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3AMENVATTING 

;let doel van dit consult is na te gaan, w-:l!<:.e gevolgen ver!<.ee.rs'11'iat!'e~e­

len die speeLlal ter bescheruüng V'ln het :-:lilieu worden ~etroffen, ~<.unnen 

hebben voor de verkeers~eiligheid. Di~ ~33tregelen ~unnen ten doel hebben 

overlast, hinder, schade en aantasting van het karakter of ~an de functie 

van de om~~ving te voorkomen of te beperken. 

Belangrijke maatregelen zijn: het verminderen van verk.::!crsintensitelten 

in een ~ebied, cventu~el door bepaalde vervoerwijzen uit het gebi~d tc 

weren; het bevorderen van een vlotte ver~eersafwikkeling; ~et verla~en 

van rijsnelheden; het re~uleren van het parkeren. Daarnaast 'tan Je we~be­

heerder bermvoorzieningen aanbrengen en maatregelen aan het wegdek tref­

fen. 

Vermindering ~an de verkeersintensiteiten op bepaalde we~en ~~l ertoe 

leiden, dat de intensiteiten op andere we~en (de alternatieve route) 

toenemen. Je nate waarin Jer~eerssoorten cn rit'11otieve~ ~ijn ~escheiJen, 

is van invloed op de ~er~eersveiligheid. 

Een vlotte en regelmati~e verkeersafwikkelins kan positi2f zijn voor d~ 

~erkeersveili~~eij, maar als de rijsnelnei2~ Jaardoor ~oger worden kan je 

invloed op de verieersveili~heid ook ne~atlef zijn. 

Verlaging ~an rijsnelheden kan een positi~f effect hehben op ie verieers­

veiligr1eid, iJaar 'let effect is afh.ankelijk V:H1 de complex:iteit '!'ln ,13 

verkeerssituatie en van de functie van een we~. 

Regulering van het par~eren in woonstrat~n is om een 'lantal redenen 'lan 

te bevelen, ook uit ~en oogpunt V'ln v2rkeersveiligheid. ~ver parkeren 

buiten d~ bebouwde :.com is w,;ini~ bekend. 

Bermvoorzianingen die lan~ebracht worden om geluidsov2rl~st of luc~tver­

ontreini~in5 te verminderen, kunnen Je ver'<.:~ersvei.Li~lei:t l1irleli s beln­

vlo2den, maar ar zijn m03~lijkheden on di~ eff~~ten t~ onJervangen. 

~egdekeig~nschappen ~unnen zodani~ ~~nge?~st worden, dat zowel het ~ili2\1 

als de v2rkeèrsveiligneid er wû bij varen. 

~et behulp vqn ~~ncijf2rs, die Je ge~iJi~lde onveili~~~iJ ~'1n wegcate~o­

ri'~ën .'lan:'aven, kunn.:!tl ~'l:1 'een aint"ll ~:l'l:.ltre·;elen j~ efE~cten op d(~ 

V21':<.eersv i.Lis~cJid word,el1 berekend. :tet naraa '1ls maa~re~~Lel1 b.edoeU Zij:l 

om aen de: 1 V;~:J. :12t verke2r langs een 'lltern:lti~ve route te leiden en/of 



een weg zodanig Jan karakter te verandaren dat hij tot aen ~njera cate­

gorie gaat behoren, zijn kencijfers te gabrui~en. 

In dit consult wordt besc~reven, hoe met behulp van kencijfers 1e 

effecten van de maatreg,~len ,sekwantificeerd k.unnen worden in termen vqn 

het aantal ongevallen met slachtoffers. 

Kencijfers ~unnen voorts gebruikt worden n~ ver\~erssituaties op te 

sporen die onveiUger zijn ,-tan het laf1de lijk. ~emldri = ld ~ van '12tzelfda 

type situaties. Deze situaties zouden dan o~ verk.eersveili~heirlsred~nen 

speciale aandacht kunnen ~rijgen. 

Concluderend kan worden gesteld, dat diverse verkeersmaatregelen die ULt 

milieubelang 1anomen worden, de verkeersveili~neid ~lnnen betnvloedan. 

Door deze invloeden in de concreta situatie te analyseren l<.unnen in ~et 

algemeen maatregelen gevonden worden die het ~ilieu ten ~oede ko~en 

'zonder dat ze een negatief effect op de 'lcrkaarsveiligheid hebben. [n een 

aantal gevallen zal ook de verkeersveiligheid met die maatregelen '.Jevor­

derd kunnen worden. 
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VOORWOORD 

In het afgel~pen 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 landelijke 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 wettelijke lacune te voorzien, nu weer 

zullen verdwijnen. Rijkswaterstaat bereidt richtlijnen voor ten behoeve 

van wegbeheerders om de gewijzigde Wegenverkeerswet toe te passen. 

Eên 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 Wetenschappelijk 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 tweeërlei 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 zijn suggesties 

gedaan om de belangen van het milieu en de verkeersveiligheid zoveel 

mogelijk te integreren. Dit onderdeel is samengesteld door drs. R.D. 

Wit tink 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 

Veiligheidscriteria voor verkeersvoorzieningen. De auteur van dit onder­

deel is ir. S.T.M.C. Janssen van de afdeling Precrash-onderzoek. 
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Inmiddels heeft de SWQV 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 daarbij 

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 SWQV 

Leidschendam, februari 1984 
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l. [NLE I::) UlG 

:)~ Wegenverkeerswet (;NW) is voor de Rijksoverheid een instrumentarium om 

nadere regels te stellen voor het verkeer. [n artikel 2 sta~n de motiev~n 

ver:neLi op basis waarV'ln besluiten Kunnen worden genomen met betrel(kin>5 

tot het regelen van !"let verkeer. ~eze motieven hadd::n tot nu toe betr,~'<.­

king op: 

"a. het verzekeren van da veilig!"leid op J<3 weg; 

"b. de bescherming van weggebruikers; 

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

daarvan; 

"d. het zoveel 'Uogelijk waarborgen van de vrijheid van l1~t verkeer". 

In het ontwerp voor de wijzi5ing van de Wegenverkeerswet wordt dit arti­

kel 2 uitgebreid. Voortaan kunnen r9gels ook stre~ken tot: 

"a. het voorkomen of beperken van door :let rijdende of st LLstaande ver­

"keer veroorzaat<.te overlast, hinder of schade; 

"b. het voorkomen of beperken van door liet rijdende of stilstaande ver­

"keer veroorzaakte aantasting van het karakter of van d9 functie van de 

"om3eving waarin de weg is gelegen". 

De Wegenverkeerswet heeft betrekking op ~lle openbar~ wegen, buiten en 

binnen de beoo'.l'Nue kom. D2 lUjks, . .,aterstaat bere idt richt lijnen voor "met 

betrekking tot de belangenafweging die, in het licht van de uitbreiding 

van de reikwijdte van de wet, bij da vaststelling V'l.n verl(eersmaatr::gelen 

:noet plaatsvinden". [n de concept-richtlijnen zijn mo~elij~heden a3nge~e­

ven om in het verkeer in te grijpen, zodat ~et leefmilieu waar nodi~ 

wordt beschermd. Dit ingrijpen kan ook op andere aspecten van het verk2~r 

invloed hebben, zoals de verkeersv,ülig:leid en de afwikkeLLng van :ll~t 

verkeer. 

::),e :)ienst Verkeersl(unde ~JVK) va,l ,ie IUjkSW3.t2rstaat heeft (b SWOV Ije­

vr,lagd na te gaan, wat de invloe-l op ;\e verkaersveLli2;heid 1<.an zijn van 

de maatre~elen die na de wetswijzi1Ln~ ~~nomen ~unnen worden. Deze effec­

ten moaten zo goed mogelijk zichtbaar worjen gem~akt, zodat 1e richtlij­

nen niat in strijd komen met het verke2rsveiligh!Ldsbelatd. 

[n dit co~sult worden e~n aantal ver~e~rsmaatre~elen bespro~en, dia in 

aal~erkin~ komen Offi het leefmilieu te besc~erm~n. Deze maatr9~el~n zijn 
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ontleend aan je concept-ric~tlijnen van d,~ ~ijl<.swaterstaat. fl~t consult 

ge~ft vervolgens een kwalitatieve beoordeling van de invloed V3n ji~ 

maatregelen op de ver~eersveiligh~id ~n een methode o~ deze effecten te 

k-,.;rantificeren. 

Wat de belangenafweging tussen Leefmilieu en verkeersveiligheid betreft, 

vermeldt de Memorie van Toelichting bij het wetsont",.;rerp: "Svenals in de 

bestaande praktij~ zuLlen oo~ in de toekomst ~aatregelen net betrekking 

tot het verkeer niet ten koste van de verkeersveiligheid ,no.gen gaan". 

Hieruit is een hiärarc~ie in doelstellingen af te leiden: verkeersveilig­

heid gaat boven milieubelangen; de behartiging van de verkeersveiligheii 

moet eerst verzekerd zijn, voordat maatregelen ter bescherming van het 

leefmilieu mogen worden getroffen. 

In de praktijk wordt bij het treffen van verkeersveiligheidsmaatregelen 

altijd al rekening gehouden met diverse andere belangen: economische, 

sociale, vervoers-, leefbaarheids- en ook ~ilieubelangen. 

