimtelijkz ordening en van ver-
keers— an vervoerplannen, bij het bavorderen van bepaaldz vervoerwijzen
ten koste van andere, bij infrastructurels reconstructies, in de ontwerp-
fase van nieuwe wegen. Bij al die activitaitan %an systematisch worden
g2zocht naar oplossingan die zowel de verkearsveiligheid als "et miliau

optimaal dienan.

In aansluiting op dit consult werkt de SWOV 1an het opstellan van een
nandleiding om de kannis uit dit consult toe te passen =n kencijfers voor
de verkearsonveiligheid te gzabruiken voor hat vaststellen van effecten
van raatregelen. Daarbij is net de badoeling &&n of meer theoretische of
praktijkvoorbeeldan uit ta werken.

Da voorlopige kencijfers uit bijlaze 2 zijn slechts beloeld om aan te
zeven in walke orde van grootte de getallen liggen en om zen beoordeling
aogalijc ta makan of maet dit soort kancijfers d= verkearsonveiligheaid op
net Nederlandse wegannat uniform gekwantificeerd en g=2normeerd kan wor-
den. De wezen zullen earst ondarsciaeiden moesten worden naar bebouwing.
Verder rechtvaardizen de verschillen in varkeersprocessen en in kenci j-
fers een ondervardzlinz naar wegcatagzori=zia. Ook hat ondarscheid binnen
ankele categoriefn tussan enkel- a2n dubbelbaans 1ijkt belangrijk. Voor
het kencijfer "aantal ongavallen per kilometar wegzlengzte" is een zrotar
aantal intensiteitsklasssn geweast dan in bijlage 3 is voorgzestzld. Elke
wegcatagorie {enkel-, rasp. dubbelbaans) zal e2n gpecifieke klasse-inde-

ling vragen voor de intensitzaitan. et aantal rijstroken ner rijbaan zal
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mat name voor de hoogste en laagste wegcategorizén van belang zijn [gede-
taillaserde zegevens zijn nog niet te laveren).

Da batekanis van de aanwezigheid van parallzalvoorzieningan voor dz groot-
te van aet kencijfers is nog onduidelijk. Met de baschikbare gegevens is
een onderverdeling gemaakt naar algemen2 en specifizke snelhz2idslimietan.
Er is een aanwijzing dat de kencijfars zen hogere waarde hebben voor de
varkzerssituaties met specifiak2 limizta2n. Dit onderschzid 1ijkt derhalve
zinvol.

D2 schematischa indaling voor het Haderlandsz wegennat volgens bijlage 3
is slecats ten dzle in te vullen met d2 beschikbare gagevans. Merendeals
zijn het slecnts indicatieve waarden voor de kancijfers.

Binnzn de babouwde “om is op dit moment nauwelijks een onderverdeling te
makan. Buiten de babouwda kom is voor de autosnzlwegz vrij veel bekend en
habben 12 kencijfers een meer d=finitief karakter. De kz2ncijfers voor de
overige catagoria2gn geven noz problemen, met nam2 J2 kz2ncijfars voor ds
kruisingen.

[n 2en vervolgstudie zal dit nadsr kunnen wordzn uitgewerkt. Een onder-
zoakopzet in die richting zal nauw verbonden zijn met de onderzoekacti-

viteiten binnen het project Veiligheidscritaria voor Verkzersvoor-
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L. INLELDING

Jitgangspunt voor dz indeling van verk=2erssituaties is het verkesersproces
dat zich binnen een situatie afspeelt, met al zijn potantiéle conflicten.
Dat procas wordt beschrevan in tarman van bewz2zingsmogeli jchadan van de
vervoermiddelzn {en van de voetgangers), onderscheiden naar:

a) soort varvoermiddel;

b) hoavzelheid varvoermiddelen par tijisesnheid;

Cc) manoauvres.

arkeersprocessan kunnen in principe onderschzidan worden naar zen aantal
combinaties van bovengzanoemde verkesrskenmerkan.
Bijvoorbaesld:

Verxeerssituatis l: uitsluitand motorvoartuigen diz sneller kunnen en

mogen dan 60 km per uur; esen intensiteit van 1L5.000 vozrtuigen per et-
maal; gaen tegenocetxomend varkear; met innaalmogeli jkiaden; gzeen kruisend
of overstekend varkeer, wel in—- 2n uitvoegend verkser;

fen geheel andere {onvargalijkbare?) situatie is:

Verkeerssituatie 2: alle soorten vervoermiddelzan kunnen voorkomen; de

intensiteiten zijn verschillend per soort vervoarmiddel en sterk wisse-
Lend in da2 tijd; alle vormen van kruisend, overstekend, in- aen uitvoegend
varkeer kunnen voorkomen.