Verkeersveiligheid kan een hogere prioriteit hebben dan milieubescher­

ming, maar dat hoeft niet te betekenen dat een margin31e verbetering van 

de verkeersveiligheid altijd de voorkeur heeft boven een forse verminde­

ring van aantasting van het milieu. Ret is Jasrom wenselijk te zoeken 

naar maatregelenpakketten die zowel op de verkeersveiligheid als op het 

milieu per saldo een positieve of neutrale uitwerking hebben. Dat kan 

betekenen dat een maatregel die terwille van een bepaald belang de 

voorkeur heeft, wordt aangepast, aangevuld of zelfs vervangen om een 

ander belang ook zoveel mogelijk te dienen. In dit consult worden hiertoe 

enkele suggesties gedaan. Ret is uiteraard aan de wegbeheerders om 

- overeenkomstig de richtlijnen van de wetgever - per situatie de priori­

teiten vast te stellen en het meest geëigende maatregelenpakket te l<.ie­

zen. In dit consult kunnen dan ook seen pasklare oplossingen voor con­

crete situaties worden gegeven. 

Samengevat is de probleemstelling voor dit consult: 

1. Welke verkeersmaatregelen die de wegbeheerd2r n! ie wlj~i~ing van de 

We~anverk!erswet '<.an tre t fen ter besc~ernLng van 'vet l ~e rmi Ueu, kunnen 

de verkee'·svei ligl1eid beinvloed~n? 

2. "..lat kutnen :ia effecten van die maatregel'3n 'lP d'3 ver'<.e~rsveili~haid 

zijn an m!t ~el~e methoden kunnen deze effecte r1 in concrete situaties 

worden va;tgestald? 
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3. doe Kan ~ewaarbor3d word2n, dat de verkeersveLlig~aid i~ de b~lan~en­

afweging bij het treffen ~an die maatregelen jaar relatief balangrijke 

positie behoudt? De integrale belangenafweging, waarbij met name je 

afwikkeling van het verkeer en de financiering van maatr9geL2n ~an d~ 

orde zijn, valt buiten net kader van dit consult. 
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2. INSTR0ME~Ti\R[uM WEGENVERKEERSWET 

Ret instrumentarium van de We~enverkeerswat best~at voor e~n ~el~ngrijk 

deel uit het plaatsan van verkeersborden. :len l!1a~ veronderstellen, dat 

dit in de praktijk ook ~et belangrij~sta middel zal worden om op basis 

van het nieuwe artikel 2 de aantasting van h~t milieu door het verke~r 

te5en te gaan. Andere mogelijke ma~tregelen zijn het ~~nbrengen van 

bermvoorzieningen en flet stellen van eisen 3'1n wegdek en voertuigen. 

Omdat de richtlijnen voor d~ toepassing van de Wegenv2rkeerswet zijn 

garicht op de wegbeheerder, komen maatreg~len aan ~oertuigen hier verder 

niet aan de orde. 

[nfrastructurele :naatre~elen vallen in principe buiten ~let instrumenta­

rium van de Wegenverkeerswet. Men zal zich echter r~kensc:lap ,noeta!1 C?;e~2n 

van de kans dat de aanwijzingen op ver~eersborden niet worden opgevol~d. 

Voor een beoordeling van verkeers~eiligheidseffecten moet dan ook 

rekenin~ worden gehouden net gedrag van verkeersdeelnemers j~t niet 

overeenkomt met de bedoelingen van de we~beh2erder. 1et consult besteedt 

daarom enige aandacht aan mogelijkheden om flet beoogde doel ~an een 

maatregel oo~ daadwerkelij~ te realiser2!1. 

Je onzekerheid over de ~ijze waarop ver~eersd=elneners reqgeren op ver­

keersmaatregelen, comoliceert intussen het bepilen van verkeersveili~­

'leidseffecten van maatregelen db gericht zi jn op ,nilieubescherr:lin~. 

Daarbij ko:nt dat de kennis over verkeersveiligh.:iiseffecten van maatregp.­

len meest~l sterk situatiegebonden is. Verkeersonveili 5heid ontstaat ioor 

een complex van factoren, waarbij ook omgevin~sinvloelen een rol spelen. 

Een al:5emeen effect van een maatregel is nL~tütijd te geven. ;harom 

moat ook worden vermeld, welke omstandigherlp.n v~n in~l02d zijn op de 

o~vang en de ricitin~ van een effect op ie v3r~eersveiligh2id. ~e ~e~b3-

heerder zal dan zelf ~oetèn bepalen, ot je senoemde o~3t~ndi~~2den rel~­

vant zijn voor de we~(2n) waar hij een maatr3~el wil ne:nen. 

Om de invloed ~an ~er~eersmaatregelen op basis van de ~egenver~aerswat 

~an te geven, ~oet dus onderscheid worde~ ~ena~kt tussen: 

- ~oe een naatregel op het verkeersprocls en -~e~ra~ zal uit~er~!n: 

- ielke 2"fecten daarvan op de ver~e~rsveill~h~ld te verw~c~ten zijn; 

- 10e die effecten onder verschillende ~mstlndi~hede~ uit3sn kunnen 

lopen. 
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€e~ voll~dige anaLys~ van de verkeersveiLigh~idseffecten v~nie wij~i~in3 

van artikel 2 zou moeilijk hanteerbaar zijn voor een w21be'leerder. O~iat 

~at hier niet gaat om het verklaren van effecten maar o~ :let voorspellen 

ervan, is het aantal mogelijke nuances welhaast onuitputtelijk. 

Gdzien de ,ioelstelling van de richtlijnen is voor een andere ~eg ~ekozen. 

Er is n~gegaan, wat ie voornaamste naatre~elen zijn vo~r le ~2gbehe~riers 

om de wijzi~ing van artikel 2 toe te pass2~ en hoe de~e 'naatr2g~len 

~lobaal van invloed zijn op de verkeersveili~~eid. 
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Oe concapt-ricitlijnen geven een overzicht van mogelij~d maatregelen om 

overlast, hinder, schade a~n iet milieu en aantasting van de w~arde van 

de omgeving te baparken of te voorkomen. 

Een samenvatting daarvan kan inzicht geven in Je wijzl~in~~n die relevant 

zijn voor de verkeersveiligheid. Er worden maatregelen ond~rscheiden ter 

beperking of voor~oming van geluids'Linder, V'ln l'lchtv'?rontrainiging, van 

schade aan waterwingebieden, van schade aan flora en Eauna ~n van visu~le 

hind2r. 

'3.1. ,'1aatregelen om de geluidshinder te beperk.en 

det verninderen van de ver~eersintensiteit op een we~ kan tot een belan~­

rijke afna~e van de geluidshinder leiden, maar 311een als een weg voll~­

dig wordt afgesloten voor ~emotoriseerd var~2er of voor zwaar verkeer in 

~2t bijzonder. Daarmee wordt dan oo~ da samanstellln~ v~n het verkeer 

gewijzi;d: langzaa~ Jer~eer wordt van (een deel van het) snelverkeer 

gescheiden. 

Als ver:<.aersinstru:nenten lliervoor worden in de richtl i.inen genoemd: 

- hat weren van ,notorvoertuigen (openbaar vervoer en/oE best2,natin;ssver­

keer zonodi s uitgezonderd); 

- het weren van vracatauto's (bestemmi~gs~er~~er zonodig uitgezonderd); 

- hat weren van motorvoartuigen op twee wielen; 

- het weran van bromfietsen met in werkins zijnJ~ ~otor; 

- '1et :.leren van sluipverkeer door ::liddelJan éénricht ingaverkeer (open-

baar vervoer en/of ~brom)fi2tsers uitgezonderd). 

qat weren van motorvoertuigen kan in bepaalde gevallen slec~ts noji~ zijn 

i~ nachtelijke uren of in bepaalde perioden van het ja~r. 

8eInvloeding V3n de verkeersafwi~~elin~ kan eveneens invloed hebben op i! 

geluidsoverlast, voorqL ~ij ~et acceLererR~. ~e invlo~d van rijsneLhe1en 

op geluid, los v~n nat accelereren, be~int bij sncLhed~n Vln meer jq~ 

SO km/uur merkb3ar te worden en lat J~Ldt dan voorql v00r ZW~Rr verkeer. 

Ab; verkei rsinstru:llent voor het bep~r~en van de sne lheL·; van motorvo~r­

tulgen ve,-meld·en de ri.:::'ît Lijnen een verpli.cht:'e "Uaj{lmu!'l.s~elheid of een 

adviessne:heid.\.3.npdssin; V,1.n vert<.eerslicht.en 'çan eveneens de nooJza3.~ 
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van afremmen èn,.,~~r optcekl{-:!n verminderen •. \anp'l.ssing Kan b,=te'<.:~nen. ::lat 

verkeerslichten (gedurende e~n deel van ~e iR~) worden uit~2schaKeld. 

Naast =igenschapp~n van het ver~eersproc~s zijn oo~ ei~~nsc~appen van 

vervoermiddelen en van het wegde~ relevant voor h~t terugdrin~en van 

geluidsov2rlast. qet profiel van banden, le ~walitQit va~ net we~de~ en 

de staat V3n onJerhoud van een auto worden ~enoemd. Een anlere ~ogeLij~­

heid om de overlast te verminderen zonder in het ver~Qer in t~ ~rijpen, 

is het aanbrengen van bermvoorzieningen. 

3.2. ~aatregelen om ie lucntverontreiniging te beperken 

Afname van het verkeersvolume heeft een evenredige afname van de roni de 

weJ optredende concentraties van afvalstoffen tot ~evolg. Omdat per 

voertuig(type) verschillende emissiepatronen voor~omen, is het van belans 

te Neten, wel~e voertuigen van een weg ;ebrui~ naken. 

Als verkearsinstrumenten worden ~enoe~j: ~et Neren van motorvoertuigen 

~openbaar vervoer en/of bestemmingsverkeer zonodig uitgezonderi), i2t 

,.,er~n van vracht~uto's en net weren van bromfietsen ~et in werking zij~d2 

~otor, met verwLjzin~ nadr een alternatieve route. 