Daze laatste baeschrijving kan betrekking hebban op s2en enkel kruispunt
binnen de bebouwde kon, maar kan even goad gelden voor het hele Neder-
lands2 wegzennet. Dat wil z=2ggen, dat de 22nheid van indeling van bealang
is. dierbij zijn drie nivzau's te onderscheidzn:

-~ wagennettan: hat totale samenstz2l van wegvakkcen en kruisingen;

-~ onderdelan van wegennetten: samanstal van wegvakken en %ruisingen,
pijvoorbeeld =en route;

- afzonderlijkz kruisingzn en wegvakkan.

Jp a2lk niveau is de k2uza van bda2gin 2n einde van een zenhaid arbitrair.
Je keuze van het niva2au wordt bepaald door de verkeerssituaties die met
alkaar vergelexen moeten wordan.

Ja mate van detaillering van net varkeersproces is eveneans arbitrair,

1

maar een varkeerssituatie die een uniek2 beschrijving he=ft gekregen, is
nia2t meer met =22a andere ta vergzalijke2n. Verder wordt de mate van detail-

lering beperxt door da absolute mate van verkearsonveiligheid. Dit in
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verband met de statistische betrouwbaarineid van de vergeli jkingsmaat.

Zoals eaerder is gezegd, kunnen de verkeersprocassan in principz onder-
scheiden worden naar combiraties van verkeerskenmerken. E2n deel van die
kenmerkan zil in de praktijk echter moeilijk te verzamz2len zijn. [n
plaats daarvan kunnen beter wegkanmerken wordan verzameld, waarvan beksnd
is dat ze =an sterke relatie hebben ma2t de dasbetrz2ffande verkesrsken-
markan.

{n de volgande hoofdstukken worden voorstzllen gedaan voor de indeling
van wegvaxken respectievelijk kruispunten. Jde indeling van wegannetten of
onderdelen daarvan kan worden zebaseerd op 42 indelinzan van de wegvakken
an kruisingen. #2n wezennet wordt dan gakaraktariseerd door de lengta van
de wegvakkaen rasp. het aantal kruisingen per ondarschz2idan type. Hoe
wagennatten mat verschillende frequenties van wegvakken 2n kruisingen
onderling vergeleken kuanen worden, is 22n probleem dat pas kan worden
opgelost wannear bekand is hoe sterk deze fraquenties variSren en welke

wegannatten of onderdelen ondarscheiden worden bij Je probleemstelling.



2. [NDELING VAN WEGVAKKIN

Voor wegvaikken wordt voorgastald =2en onlerschz2id tz makzan naar de vol-
gende wez- en verkeerskenmerkan:

l. Bebouwingz. In het alzemeen zijn er grote varschillen in verkeerspro-
cassen binnan en buiten da bebouwde <om ten aanzien van soorten varvoer-
middelen (net name voetgangers en opanbaar vervoer) en van mogelijke
manoeuvres {met rame kruis2nd en ovarstekand verkeer) en dus van moge-
lijke conflicten.

2. Wezcategoria. Een varke=rssituatiz wordt bapaald door de mogelijke

aanwazigheid op d= hoofdrijbaan van &&n of meer socortaen vervoermiddelan
{(met 2lk hun spacifieks bewazingsmozalijkheden). Ondarscheidan worden de
volgende wegcatagzorieZn {vgl. RONA-indaling):

- Autosnelwegan; toegestaan zijn motorvoertuigzen die sneller kunnen en
mogen dan 60 xn per uur.

= Autow2gen; toezestaan zijn motorvoartuigen die sneller kunnen an mogen
dan 40 km per uur.

- Wegen met ean zasloten-verklaring voor motorvoertuigen die niet sneller
kunnan en mogen dan 20 km per uur ea/of voor fiatsen en bromfietsen.

(In de praktijk komen ook wegen voor mest ean gesloten-verklaring voor
motorvoartuigen die ni=t snellar kunnan en mogen dan 40 km per uur an
voor fizstsan en bromfiatsan. Deze situatiz is in principe gelijk aan die
op de autowegz maar varschilt in verkeersregels, bijv. stoppen =n keren is
op de autow=2g alet toz2zestaan, det valt t2 overwagen verkserssituaties
met deze volladige zasloten-verklaring onder de categoris autoweg te
rekanen.)

- Wagen voor gemengd verkear (alle varvoermiddelen). Afhankelijx van da
bebouwinz kan verdar ondarscheid worden g2maakt naar situaties waar
voatganzars op de rijbaan toagestaan zijn {vaelal buiten de bebouwde kom
en in woonz2rvan) en sltuatias waar voetgangers, behalve bij oversteken,
niet op de rijbaan tossestaan zijn {veelal >innen de babouwde kom waar
trottoirs liggan).

3. Rijrichting 2n 3antal “oofdri jbanen. It oadarscheid naar rijrichting

an aantal hoofdrijbanan ordent de vark:ersprocessen naar potantiZle
conflictan met tagemnoatkomande varvoarmiddalen.

4. Aantal rijstrokz2a per rijrichting, "2t kenmerk 38n of meer rijstroken

per rijricating kan de varkeersprocessen varder ordenen naar potentiéle
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conflictan tussen vervoermiddalen die in dezelfde of tegengestelds rich-
ting rijden (wel of geen inhaalmogelijkieden) in combinatis ma2t de ken-
merken onder punt 3 genoemd.

5. Aantal 2n soort parallelvoorzieningan. In principe kunnen de wegen

die parallel lopen aan de hoofdrijbanen op dezelfde wijze ingedezld
wordan als de hoofdrijbanen zelf (zia | t/m 4). Een ondarscheid naar
aantal en soort lijkt hier echter voldoenda.

De aanwezigieid van parallelvoorzieningan heaft, in combinatiz met de
catezorie van de weg, invloed op de potentiéla conflictan tussen de
soortan vervoarmiddelen.

6. Snelaeidslimiet. De gereda2n snzlheden in e2n verkesarssituatia hebben

uiteraard te naken net de bewegingsmogelijkheden van de verschillende
soorten vervoermiddelen die in 4= situatie aanwezig zijn. D2 ingestelde
algemene en specifieke snelheidslimieten zijn daarop afgestemd.

Mat deze snelheidslimieten kunnen de varkazersprocessen min of meer onder-
scheiden worden naar de snelheid van de voertuigbewezingen en naar con-
flicten die daarmee samenhangen.

7. Intensiteitsklassen. Naast de freguentie waarmees bovengenoemde ken-

merkan voorkomen, is ook de hoeveelheid verkezar belangrijk voor de orde-
ning van verkeersprocessen. OJver hat algemean is alleen de hoeveelheid
gamotoriseerd verkeer hekand. Voorgestz=ld wordt om minimaal drie inten-
siteitsklassen te hanteren. Waar betrouwbare gegevans a2t mogelijk maken,
.

“an een fijnerz klasse-indeling worden gehanteerd, zelfs naar combinaties

van intensiteiten p2r soort vervoarmiddel.

Mat bovengenoemde wegkaznmerken en intensiteitsklassen kunnen de wegvakken
van het Naderlandse wezenn2t gedetaillzerd worden ingedeeld. Dezz basis-
indeling is voor onderdelan die frequent voorkoman, nog verder te diffe-
rentidren naar andere wagkenmerken (wegbreedta, verkearsrageling enz.).
Jdit kan worden overwozen zodra d=2 Ereduenties voor de basisindeling

bekend zijn.
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3. INDELING VAN LRULSPUNTEN

Fan basisindeling voor de kruispuntern kan worden opgebouwd uit da basis-
indzling voor de aansluitande wegvakken. Als extra kenmerken xunnen
wordan genoend:

l. Aantal aansluitende wagvakken. Een kruispunt %an drie, vier en meer

dan vier takken hebben. Jet aantal takken ordent de verkeersprocessen bij
kruisingen grof naar aanta. potanti3lz conflictan.

2. Voorrangsrz2geling. disrmee worden conflicten met kruisand, afslaand en

in- of uitvoegend varke=r gzeordond.

3. Varkeerslichtenregeling. J2 aanwezigh2id van verkearslichten - en mzer

gedetaillserd de regeling daarvan - hzeft invloed op de conflicten tussan
de varschillende verkzersstromen. Vooralsnog wordt alleen onderscheid
zemaakt naar aan- en afwezizheid van verkeerslichten,

4, Verkearsstromen. De mogelijk aanweziga verkearsstromen worden als

volgt onderscheid=n:

- uitsluitend in- en/of uitvoegende verkaarsstroman (bijv. bij autosnzl-
wegzen);

- %ruisande verkeersstroman.