Acce lerat ie en congestievorming vergroten le luchtverontc:!inL'sing. :iet 

pro.j·.1ktievolum~ aan sc~adelijke gassen nee":lt to':! :nc>t ~,et toerent<ll en 

heeft zo tevens een re13tie met de snel~eden. Jie relatie is nLet reent 

evenredie. Er Ls 2en optimaal toerentnl; da~rboven en daaronder nee~t j~ 

~missie van uitlaatgassen toe. Voor iedere vers~21lin~ is er 3en opti~~le 

snelheid o~ Je verontr2LnL~ing t2 ~ini~~liseren. 

Als verkeersinstru'1lenten worden genoemd: de aanwijzing om de ;notor <Jf t '! 

zetten bLj ~eopend9 bru~, gesloten overwe~ etc. en ean stopverbod. ~~n 

sn,üneidsnaatre:;el ~<.O::lt ook in aanmerkin~. 

~et als bij geluidsoverlast ~unnen b2rmvoorzienLn~en als 2en filter 

werken V00r luchtverontr3ini~ing. Ook zijn maatregelen aan voartui~2n t2 

tr~ffen on v2rontreinl~ing ,qan de bron t(~:;en t, '~aqn. 

3.3. Maat,~egelen om de bod~mverontreinLi~in} te .beperk.en 

De invloe l van je incensiteit en samenstalling van h~t v~rke~r op Je ver­

ontreinigtng van d2 bodem is deels een 3f~eleid2 van ~a ~uchtverontraini-
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ging. ~e verkeerssamenstelling kan d~arnaast een meer directe invloel 

hebben, namelijk door h~t vervoer van bepaalde stoffen die Je bodem 

kunnen verontreinigen. 

Als verkeersinstrument neaft ~et weren van vrachtauto's die bepaalde 

stoffen vervoeren, voor dit laatste betekenis. 

Verontreiniging kan oo~ ontstaan als gevo13 van parkeren, bijv. bij 

verzorgingsplaatsen en benzinepompst~tions. ~et weren van ~ep~rkeerde 

motorvoertuigen of van losse aanhangw~gens zoals ~ampeerwagens en ~3t 

instellen van een stopverbod zijn mogelijke verkeersinstru~enten om dit 

tegen te 6aan. 

Verder wordt overwogen speciale maatregeLen t2. treffen die een cala~iteit 

of ongeval met vrachtauto's kunnen voorkomen. Een lagere maximumsneLheid 

of een inhaalverbod voor vrachtauto's zijn da~rvoor instrumenten. 

Tenslotte kan het gewenst zijn het gebruik van pekel en zout bij gl~dheid 

te verbieden. ~et kan dan nodig zijn de weg tijdelijk af te sLuiten. 

3.4. Maatregelen om de 3chade aan flora en fauna t~ beperken 

Zelfs een ~erin~e hoeveelheid verkeer kan 3antoonb~re sc~ade ~an flora en 

fauna berokkenen. Alle ~o1elijke soorten vervoQrwijzen komen in aanmer­

king om ta worden geweerd. Ook ean verbod om Links- of r3c~tsaf te slaan 

wordt genoemd als een mogelijk verkeersinstrument. 

De verkeerssamenstelling is ~ier eveneens van bel~ng, voor zover er be­

paalde stoffen Norden vervoerd die een groot risico ~unnen opleveren. 

De rijsnelheden zijn van beLang, omdat aanrijdingen met bepaalde cate1o­

rieën wild bij een lagere snelheid beter voorkomen kunnen Norden. Een 

maximumsnelheid en een waarschuwingsbord voor overstekend wild zijn 

mogelijke verkeersinstrumenten. 

aet parkeren heeft een vrij aanzienlijke invloed op flora en fauna. 

Daarbij 3aat ~et om vervuiling en om verstoring van het wild. 3top- en 

parkeerverboden komen als verkeersinstrl1m~nten hierte~en in aanmerkin~. 

Teil slott~ kan het ook hier van belan~ ~ijn af te zien V3n glad~ei1s­

be3trijdi',lg en een weg tijdelijk af t~ sluitC:!n.. 
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3.5. Maatregelen om visuele hinder tegen te gaan 

Visuele hinder kan op twee manieren ~einterpr~teerd worden. q?t uitzicht 

of het zicht op een object, landschap o.i.d. kan door voertuigen worden 

belemmerd; en de aanwezigheid van voertuigen kan de belevingswaarde van 

een omgeving aantasten. 

Parkeerverboden komen als eerste in aanmerking om deze hinder teJen te 

gaan. Vaak zal dit gepaal'd moeten gaan net het aanwijzen van parkeer­

plaatsen elders, eventueel het creëren ervan. det weren van bepaalde 

categorieën voertuigen kan de visuele hinder eveneens in belangrijke m~te 

verminderen. 
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Voor h~t bapalen van ie eff~ct~n v~n d~ in ~oofdstu~ 1 1anoemde maatrc~e­

len op de ver~eersveilig~eid, ~eeEt d~t consult een kwantitatieve analy­

sem2!thode, waarbij gebrui~ ·,.,ordt '5em'3.a~t 'JRT1 kencijfers (zie hoofdstu1<, 6), 

Waar kencijfers niet toe?3.sb'3.ar zijn, ~al voLstaan moeten worden met e~n 

kwaLitatieve, meer t~eoretische beoor1eLin~ van d~ maatre~~len (zi~ 

hooEdstu;<, 5). 

een kencijfer geeft de gemiddelde onveili~~eld van een cate~orie we~ aan. 

:1eestal drukt zo'n kencijf~r ~et aantal ongev,allen met slclchtoffers p~r 

afgele,gde vo~rtuigkilometer uit. :let produkt van het ~<,encijfer van een 

be?aalde categorie en je verkeersprestatie op een weg van die categorie 

5e~ft dus het aantal te verwac~ten on~evallen op die we~ aan. 

Voor het bepalen van verkeersveili~heids,~ffacten in verband met dit con­

sult zijn kencijfers alleen te ~ebruiken. als e~n mRatre~el tot gevolg 

h~eft dat: 

- verkeersstro.nen van route veranderen ~n daarnee van een andere CRt2!~O-

rie weg gebruik gaan maken; 

- verkeersintensiteiten op wegen van dezelfde categorie drastisch veran-

deren; 

- een weg door wijziging van zijn karakter naar ~en aT1der~ cate~orie 

overgaat. 

Door de produkten van verk.eerspr!st~tles ~n kencijfers in de voor- en 

nasituatie met elkaar te ver1elLjken is het effect van ie veranderin~en 

op de verkeersveilig)eLd va~: t0 st2Llen. 

A.is men over voldoende onge"1 L l(,'1,~e~'> .Jens van een 've~ bese'likt, zijn ken­

cijfers ook te gebruiken om !~st t~ stelL~n oE de 0nveili~heid van die 

weg afwij~<.t van het landelijk '~;,ü,!l.:U~ van de c;lt:~;sori'2 waartoe hij 

behoort. Daarme-e kan (ieze 

aandachtsgebied ~orden. 

Bij ditlL moet wel bej~c~t word~~, ll~ ;l~c cate~oris9rin~ zijn beper­

kingen ~e2ft. Oe we~en van §§n ~l~e~ori~ ~ijn no~ niet u~ifor~ in alle 

kenmerken - om dat t2 ber2i:<'en is 2c~:l ~ljna onui.tp11tt::!li ::<.e o'1derver-

de ling no:! ig. 

[n '10ofdstu l<. 6, ·,vaar ll:!t '~l!bruC<. V'l'l <2'1:::ijEers ';.lordt uU'eangezet, is een 

aantal cat~~orieän ge~even iie zijn ondersc~eiden n~ar w0g- en verkeers-
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~2nmerKen. Ja ~ebruikt~ categoriserin~ houdt 2c~ter geen r2~e~in~ met de 

volgende :naatregelen die voor de bescherming van het leefmilieu van 

belang ~unnen zijn: 

- wijziging van het varkeerslic~t~nsysteem; 

- regule~ing van parkeren; 

- aanleg van ber~voorzienin6en; 

- veranderingen aan het wegdek. 

Dit neeft twee conseluenties. De eerste is, jat ~et effect van deze 

maatregelelI op de verkeersveiligheid alleen k~alit~tief kan worden 

3ange3even. De tweede is, Jat bij n~t bec31en of de ver~eersveiligheid 

van een we~g2deelte afwijkt van het landelijk gemiddelde, rekening moet 

worden ge~oujen met speciale voorzieningen of omstandigheden die niet in 

het kencijfer zijn verdisconteerd. 

In hoofdstuk 5 wordt aan de hand van bestaand~ kennis ult de literatuur 

uiteengezet, wat voor ~evolgen verkeersmaatregelen ter bescherming van 

het leafmilieu kunnen hehben voor de verkeersveiligheid. Hiermee kan de 

we~beheerd2r e2n eerste, theoretisch inzicht krijgen in de mogelijke 

gevolgen voor de verkeersveiligheid van zijn na~tregelen. Wanneer 

kencijfers niet toepasbaar zijn, zal hij alleen op deze kennis moeten 

afgaan. 

Tevens bevat dit ~oofdstuk suggesties om te verwachten negatieve effecten 

op de verkeersveilig~eiJ waar mo]elijk te ondervangen. 



5. \ARJ E:~ 'UC;-lTDIG vA~ DE ~HECrE:-:I 

Globaal zijn Je maatrcselen ter beschernin~ v~n het nilieu onder t~ 

verd2len in: 

- maatra;elen die het verkeersproces betnvL0ej~n; 

- voorzieningen in dc b2rn; 

- eisen aan het wegdek 2n aan voertuig~n. 