5. Linksafvoorzianinga2n. Linksafslaande varkezrsstromen zijn eigenli jx

een ondarscheiding binnen de eerder genoemde kruisasnda verkeersstromen,
maar vanw2ze hat bzalang van conflicten mz2t linksafslaand verkeer wordt
hier onderschzid gemaskt naar xruisingen met en zonder linksafvoorzie-
ninzen.

6. Rijbaansplitsing. Onderscheiden worden kruisingen =m2t en zonder rij-

paansplitsing (vaalal alleen in d2 hoofdwzg), bedoeld om het kruisen per

rijricnting mogzelijk te maken.

Da detaillering van de basisindzlinz voor d2 kruisingsn wordt sterk be-
paald door de detaillzaring van d2 wegvikindeling. Pas wannear de frequan-
ties voor de wegvakinda2ling beschikbaar zijn, kan 2en voorstel worden

gedaan voor de indeling van de kruisingen.
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Voor de kortare termijn is men voor kencijfers aangewszen op za3zevens uit
afgeronde en lopende projectzn. De te leveren indicatorzn zijn cenvoudig
van aard en hebben betrekking op een dsel van de verkearssituaties op het
Naderlandse wagennet.

Bij beschouwing van een aantal ondarzoekprojecten is geconstateerd dat ar
moeilijkhaden optredan ten aanzien van de verzeli jkbaarheid van de indi-
catoren. Van belang zijn onder andere de perioden waarover gegevans ver-—
zamz2ld zijn, de indeling naar weg—- en locatizatypen, de selectiecriteria
voor de ongevallangegevens an da bzraka2ningsmethodan voor de hoevealheid

verkaer.

Jitzaande van CBS-cijf2rs voor hat totale Nederlandse wegennet kan a=2n

beeld wordan geschetst van d= hoogte van twee kancijfars en de ontwikka-
linz daarin over de periode van 1979 tot en met 1930; zia tabellen 1 an
2. det eersta kancijfer is het jaarlijkse aantal ongevallen met slachtof-
fers per kilometer weglenzte en 2t tweeda is het aantal ongevallen met
slachtoffaers par miljoan gereden motorvoertuigkilometers. Er is verder
onderscheid gemaakt naar wegennettzn binnen 2n buiten de bsbouwde kom.
dat aantal ongevillen per kilometer weglangta blijkt over diz periode
gemniddeld met 3,57% per jaar te dalzn, zowz2l binnen als buiten de bebouwde
kom., Binnen de bebouwde kom is dit kencijfer avanwel ongaveer een factor
4 groter dan buitan de bebouwde kom.

det aantal ongevallen per niljoen gzreden motorvoertuigkilometers daalt
voor het totalz wegennet zamiddald anet 4,5% per jaar. Buitzn de bebouwda
kom is da dalinz bijn2 8%; binnen dz bebouwds kom treedt er, na =en
daling in de earste helft van d= oeriod= 1972-19%9, een stijzing op. De
wegennetten binnen de bebouwde komn hebbzn gzeniddeld over die periode 3,5
maal zovesel ongavallan per motorvoertuigikilometer ils da wa2g=nnetten
buitan de bebouwde kon. D2ze factor wis in 1970 ongzavzer 2,5 en is daarna
continu zestegen tot de waardz 3 in 1930. ‘1i2rbij moat wordan opgemeriet,
dat allzen het aandeel zeraden voertuizkilom=ters door motorvoertuizen in
het kencijfer is opgenomen. Wanneer ook rakening wordt gahouden met hat
aantal kilometers dat is afgelegd door andere voertuigen en voetgangers,
zal de vernoudinz tussan binnen 2n buitzn dz bebouwde kom zesr waar-
scaijnlijk kleinar worden. Betrouwbare verkezrsprestaties zijn voor die
categorieln avenwel niet te geven.

Met behulp van gegevens uit het SWOV-onderzoek Veilighaidscriteria voor




-3~ bijlags 2

varkaersvoorzieningen {met namne de inventarisatias van h2t =erste wegan-~

net) kan man een idee krijgen van de grootte van de indicatoran voor e=n
aantal ondardelen van het wegennet.