In dit consult gaat de belangstelLing uit naar maatregelen die de wegbe­

heerder kan treffen. Eisen aan voertuigen bLijven hiermee Duiten beschou­

wing. Van de overige ~aatregeLen zulLen in de nu voLgende paragrafen de 

aard en richting ~an de effecten worden besproken. Bij het treffen van 

maatregelen zaL rekening ;ehouden moeten Norden met de voorlopige richt­

lijnen van de Commissie RONA ~t9aQ) voor de categorie-indelin3 van wegen 

buiten de bebouwde ~o~. Deze richtlijnen zijn bedoeLd om een v~ilige, 

vlotte en comfort~bele verkeersafwikkeling te bewerkst~lligen. 

5.1. MaatregeLen die het varkeersproces be!nvloeden 

Belnvloeding van het verkaersproces Kan ten doeL hebben, dat: 

1. de verkeersintensiteit vermindert, in het bijzonder van bepaalde 

vervoermidd2lan; dit zaL in het algemeen betekenen dat een aLternati8ve 

route moet worden aangegeven; 

2. de vLotneid van de verkeersafwikkeling wordt bevorderd om stilstaan en 

accelereren zoveeL mo~eLijk onnodig ta ~aken; 

3. de snel~eden afnemen; 

4. het par~eren en stoppen Nordt tegen~e~a~n of gere~uLeerd. 

Deze aspecten worden nu afzonierLLj\ b~handaLl, waarbij de onderlin~e in­

vloed uiteraard oo~ aan de orde Nordt ~~staLd. 

5.1.1. [ngrijpen in v~r~eersintensit~iten 

;{et weren V'ln ver~o,=r'lLjdeL=n op~2n 'N~'~ kom ~etre'<!<.i"15 hebben op be­

paalde vervoer',.,ijzen (bijv. z,.,aar vari<::::r) of op bepa:llde ritten (bijv. 

doorgaand ~erkeer). 

Veronderstell wordt, dat daze ~aatre~eLan N::inL~ invLoed ~abben op de 

keuze om e~n rit al dan nL~t te maken en op d~ ~3UZ~ van de vervoerwijze. 

qet hooEdeffect ~dn maatre~eLen in J~z~ sfeer z~L zijn, dqt een deel van 
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~et verkeer worrtt omJeleid, waarmee op bepaalde ~egen d~ intensiteit 

vermindert en op andere wegen de intensiteit toeneemt. 

Als een maatregel tot gevolg ~eeft dat verkeer geleirt wordt naar 3en weg 

van een andere categorie, rtan moet worden nagegaan of het ~antal poten­

tiële conflictsituati!s op die weg groter is. De kencijfers in hoofdstuk 

6 geven enkele verschillen tussen categorieën aan. ~et zal duidelijk 

zijn, dat door~aand snelver~eer bet1r over een rondweg buiten de stad dan 

door woonstraten in de stad kan ~orden ~eleid. Een voorbeeld van een 

hiërarchie naar ;:ategor ie weg binnen d'~ bebouwde k.om is: woonerf, woon­

straat, buurtontsluitingsw33, wijkverzamelweg, stadsroute en rondweg 

langs de bebouwde kom. 

Belangrijke ken,nerken Waar:11ee categorieën worden onderscheiden, zijn de 

soorten vervoerwijzen di~ op een weg van een bepaalde categorie worden 

samengebracht en de functie van het weggebruik. 

[n een woonerf behoort alleen verkeer te zijn dat daar zijn beste~~ing 

vindt en verder vinden daar verblijfsactiviteiten plaats. In principe 

kunnen er alle vervoerwijzen voorkomen. Vanwege deze menging van ver­

keerssoorten en je variatie van manoevres van de versc~illende wegge­

bruikers, moeten veiligheidsvoorzieningen ~etroffen worden die antici­

patie op conflicten en conflictbeheersin~ mogelijk maken, zoals snel­

heidsremmende maatregelen. 

Een 'Noonerf is te beschouwen als de laagste we~cate~orie. qoe hoger een 

wegcategorie is, noe minder verblijfsactiviteiten op of rond de weg zijn 

toegestaan, ~oe ~eer aparte rijbanen 3r zijn voor het langzaam verkeer 

(of dit verkeer wordt geh~el geweerd) en hoe groter de verplaatsings­

afstand van het toegest3ne verkeer zal zijn. Je veiligheidsvoorzieningen 

zullen anders zijn, de toc~estane snelheden kunnen hoger zijn. Wanneer 

deze samenhang wordt joorbro~en - bijv. als v!rkeer door een woongebied 

wordt geleid zonder dat ~2t daar zij~ heg in- of ~indpunt heeft - zal het 

aantal conf l1c ts i tuat i'35 :mnnen toene.!12n. ')p deze samenhang ~al gelet 

moeten wordan, indien verk~er van een weg geweerd ~ordt en naar een 

al ternatieve route ·.J<)~1 t \larèvezan. 

det vert<.eersproces is ~=,13X(elijlc=r t= be'lnvlueden op nieuw aan te leggen 

wegen dan op bestaande ~e~en. Sinds de zeventiJ~r jaren wordt interna­

tionaal gezocht naar de b~ste ~LjjeLen om de intensiteiten van het ge-
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motoris~erde ~erkeer op bepaalde bestaand~ wegen in ~oonw[jk~~ en stads­

centra te beperken. Langza~erhand is een aantal principes bekend die ee~ 

goed uitlSangspunt zijn ~oor maatr=gelen (<.raay ,=.a., 1982). [n een aantal 

studies werd ook het effect op de kwaliteit van het ~ilieu geä~alueerd. 

Als instru~enten voor maatregelen in woon~ebieden gelden ander andere: 

het afsluiten van straten; het instellen van §ênrichtings~er~eer; be­

perking van rijsnelheden ~.b.v. fysieke obsta~els, ~egv~rsmallingen en 

onderbrekingen ~an rechtstanden. 

Het afsluiten van straten heeft positieve ~esult3ten ~ehad, ~aar de mate 

waarin ~angt af van de gebruikte methode, aldus Kraay e.3. 

Van het instellen van 8énrichtin~sverkeer is een algemeen positief of 

negati2f effect op de verkeersveiligheid niet aan te tonen (SSVV, 1977). 

Eênrichtingsver~eer kan tot gevolg hebben dat sluipverkeer wordt geweerd 

en dat de verkeerssituaties vereenvoudigd worden. Door dit laatste worden 

verkeerssituaties beter te overzien en het gedra~ van anderen beter te 

voorspellen. Een negatief bij-effect kan echter optreden, als snelheden 

toenemen doordat bij bepaalde manueuvres geen voorrang meer hoeft te 

worden verleend. 

Bij het aanwijzen ~an een alternatieve route is de aantrekkelijkheid van 

die route ~an belang om het lSewenste gedrag te bereiken. Als de kwaliteit 

van de ~egkenmerken op de altern~tieve route beter is, be~oeft het geen 

bezwaar te zijn, dat ze wat langer is, ook niet voor de verkeersveilig­

heU. 

,Janssen (l93l) veronderstelt, dat wegen met continuIteit in de weg- en 

verkeersken~erken bij weggebrui~ers de voorkeur hebben boven wegen ~et 

veel tijd- en plaatsafhankelijke variati! in ~enmerken. ~e routekeuze kan 

vereenvoudigd worden door een hi~rarchisch stelsel vnn we~ennetten naar 

verkeersfunctie. ~erder wijst Janssen op Liet belang v~n uniforme richt­

lijnen ~oor de ~orm.sevi.ng van wegen, waar:nee ver',<.eerssituaties lSoed 

herkenbaar en voorspeLbaqr zijn. roepassi~~ van functianeie en herkenbare 

wegcategorie2n zal na,lr v2rwacnt[n~ de verkeersveiligheid gunstig bein­

vloeden. 

Oei ~1983) wijst erop ,ht bij aa~wijzins;n of adlTiezen aan weggebruikers, 

bijv. ten D3hoeve van ruut2k3uze of sn.;Lhi~den, statische informatie in 

het algemeen minder ~ff3Ct h2eft Ja~ inEor~atie m2t flexibele systemen, 

die kunnen vari~ren na.lr tijd, pl~ats en omstandig~eden. Flexibele 5yS-
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tamen neb~en als bijkomend voordeel dat ~enuanceerda ~n gedetailleerde 

aanwijzingen ge~even kunnen worden, die lo~i8cher zijn voor de wegge­

bruiker. Verondersteld wordt, dat dit da discipline vergroot. Oei geeft 

een overzicht v~n route-informatiesystemen. 

Als een ma~tresel ertoe leidt, dat ver~eer op een weg verlegd wordt naar 

een weg van dezelfde categorie, moet vooral ~elet worden op de intensi­

teiten die dat tot gevolg heeft. 2:r is een relatie tussen verkeersinten­

sitaiten en onJevallenkans. ~eze relatie is niet zodanig, Jat bij een 

hogere intensiteit het aantal ongevallen recht evenredig toeneemt. Zo is 

op autosnelwegen de kans op een ongeval per afgelegde kilometer hoger bij 

lage intensiteiten, zoals blijkt uit de ~encLjfers in hoofdstuk 6. 

Wellicht kan in het algemeen voor het wegennet gesteld worden, dat de 

kans op een ongeval per afgelegde kilometer het grootst is bij lage en 

bij hoge intensiteiten. 

Als het verkeer over verschillende wegen van eenzelfde categorie geleid 

kan worden, dan verdient het dus aanbeveling om erg lage en erg hoge 

intensiteiten te voorkomen. Let wel, dit geldt ~lleen voor wegen van een 

zelfde categorie. ~et is niet de bedoeliug verkeer van een drukke wijk­

ontsluitingsweg naar een rustige woonstraat te leiden. 

Wat is nu vanuit verkeersveiligheidsoogpunt d~ toetssteen bij de vr~a~, 

of verkeer over een alternatieve route mag worden geleid? Zo'n maatregel 

kan namelijk tot gevolg hebben, dat de verkeersonveiligheid op de ene weg 

afneemt, maar op de andere toeneemt. 