Ja voorlopige kancijfers zijn in d= tabzllen 3 =n % opgenomen als gemid-
delden van het jaarlijkse aantal ongevallen nat slachtoffers (latselonge-
vallen) par kilometer weglengtz over 1979 en 198). D0it voor de route-
onderdelen van het eerste wegannet (vgl. Joofdwegennetr SVV-1979), inclu-
sief de kruisingen met weza2n van lagere ordz, ondervardeeld aaar da

nhoofdcategorieén van d2 R0ONA: autosnelweq

29

autowag en weg met gesloten-
verklaring.

Voor de route-ondardelzn van het =2erste wagennet is als voorlopiz ken-
cijfer oo% het aantal letsalongevallen per miljoen afgelegda kilometers
door motorvoertuigen gegeven., Deze varkearsprestatie is berekand uit het
wer«dag-jaargemiddelde van de motorvoertuigintensiteit en de lengta
waarover deze intensit=2it aanwezig is. Het produkt van deza inteansiteit
en weglengte en aet totale aantal dagen in het jaar lavert een schatting
op van de verxkeersprestatie in dat jaar. Hier is dus voorbijgegaan aan de
varschillen tussen werkdagen en weaskeinddagen 2n aan de bijdrage van de

niet-motorvoertuigen.

Uit het SWOV-ondarzoek naar de verkeersonveilizheid in Noord-Brabant zijn

kancijfers berskand voor het rijks— en provinciale wegennet buiten d=
babouwde kom in Noord-Brabant. Aan de zerder genoemde wegcategorieZn is
de weg voor zamengd verkeer toegevoegd. Varder is bij de autoweg met
gesloten-verklaring onderscheid gemaakt naar enkel- =2n dubbelbaans wegen.
De ongevallen (met slachtoffers) dateren van 1971 tot en nat 1975; =zie
tabellen 5 en 6.

Bij de berekening van de cijfers uit 2t ondarzoek in Noord-Brabant is
gebleken, dat de sprziding groot is (zemiddeld heeft het kencijfer =zen

standaardafwijking diz2 drie maal zo zroot is als zijn eizen waarde).
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Het wegennat van Nederland

jaar binnen buitan totaal
bebouwde babouwde
<om kom
1970 1, %4 0,35 N,76
1973 ' 1,30 2,135 0,73
1375 1,09 0,23 0,61
1978 1,91 0,29 0,59
1980 3,92 0,25 0,53

Tabel l. Ea2n indicatie van de orlde van grootte van het kencijfer "jaar-
lijks aantal onzevallan n2t slacntoffars per kiloma2ter waglengte" voor de

jaren 1970, 1973, 1975, 1978 en 138J.
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det wegennet van Nederland

jaar binnen buiten totaal
bebouwde bebouwde
kom 'com
1970 1,75 0,63 1,20
1973 1,58 0,56 1,03
1975 1,38 0,44 0,37
L973 1,54 0,37 0,¢1
1930 1,51 0,30 0,72

Tabel 2. Een indicatie van de orde van grootte van het xancijfer "aantal
ongavallen met slachtoffers par ailjoen gereden motorvoertuigkilometers"

voor de jaren 1970, 1973, 1975, 1978 =2n 1980.
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Aantal motorvoer~

tuigen per werkdag

Wdaggadeeltan, inclusief kruisingen, van hat hoofd-

wegannet van Nedarland

weg met
autosnelwag autoweg gesloten—-verklaring

<5.300 1,99 3,21 0,44

5.000 - 10.000 0,30 0,49 0,33

10.000 - 15.000 0,41 0,70 *

15.000 - 20.000 0,37 0,24% *
20.000 - 30.000 0,55 L,67 1,21
30.000 - 50.000 0,91 * 2,53
> 60.000 1,98 - -

totaal 2,79 0,51 1,06

* totale waglengts xleiner dan 12,5 knm

Tabel 3. Een indicatie van de orde van grootte van het kencijfer "jaar-

1lijks aantal ongevallen met slachtoffers par tilometer weglengte”; gege-

vens over 1979 a2n 1980 uit het VvVv-onderzo=zx la wegennet.
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Aantal motorvoer= Wegzedeelten, inclusief kruisinzen, van het hoofd-
tuigen per werkdag wegannat van Nederland
weg mat
autosnelweg utowey gaslotan—-verklaring

<5.000 09,79 0,20 0,26

5.000 - 10.000 0,10 0,17 0,31

10.000 - 15.000 0,09 0,t% *

15.030 - 29.009 2,06 0,04 *
20.000 - 30,000 9,37 5,18 9,12
30.000 - A0.000 0,06 * 0,19
> 50.000 0,07 - -

totaal 0,07 ,14% 0,19

* totalz waglengte kleiner dan 12,5 km

Tab2l 4. %2n indicatie van de orde van grootte van het kencijfer "aantal

ongevallen met slachtoffars per ailjoen gereden motorvoertuigkilometers';

gegevens over L979 en 1980 uit hat VvV-onderzozk le wegennet.