Om te beginnen mag het totale effect van de maatregelen op de verkeers­

veiligheid in het gehele invloedsgebLe.i nLet negatief zijn. D~arnaast mag 

geen enkele weg in het Lnvloedsgebied onvailiger worden dan het gemiddel­

de van de cata;orie waartoe hij b~hoort. Concretisering van deze uit­

gangspunten <.Omt aan j~ ord·e in de richtlijnen van da .Ujkswaterstaat. 

Een vlotte en reselffiati;a verkeersafwi~~2ling ~an in theorie aen positief 

effect op de vark.eers ni Lip,iLeid hebb2n, 11s ::i'l3.rdoor v2r~<eers~ituaties 

beter voorspelbaar '.·J<)c::ien en bestuurders ":1indar handelin~en behoeven te 

verrichten. Een negatief 8Efect kan optraden, doordat de snelheden toe­

nemen. De verkeersafwikkelin~ op een bepaalde route kan bevorderd worden 
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met behulp van verkeersLic~tenregelingen. De invloed van verkeerqlic~ten­

regelingen op de verkeersveil:gheid is van verschillende factoren afhan­

kelijk. Een recente studie, die overigens niet da verkeersafwikkeling tot 

onderwerp had, vormt daarvan een illustratie. )eze studie van Welleman 

(L98Z) ~as bedoeld om conflicten te analyseren tussen (brom)fietsen en 

motorvoertuigen op geregelde kruispunten met vrijlig~ende fietspaden. 

Daarbij bleek dat een regelin~ die bepaalde conflicten vermindert (in dit 

geval tussen rechtdoorgaande (brom)fietsers en rec~tsafslaande motorvoer­

tuigen), tot een toename van andere conflicten kan leiden (in dit geval 

tussen rechtdoorgaande (brom)fietsers en kruisende motorvoertuigen). 

De ongelijkwaardigheid tussen conflicterende vervoerwijzen is in dit 

verband van belang (bij de conflicten met rechtsafslaand verkeer waren 

relatief veel vrachtauto's betrokken, waarmee ernstiger ongevallen ge­

beuren). Verder 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, ingrijpen in verkeerslichten­

regelingen zal op deze aspecten moeten worden beoordeeld. 

5.1.3. Beperken van de snelheden 

Wanneer de snelheden lager worden, ~aeft dat in het algemeen een positief 

effect op de verkeersveiligheid, zo ~ordt aangenomen. Bekend is, dat bij 

een lagere snelheid de remweg korter is. 

[n verkeersstromen kan een lagere gemiddelde snelheid leiden tot een 

kleinere spreiding in de snelheidsverdeling. uit bevordert de homogeni­

teit in de bewegingspatronen van het verkeer, wat weer leidt tot minder 

sevaarlijke ~anoeuvres a~ een betere voorsp~lbaarheid van die ~noeuvres. 

Lagere snelhej~n leiden voorts tot lagere botssnelheden. De botssnelheid 

is éán van de factoren die de afloop van een botsing bepalen. Over het 

algemeen geldt: ~oe hoger de snelheid, des te groter de schade en de ~ans 

op letsel. E>-=n duidelij~((~ ondersteuning "an deze stellin6 vindt men in de 

ongevallenstatistieken bij een vergelijking tussen on~evallen binnen en 

buiten de bebouwde kom. Zo is de ver~ouding tussen doden en gewonden -

een indicatie voor de ernst van de afloop - bij ongevallen buiten de 

bebouwde kom aanzi~nlijk groter dan binnen de bebouwde kom. 

Asnton & Mackay (1979; aangehaald in: wegman, t98t) hebben vastgesteld, 
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dat een botssnelheid van meer dan 30 km/uur bij voetgangers meestal 

ernstig letsel met zich ~eebrengt, t~rwijl bij lagere botssnelhaden de 

l~tsels in het algemeen van minder ernstige aard zijn. Overi~ens hangt de 

~ate waarin ~en snelheidsgamiddelde op ~en b~paalde we~ meer of minder 

veilig kan worden genoemd, sterk af van de cat~gorie waartoe die we~ 

behoort. Op een weg van een hogere c3tegorie zijn lw~ere snelheden ~inder 

onveilig dan op een weg van een la~ere categorie. Op een ~eg van een 

hogare cate~orie stellen de ~eg- en ver~eerssituaties namelij~ minder 

hoge eisen aan de weggebrui~ers, althans bij een gelijk blijvende rij­

snelheid. 

Volgens Wegman (L98L) is het opvallani, iat Ja discussies in Nederland 

over de verkeersonveiligheid veelal betrekking hebben op autosnelwegen en 

woonstraten. Dit geldt ook voor da discussie over snelheden. Wegman vindt 

dit opvallend, o~dat op die wegen slechts een klein gedeelte van alle 

verkeersdoden en -gewonden valt, terwijl er bovendien nog maar weinig 

generaliseerbare kennis is over de effectiviteit van snelheidsbeperkende 

maatregelen voor de verkeersveiligneid. 

Als men de snelheden wil reduceren ~et behulp van een ver~eersbord, kan 

men kiezen tussen een Limiet en een ~dvies. Het effect van ean limiet of 

advies op het rij~edrag is groter naarmate beter is aangegeven waarom de 

regel is ingesteld. Uit een groot ~antal stuiies blijkt echter, dat 

fysieke maatregelen een veel groter effect hebben op het snel~eidsgedrag 

dan het uitsluitend plaatsen van borden. 

Wegman (L9d2) vindt dat ~iviessnelheden ~an een a3ntal fu~ctionele ver­

eisten noeten voldoen om de we~g=brui~ers te leren wat zij moeten doen. 

Voor dit leereffect is het essentieel dat niet-opvolgen van net advies 

altijd en in dez~lfde ~ate ~iscomfort oplevert, dat een snelteidsadvies 

wordt gegeven op alle plaatsen die er ~oor in aanmerking komen en dat 

ner~ens ten onreCGte a~n snelheidsadvies worit g~~even. Bij niet effec­

tieve toepassingen zal de ~aatre~el devalu2r~~, ius minder serieus worden 

~enomen, 31dus ~2~~an. Bij toepassin~ uit ~ili!u-ov2rw2~ingen ZOll een no~ 

grotere t2rughoudendh2id ~etracnt moeten worden, omd3t de eigen veilig­

haiJ of hat comfort van ja bestuurd;r of zijn pass~giers dan nauwelijks 

in het geding is. 
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5.1.4. Reguleren van het par~eren 

In woonstr~ten wordt regulerinJ van het par~ar~n om de volgende redenen 

aanbevo12n (S\VOV, 1980): v~rbeteren van oversteekmogelijkheden voor 

voetgangers, ver~inderen van de kans op ongevallen voor spelende kinde­

ren, visueel verbeteren v~n de woonstraat en reserveren van ruimte voor 

auto's van b~woners. 

Oei (t933) ~ijst op ervaringen die zijn opgedaan met par~eergeleidings­

systemen. 

Over parkeren Duiten de bebouwde kom, op parkeerpla~tsen, is minder be­

kend. D~ a~nbevelingen voor woonstrat~n lijken daar niet van toepassing. 

qet zal af~angen van de uitmonstering van de op- en afritten van par~eer­

voorzieninJen, of regulering van het parkeren een positieve invloed heeft 

op de verkeersveiligheid. 

5.2. Voorzieningen in de berm 

Bermvoorzi~ningen kunnen zowel de kans op een ongeval als de afloop ervan 

beinvloeden. We zullen elk van beid~ effecten afzonderlijk bespreKen. 

5.2.l. De afloop van e~n botsing 

)e botsveiligheU van wegbermen is ;1et meest gediend met obstak.elvrije 

zones. De breedte van :He zone dient .1fgast.:;md te zijn op het type weg. 

Bevindt zich bijvoorbeeld op een we~ van ~~n ~o~e categorie een boom 

dicht langs de rijbaan, dan is afscher::\in.~ wenselijk. Het risico is cl.'!n 

met de huidige technische hulpmiddelen nog maar weinig groter dan bij e.:;n 

obstakelvrije zone. 

er zijn oo~ oermvoorzi~ningen die bij een botsing maar weinig gevaar 

hoeven op te leveren, mits ze op de juiste wijze worden aangebracht. Te 

denken valt aan aarden wallen en andere geluid~erende constructies. Bij 

groenvoorzieningen zijn ~uigzame niet-stamvormende struiken te gebruik.en. 

5.2.2. Oe kans op 2en boesing 

Over het effect van barmvoorzieningen op ~et ontstaan v~n ongevallen kan 

het volgende worden opsenerkt: 
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- het uitzicnt bij kruispunten en in bochten moet ~oldoende ~erzekerd 

zijn; struikgewas kan hier dus negJitief uitwerken; 

- begroeiing en andere ~oorzieningen dichtbij de rijbaan kunnen aen snel­

heidsverminderend effect ~abben; anderzijds neemt de kans op een botsing 

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

5.3. Eisen aan het wegdek 

Eisen aan het ~egdek kunnen betre~king hebben op markeringen op het weg­

dek en op de structuur ~an het wegdek ~elf. De gegevens in de paragraaf 

over de wegdekstructuur zijn gebaseerd op informatie van ~2t Studiecen­

trum Wegenbollw (SCW). 

5.3.1. Wegmarkeringen 

Er best~an we6markerin~en die geluidshind.er veroorzaken, de zogenaamde 

geprofileerde wegmarkeringen. Dichtbij een woonbeste~~ing kan de hinder 

hiervan het aanvaardbaarheidsniveau overschrijden. 

Geprofileerde we5markeringen hebben een functie bij duisternis op een nat 

wegdek. De mar~(ering komt niet geheel oné.er water te staan doordat er 

openingen in de markering zijn. [n het algemeen is er binnen de bebouwde 

Kom nabij woningen voldoende openbare verlichting om geprofileerde weg­

markeringen overbodig te naken. Op plaatsen 'yaar Je ~erkeersveiligheid 

~ediend is met deze markeringen, zal de ~eluids~inder dus niet vaak van 

betekenis zijn. ~aar dit desondanks wel ~et ~eval is, kan de hinder 

~erminderd worden door de openingQn niet op een constlnt~ afstand van 

elkaar te ~ouien. Want bij een constante ~fstqnd ontstaat er geluid op 

ê§n toonhoogte, ~at minder goed te verdragen is. 

Er is een belangenconflict ,nog'elijk tussc:n ~isen aan :1et wegdek om ge­

luidshinder tegen te gaan en om slippen te ~oor~oment maar dit conflict 

is niet per se on~ermijJelijk. 

Da beste oplossing wordt bereikt door zogenaamd ze2r open asf~lt als dek­

laag te gebruiken. Bi.j nat weer ,eeEt dit duidelijk betere stroefheids­

eigensçhappen dan de ~llidl~2 standaard asfaltsamenstellin~. aet geluid is 

2 tot 4 dbA minder. 
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voor oppervlaktebehandelin~en is vanuit stroafh~idseis=n ~=n bit~~ineus 

kleefmiddel, afgestrooid met steenslag, een goed Middel. lit veroorzaakt 

echter 2 tQt 4 dbA meer geluid. 

C2mentbeton gaeft duidelijk meer 3eluLds~inrl=r d~n qsf~ltbaton, vooral 

als het vanwege stroefheidseisen grof is gegroefd. 

Tegenover de hogere kosten van zeer open asf~ltbeton st~at naast d: al 

6enoemde voordelen ook nog het vQordeel dlt de rolweerstand erg laag is. 

De branJstofbesparing die Jat tot gavolg h9~Et, weegt op tegen de Iw~ere 

kost~n. 
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6. 'iET Gê:BRUIK VAN KENCUI"ERS 

~aatregelen die ~et verkeersproc~s ~einvloeden, kunnen ook effect hebben 

op de verkeersveiligheid. Van de wegbe~1erende instantie wordt verwacht 

dat zij de aard en de grootte van dit ~ffect aangeeft en dat zij vast­

stelt of de desbetreffende v~rkeerssit\latie (on)veilig is of wordt, 

ver,5elelG:n .net soortgeL~_j'«.e situ3.ties. Om dit vast te st~lLen kunnen 

zogenaamde kencijfers worden gebruikt. Jan zullen echter eers~ de 

volg~nde vragen moeten worden beantwoord: 

a. in welke grootheden (indicatoren) wordt de mate van verkeersonveilig­

heid uitgedrukt; 

b. wel~<e waarde wordt als norm (l<.encijfer) gehanteerd en hoe '?;root cnag de 

afT,yijking van deze waarde zijn voordat de uitspraa~ "relatief (on)-

veil ig" ge ld t; 

c. welke procedure kan worden gevolgd voor het vaststellen V3n effecten 

van maatregelen? 

;)e voorstellen die in de volgende paragrafen worden gedaan voor het ge­

brui~ van kencijfers zijn bedoeld als aanzet voor een landelijke aanpak. 

[n bijla3e 1 wordt aangegeven, welke gebiedsindeling gehanteerd zou 

kunnen worden om verkeerssituaties vergelijkbaar te maken. 

Met gegevens uit enkele verkeersonveiligheidsonderzoekingen zijn voorlo­

pige kencijfers berekend (zie bijlage 2). 

6.1. Keuze van indic3.toren 

De kwant iHcering van .ie ver~<eersonveil i;:îeid begint me t het totale 

aant3.l var~~ersongevallen ~at in ~ederl3.nd ~edurenje een bepaalde periode 

wordt 3eregistreerd. Voorgesteld wor~t gebruik te maken van het aantA.l 

ongevallen met slacntoffcrs (doden en gewonden). Ongevallen met uitslui­

tend materiële schade worden minder betrouwbqar gere~istreerd dan letsel­

ongevallen. Aet aantal ongevallen net Jodelijke ~floop is bij beschouwing 

van meer gedetailleerde ver:<eerss 1 tU.'lt ies "11 ~:lUw te klein 0'11 nog statis­

tisch betrouwbaar te zijn. 

De kenmerken die re Levant zijn voor '<.want i ficerin~ van de ver:<.eerson­

veiligheid uit een oogpunt van wegbeheer, kunnen betrekking hebben op 

verschillen in het verkeersproces. iet b~lan~rijkst zijn uiteraard de 

kenmerken die t~ maken ~e~ben met de verschillen in de bewegingskarak-
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teristie~~n ~an de v~rvo~rniddelen die j2elne~en a.ln het verz2~rsproces. 

De afgeleide ken~erken zijn: soort, hoeveelheid, bewegingsric~ting en 

mogelijke manoeuvres van vervoer~iddelen. Verkeerssituaties kunnen op dit 

soort kenmerken worden onderscheiden; zie bijlage 1. Je indicatoren voor 

de verkeersonveiligheid per verkeerssituatie zijn dan oo~ gedifferen­

tieerd naar deze kenmerken. 

Bij de hier voorgestelde indicatoren word~n de aantallen ongevallen en 

slachtoffers gerelateerd aan de frequentie van voorkomen van de verkeers­

situatie naar plaats en naar tijd en aan de frequentie van ~ebruik van 

die situatie. De frequenties van voorko~en en gebrui~ ~orden verwerkt in 

~én of meer expositiematen. De verkeersveiligheidsindicatoren die zo 

ontstaan, geven aan in welke mate ver<eerssituaties ongevallen en slacht­

offers opleveren, gegeven ~et gebruik - de hoeveelheid ver~eer - van die 

situaties. Je meest eenvoudige expositie~aat is het aantal voertuigen of 

personen dat zich verplaatst over een bepaalde afstand en/of gedurende 

een bepaalde tijd binnen de besc~ouwde verkeerssituatie. Een complexe 

expositiemaat ontstaat wanneer onderscheid wordt gemaakt naar vervoer­

wijze of wanneer de voertuigen worden ondersc~eiden naar soort en/of 

bewegingsriciting. ~et ligt dan voor de hand niet alleen de expositie­

maat, maar OOK de aantallen ongevallen te onderscheiden naar soort be­

trOKken voertuigen en/of ongevalsmanoeuvre resp. de aantallen slachtof­

fers te onderscheiden naar vervoerwijze. [n die gevallen wordt de ver­

keerssituatie opgedeeld in kleinere eenheden ~et elk een onveiligheids­

indicator. 

6.2. Indicatoren als ~encijfers 

Je meest eenvoudige indicator ontstaat door het aantal on~evallen resp. 

slachtoffers dat binnen d~ beschou'"de v2r~<eerssituatie over een bepaalde 

afstand en/of gedurende een bepaalde tijd geregistreerd is, te delen door 

de aantallen voertuigen resp. personen die zich in die situatie over die 

afstand en/of ~edurende die tijd verplaatsen. De ~e~iddelde waarde van de 

indicatoren van soort~,!Lij~e ver~~erssituaties kan als kencijfer voor die 

situat ies worden aange:nerü. D:: spre idi!1~ (s tandaad."lf'"ij1<lnlS) in de 

~aarden van je indicatoren ~an het gebl:;J ~angeven ~~arbinnen de ver­

keersveiligheid als norm,lal te besc:1ou;.,en is; d'3.artmiten is dan sprake 

van relatief veilige en onveilig~ situati:;s. 
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~anneer men op het niveau van we~enn~tten een vergelijkin~ wil ~aken, kan 

dat in eerste instantie ~orden gedaan vol~ens het criterium: aantal 

ongevallen of slachtoffers per kilometer weglengte over e~n bepaalde 

periode. ~et de waarde van de weglengte per wegennet en de waarde van de 

ongevallen- of slachtofferdichtheid is ~at mogelijk in absolute zin, 

d.w.z. zonder rekening te houden met de hoeveelheid verkeer, bepaalde 

wegennetten als ~andachtsgebied a3n te wij~en. \ls kencijfer verdient 

~chter de voorkeur het aantal ongevall2n resp. slachtoffers per afgelegde 

kilometer over een bepaalde periode. De waarde van dit kencijfer wordt 

bepaald door het gemiddelde van de indicatoren voor ie afzonderlijke 

wegennetten. Behoudens bij het eerste wesennet, zijn kencijfers te bere­

kenen voor groepen van wegennetten: tweede en ierde wegennetten buiten de 

bebouwde kom en wegennett~n in de afzonderlij~e verkeers- en verblijfsge­

bieden binnen de bebouwde kom. Elk subwegennet levert een waarde (indic3-

tor) voor ~et berekenen van het kencijfer voor de totale groep van wegen­

netten. Met de spreiding in de waarden van de indicatoren worden de 

grenzen aangegeven van relatief veilige en onveilige subwegennetten. Bij 

vergelijking 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. [mill~rs, op de kr~isingen Ls de ongevqLlendichtheid over het 

algemeen hûger dan op de wegvakken joor de aanwezigheid van in- en uit­

voegende en kruisende voertuigen. 