Aantal motorvoar-—

tulzaen par warkdaz

Waggaederltan, axcl. kruisingzan, van hat rijks— en provincial: wegennet buiten de

bebouwde %om in Noord-Brabant

autosna2lweg autowag w2g met geslotan-varklaring weg voor gemengd
74nbbalb.) dubbalb. 2nkalb. dubbelbaans enkelbians verkear {enkelb.)

{5,000 * * 0,41 * 0,60 0,55

5.999 - 10.090 0,27 0,4% 0,74 - 0,89 0,63

10,230 - 15.000 0,32 0,58 * * 0,62 *

15.900 - 23,009 0,49 0,84 - * 0,55 *

20.000 - 30.90090 0,52 0,73 - 0,99 - -

30.399 - 50,300 0,43 1,19 - - - -

totaal 0,40 0,31 0,59 0,93 0,72 3,57

* totala weglengta klainar dan 5 ka

Tab21 5, Ea2n iadicatie van de orde van grootte van het kenci jfer

par kilomater wagizangt

Brabant.,

"jaarlijks aantil onzgavallen met slachtoffers

2"y gegevens over 1971 tot en met 1975 uit het varkaarsva:iligheidsonderzoe in Noord-

7 °8e1l1q



Aantal aotorvoer-

tuigen p2r werkiag

Wegzedaoltzn, excl. kruisingen,

bz2bouwd~ %oan in Noord-Brabant

van ha2t rijks- en nrovincialz wegzannet buitan de

par miljoen zar2dan motorvoertuigkilomatars";

oaderzoak in Noord-Brabant.

gagavens

autosnelwag autow21 waz met z2sloten-verklaring wag voor gemengd
‘dubbelb.) dubbelb. 2nkelb. dubbelbaans en%e2lbaans verkeer {enkelb.)

<5.00) * * 0,45 * 0,56 0,72

5.009 - 10,000 0,10 0,14 0,25 - 0,37 2,30

10.000 - 15.009 0,07 0,16 * * 0,14 *

15.300 - 23.000 0,07 0,12 - * 0,08 *

20.000 - 130,000 :0,0% 0,08 - 0,12 - -

33.000 -~ »0.,000 0,0% 0,09 - - - -

rotaal 0,07 2,1 1,35 0,12 0,45 0,69

* totale waglengtz klz2inz2r daa 5 ko

Tabel 6. Eazn indicatie van de orda van grootte van het kencijfer "jaarlijks aantal ongevallen met slachtoffars

ovar 1971 tot en met 1975 uit a2t verkearsveiligheids-

2de1i1q
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Babouwing
wagcatezorie

aantal rijban»n
aantal strok2n par
rijoaan
parallelvoorzieainaen
alz2a2n2 snz2lhaids-

Linietl)

. .

.o

wezen binnan respactiavelijk

autosnelweg autowag
dubbzalbaans dibbelbaans
driz rwae tw2e
stroken strokan strokan

buiten a2

2nkelbaans
twaz

strokan

babouwde koa

weg met gesl.-varklaring

dubbelbaans enkalbaans

stroken

zzen  wal

W27 vOoOor gem.verkeer

enkalbaans

twae 38n
strokan strook
zeen geen
+ - + -

klass2-ind2linz van
n2t 1intil ‘aoror)-
voartuizan par wv:rk-
Jag:

- %lissae 1t

- <lass2 2:

- klissa 3.

t: alzemena snelazidslini2t voor de batreffend2 wazcatagoria

t
'
Si

Joorbeeld van 22n sch2matischa indaling van varkearssituaties {wegvakken;

n2cifiaxkae gn2lhaidslinaiat,

dow.z.

Afwij%z2nd van d2 algamane limiet

kruisingen als coabinati=s van

wegvalkcza) voor het Nederlandsz wegennat binnan 2a buiten dz HS2bouwde kom

aan d2 hand van wagkanmerkan an

varkearsganmnarkan,.

|°sell1q
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