Worden we~vakken en kruisingen ondersch~Lden, dan wordt de indicator 

aangepast. Voor we~vakken kan dezelfde inJLcator gelden; voor kruisingen 

wordt voorgesteld het aantal ongevallen r~sp. slac~toff2rs t: delen door 

het aantal voertuigen resp. personen dat de kruising passeert gedurende 

een bepaalde periode. Kencijfers kunnen worden berekend per weg- of 

kruisingstype, per wescategorie of kruising~n van we~catesorieën, per 

intensiteitsklasse of combinatie va~ intensiteitskiassen en per conflict­

situatie. Jifflrentiatie nadr conflictsituaties vereist indicatoren 

waarin het ~antal ongevallen resp. sl~c~toffers in die conflictsituaties 

wordt gerelateerd aan ~et aantal voartui~en resp. personen dat potentieel 

bij de conflicten betrokken is gedurende Je beschouwde periode. Voor 

landelijke kencijfers Lijkt de laatste differ8ntiatie te gedetailleerd. 
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6.3. Procedur~ voor he~ b~palen V3n eff~cten van maatr~g~len 

Jm ~et ~ffact van verkeersm~atregelen op het aantal ongevallen te ~ere~e­

nen ~orjt in ~rote lijnen de volgende proc~~ure voorgest~ld: 

a. :)tel '1et invloedsgebied van de i1l1.atre?;~l vast. let invlo::isgebied 

omvat 311e o~derdelen van het we;~nnet waar ~et type van de verkeers­

situaties (zie bijla~e ]) en/of de hoeve~lheid ver~aer veranderen ten 

gevolge van de maatregel. 

b. Bepa.ll voor eU<.e varkeerssituatL: binner'\ ,let invlo?ds~ebied het type 

en de ~oeveel~eid v~r~eer met en zonder de lnvoerin~ van de maatre1el. 

c. Bereken voor el~<.e ver'c~erssit'..lat Le'1et en zonier de maatresel hat 

aant~l on~evallen met slacntoffers over een b::paald~ periode met behulp 

van het ~ancLjfer "aantal ongevallen met s13chtoffers per hoeveelh~id 

verkaer" (bijvoorbeeld aantal afgelegde voertui~kilomaters of aantal 

gepasseerde voertuigen). 

Wanneer van de beschouwde ve~keerssituatLes betrouwbare indicatoren te 

~even zijn v66r de maatre~el. dan kan rekening worden ~ehouden met de 

afwijking van de indicatoren ten opzichte van de kencijfers voor die 

situaties ná de .naatre~el. 

d. Tel d~ berekende aantallen ongevallen op voor het invloedsgebied en 

vergelijk de aantallen over de perioden met en zonder ie ma1.tre~el. Het 

verschil levert het ~ekwantificeerde ~ffect Ln termen van een toe- of 

afname van '1et aantal ongevallen met slachtoffers ten gevolge van de 

tet event\lele effect vqn Je maatregel op je 'Naarden va71 het kencijfer is 

~ier buiten beschouwin~ ~ebleven. Er zijn evenwel maatre~elen denkbqar 

1ie de veronjersteld~ r~Lltie per tyP! Jer~~~rssituatL~ tusssn hoeveel­

'1eid ve~k~er en aant3L on~evallen ~ijziqen ~zie hoofdstuk 5). Voor sen 

beperkt aantql maatrd~elen zijn op b~s[s vqn onderzoek an ervarin~ 

a'innam:=n te doen over (13 o':tvang ~n/of aard 'Jan die wijziging in de k<:n­

cijfers. ~o die !r zijn, ~unnen d~ ~encLjfers voor de periode met de 

~aatreJel ~ecorri~eeri worden 0p1eno~en in de b2r~~~ning van ~et qantal 

ongevallen ~et slachtoffers. 
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7. !)[SCiJ3:HE 

[n dit consult is de relatie aan de ord~ tussen cl! effecten v~n verkeers­

maatreg~len op ~et milieu en op de verkeersonveilig~eid. Deze relatie 

~ordt echt2r sl~chts besproken met het oog op bepaalde verkeerssituaties, 

waarin sprake is van een zodanige belasting van ~et milieu dat ma~trege­

len worden overwogen. Bij het treffen v~n maatr~gelen moet zoveel moge­

lijk worden volstaan met het aanbrengen van verkeerstekens. 

Oe wijziging van artikel 2 van de Wegenverke~rswet is 2en uitvloeisel van 

de toenemende aandacht voor de invloed van het verkeer op het milieu. 

De relatie tussen verkeersveiligheid en milieu zou in het al~emeen stel­

selmatiger aan de orde kunnen komen. Dus niet alleen bij overschrijding 

van bepaalde normen of bij het treffen van verkeersmaatregelen, maar ook 

bij net opstellen van plannen voor de ruimtelijke ordening en van ver­

keers- en vervoerplannen, bij het bevorderen van bepaalde vervoerwijzen 

ten koste van andere, bij infrastructurele reconstructies, in de ontwerp­

fase van nieuwe wegen. Bij al die activiteiten kan systematisch worden 

gezocht naar oplossingen die zowel de verkeersveiligheid als ~et milieu 

optimaal dienen. 

In aansluitin~ op dit consult wer~t de s~av l~n het opstellen van een 

handleiding om de kennis uit dit consult toe te passen en kencijfers voor 

de verkeersonveiligheid te gebruiken voor het vaststellen van effecten 

van ~aatregelen. Daarbij is het de bedoeling ~ên of meer theoretische of 

praktijkvoorbeelden uit te werken. 

De voorlopige kencijfers ult bijla~e 2 zijn slechts beloeli om aan te 

seven in welke orde van grootte de getallen Liggen en om een beoordeling 

mogelijk te maken of m2t JLt soort kencijfers de verkeersonveiligheid op 

net Nederlandse wegennet uniform ~ekwantificeerd en genormeerd kan wor­

den. De we~en zullen eerst ondersc~eiden moeten worden naar bebouwing. 

Verder rechtvaardigen ie versc~illen in varkeersprocessen en in kenCij­

fers een onderverdelin~ naar wegcat~~orie}n. Ook h2t onderscheid binnen 

enkele categorieän tussen enkel- en dubbelbaans lijkt belangrijk. Voor 

het kencijfer "aantal on3~vallen per kLlomet!r ;yeglengte" is een groter 

aantal intensiteitsklassen gewenst dan in bijlag~ 3 is voor~esteld. Elke 

wegcategorie ~enkel-, resp. dubbelbaansl z~l e~n specifie~e klasse-inde­

ling vragen voor de intensit .. üten. ,Iet a:lntal rijstroken ;=ler rijbaan zal 
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mat n~me voor de hoogste en Laagste wegc~t~~oriaän van belang zijn :gede­

tailleerde 5egevens zijn nog niet te l~vcren). 

Ja betekenis van de aanwezigheid van parJLlelvoorzieningen voor da groot­

te van ~et ~encijfers is nog onduidelijk. :let de beschi~bare gegevens is 

een onderverdeling gemaakt naar algemene en specifieke snel~eidslimieten. 

Er is een aanwijzing dat ie kencijfers een hogere waarde hebben voor de 

verkeerssituaties met specifieke limietan. Jit onderscheid lijkt der~aLve 

zinvol. 

De schematischa indelin~ voor het NederL~nds2 wegennet voLgens bijlage 3 

is sLechts ten dele in te vullen met de beschikbare ~egevans. Merendeels 

zijn het slechts indicatieve waarden voor de ~encijfers. 

Binn~n de bebouwde ~o~ is op dit moment nauwelijks een onderverdeling te 

maken. Buiten de bebouwde kom is voor de autosnelweg vrij veel bekend en 

hebben le ~en2ijfers een meer definitief karakter. Oe kencijfers voor de 

overige categoriaän geven nog problemen, met nam~ Je kencijfers voor de 

kruisingen. 

[n een vervolgstudie zal dit nader kunnen worden uitóewerkt. Een onder­

zoekopzet in die richting zal nauw verbonden zijn met de onderzoekacti­

viteiten binnen het project Veiligheidscriteria voor Verkeersvoor-
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1. [~LE [D C~G 

Uitgangspunt voor de indeling van verkeerssituaties is ~et verkeersproces 

dat zich ~innèn een situatie afspeelt, ~et ~L zijn pot2ntiële conflicten. 

Dat proces ~ordt beschreven in term2~ van be~~~in~smogelij~h~den van de 

vervoermiddelen (en van de voetgan~ers), ondersc~eiden naar: 

a) soort vervoermiddel; 

b) ~10eveel ~eid v.::rvoermidde len per tij1s~enh'3 U; 

c) :nanoeuvres. 

Verkèersprocessen kunnen in principe onderscheiden worden naar een aantal 

combinatiès van bovengenoemde verkeerskenmerken. 

Bijvoorbeeld: 

Ven:eerss i tuatie 1: uitslu i tend motorvoertuigen di.e sneller kunnen en 

mogen dan ÓO km per uur; een intensiteit van l5.000 voertuigen per et­

~aal; geen te~emoet~:)mend verkeer; met in~aalmo~elijkleden; geen kruisend 

of overstekend verkèer, ~el in- en uitvoe~end verkeer; 

Een geheel andere ~onvergelijkbare?) situatie is: 

Verkeerssituatie 2: alle soorten vervoermiddelen kunnen voor~omen; de 

intensiteiten zijn verschillend per soort vervo~rmiddel en sterk wisse­

lend in de tijd; alle vormen van kruisend, overste!<ènd, in- en uitvoe~end 

verkeer kunnen voorko~en. 

Deze laatste beschrijvin~ kan betrekkin~ ~ebh2n op een enkel kruispunt 

binnen de bebouw~e kom, maar kan even goed gelden voor het ~ele Neder­

landse wegennet. Oat '..ril z=ggen, dat de ~2nh'3i::i "Jan indeling van belang 

is. ~ierbij zijn drie niveau's te onderscneiden: 

- wegennetten: ~et totale samenstel van wegvak~en en kruisingen; 

- onderdelen van wegennetten: samenstel van wegvakken en ~ruisingen, 

bijvoorbeeld een route; 

- afzonderlijke ~ruisingen en wegvakken. 

Op elk niveau is de keuze van begin en einle van een eenheid arbitrair. 

Je keuze van ~et niveau ~0rjt bepaal~ ~o0r de verkeerssituaties die m~t 

elkaar vergele~2n ~oeten ~orden. 

J.:: mata van detaiLlerin~ van het verkearsproces is eveneens arbitrair, 

maar een verkeerssituatie die ~en unieke beschrijving ~eeft gekregen, is 

niet meer met ean Rndere te ver~eLij~en. Verder ~ordt de mate van detail­

lering beperkt door d;:! ,1:,solute 'nate van v'2rkeersonveiligheid. I)it in 
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verband met de statistische betrouwbaarheid van de ver~elijkingsma~t. 

Zoals eerder is 6ezegd, kunnen de verkeersproc~ssen in ?rincip~ onder­

scheiden worden naar co~bi~aties van verkeerskenmerken. Een deel van die 

kenmerken ~3l in de praktijk echt~r moeilijk te verza~~len zijn. [n 

plaats j,-iarvan kunnen beter wegken:nerken \"orden verz-itn21d, waarvan bekend 

is dat ze ean sterl(e r2latie ~ebb2n !nat de 1~'3betr~ff~nde verkeersken-

merken. 

[n de vols2nde hoofdstukken worden voorstellen ~eda~n voor de indeling 

van wegvakken respectievelijk krui:;punten. Je indelina, van wegennetten of 

onderdelen daarvan kan worden ~ebas2erd op de LnieLin1~n van de wegvakken 

en ~uuisingen. 8en we:sennet ,,,ordt dan selGlralüeris~erd door de lengte van 

de wegvakken resp. het ~antal kruisin~en per ondersc~2iden type. qoe 

wegennetten ~et verschillende frequenties van we~vakken en kruisin~en 

onderling vergelek,2n kunnen 'Norden, is e~n probleem dat p~s kan ,.,orden 

opgelost wanneer bek2nd is hoe sterk deze frequenties variëren en welke 

wegennetten of onderdelen onderscheiden worden bij je probleemstelling. 
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2. [NDEL[~G V~~ WEGV\KKSN 

Voor ~egvakken wordt vo~rgesteld ~en oni2rsch~id te maken naar de vol­

gende we3- en verkeerskenmer~en: 

t. Bebouwing. [n ~et algemeen zijn er grote verschillen in verkeerspro­

cessen binnen en buiten de bebouwde kom ten aanzi~n van soorten vervoer­

middelen (~2t na~e voetgan~ers en open~aar vervoer) en van mogelijke 

manoeuvres (met ~ame kruisend en overstekend verkeer) en jus van moge­

lijke conflicten. 

2. Weacategorie. Een v2rke~rssituatia ~ordt bepaald door de mogelijke 

aanwazi~heid op de hooEdriib~an van één of meer soorten vervoermiddelen 

(met elk ~un speciEiek~ bewegingsmoJalijk~edcn). Onderscheiden worden de 

~olgende wegcate50rie~n (vgl. RONA-indaling): 

- Autosnelwegen; toegestaan zijn motorvoertuigen die sneller kunnen en 

mogen dan ÓO km per uur. 

- Autowegen; toegestaan zijn motorvoertuigen die sneller kunnen en mogen 

dan 40 km per uur. 

- Wegen met een gesloten-verklaring voor motorvoertuigen die niet sneller 

kunnen en mogen dan 20 km per uur en/of VOJr fietsen en bromfietsen. 

([n Je prai<.tijk komen ook wegen voor met een gesloten-verklaring voor 

motorvoertuigen die ni~t sneller kunnen en ~ogen dan 40 km per uur en 

voor fietsen en bromfietsen. Deze situatie is in principe gelijk aan die 

op de autoweg maar v~rschilt in verkeersre~els. bijv. stoppen en keren is 

op de autoweg niet toe~estaan. det valt t~ overwegen verkeerssituaties 

met deze volledige gesloten-verk13ring onder de categorie autoweg te 

rekenen. ) 

- ~egen voor gemengd verkeer (alle vervoermiddelen). ~fhankelijk van de 

bebouwin~ kan verder onderscheid worden gemaakt naar situaties waar 

v02tgan;sers op de rijbaan toegestaan zijn (veelal buiten de bebouwde kom 

en in ~oonerven) en situaties ~aar voet~ans~rs. behalve bij overst~ken. 

niet op de rijba~n toe~est~~n zijn (v2elal Jinn2n de bebouwde kom ~aar 

trottoirs liggan). 

3. Rijric:'ting an :1'lnt:Ü '10ofdrijbnnen. ht onderscheid n'iar rijrichting 

an aant~l ~oofjrijb~nJ~ ordent de vark~2rsprocessen naar potentiäle 

conflicten ~et tage~o~t~o~~nde vervoer~i~deLon. 

4. Aantal rijstrokaa par rLjrichtin3' 'l=t ken:\erk ~én of meer rijstroken 

per rijrichting ~an da ver~eersprocessan verJ2r ordenen naar potentiäle 
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conflicten tussen vervoermiddelen die in dezelfde of t~gen~esteld~ rich­

ting rijden (wel of geen inhaalmogelijk~eden) in combinati~ met de ken­

~erken onder punt 3 genoemd. 

5. Aantal en soort parallelvoorzieningen. In principe kllnn~n de wegen 

die parallel lopen aan de hoofdrijbanen op dezelfde wijze ingedeeld 

worden als de hoofdrijbanen zelf (zie l t/m 4). Een onderscheid naar 

aantal en soort lijkt hier echter voldoende. 

De aanwezigîeid van parallelvoorzieninjen heeft, in combinati~ ~et de 

cate30rie van de weg, invloed op de potentiël~ conflicten tussen de 

soorten vervoermiddelen. 

6. Snelheijslimiet. D~ gered3n snelhed~n in een ver~e~rssituatie hebben 

uiteraard te ;naken ~et de bewegingsmogelijkheden van de verschillende 

soorten vervoermiddelen die in de situatie aanwezig zijn. De ingestelde 

algemene en specifieke snelheidsli~ieten zijn daarop af~estemd. 

~et deze snelheidslimieten kunnen de verkeersprocessen min of meer onder­

scheiden worden naar de snelheid van de voertuigbewe~ingen en naar con­

flicten die daarmee samen~angen. 

7. Intensiteitsklassen. Naast de frequentie waarmee bovengenoemde ken­

merken voorkomen, is ook de hoeveelheid verkeer belangrijk voor de orde­

ning van verkeersprocessen. Over het al~emeen is alleen de hoeveelheid 

3emotoriseerd verkeer bekend. Voorgest~ld wordt om minimaal drie inten­

siteits~lassen te hanteren. Waar betrou~bare gegevens het mogelij~ maken, 

~an een fijnere ~lasse-indeling worden ~e~anteerd, zelfs naar combinaties 

van intensiteiten per soort vervo3rmiddeL. 

Met bovengenoemde weg~en~erken en intensiteitsklassen kunnen de wegvakken 

van het Nederlandse we5~nnet gedetailleerd worden in~edeeld. Deze basis­

indeling is voor onierdelen die frequent vaor~o~en, nog verder te diffe­

rentiären naar andere wegkenmerken (~egbreedte, ver~eersregeling enz.). 

Jit kan worden overwogen zodra d~ frequenties voor de basisindeling 

bekend zijn. 
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J. [NJ~L[NG VA~ !RUISPJNT~N 

~an basisindeling voor de kruispuntec ~an worden op~ebouwd uit de basis­

indaling voor de aansluitende wegvakken. Äls extra kenmerken kunnen 

worden .genoemd.: 

1. Aantal aans luitende wagvak.ken. Een :u'Üspunt kan drie, vier en rneer 

dan vier takken hebben. det aantal takk2n ordent de verkeersprocessen bij 

kruisin~en grof naar aanta~ potentiäla conflicten. 

2. Voorrangsregeling. ~iermee worden conflicten ~et ~ruis2nd, afslaand en 

in- of uitvoegend verkeer geordf."!nd. 

3. Verkeerslichtenregelin;. Je ~anwezi~h2id. v~n ver~eerslichten - en ~eer 

gedètai11eerd de regeling daarvan - heeft invloed op de conflicten tussen 

de v~rschillende verkeersstro~en. Vooralsnog wordt alleen onderscheid 

se:naakt naar aan- en afwezi;;heid van '"erkeerslichten. 

4. Verkeersstromen. De mogelij~ aanwezige verkeersstro~en worden als 

70lgt onderscheiden: 

- uitsluitend in- en/of uitvoegende verkeersstromen (bijv. bij autosnel­

wègen) ; 

- kruisande verkeersstroman. 

5. Linksafvoorzianingen. Linksafslaande ver!<eersstromen zijn eigènlij~ 

een onderscheiding binnen de eerder genoemde kruisenda ver'<.eersstromen, 

maar vanwege het balang van conflicten met linksafslaand verkeer wordt 

hier onderscheid ge,naakt naar kruisingen 'net en zonder linksafvoorzie-

ninJen. 

6. Rijbaansplitsing. Onderscheiden worden kruisin~en 'net en ~onder rij­

baansplitsing (veelal 3l1e3n in je hoofdweg), bedoeld om het kruisen per 

rijrichting ~06elijk te maken. 

Je d.etail1erin~ van de basisindelin~ voor de kruisin~9n wordt sterk be­

paald door de detaillering van de wcgv~kinje1ing. Pas wanneer de frequen­

ties voor de wegvakind21in~ beschikbaar zijn, kan een voorst~l worden 

gedaan voor de ind.elin~ van de kruisingen. 
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Voor de kort~re termijn is men voor kencijfers ~angewezen op g2~evens uit 

afgeronde en lopende projecten. De te leveren indicatoren zijn eenvoudig 

van aard en hebben betr~kking op een deel van de verkeerssitu~ties 0p ~et 

~=d~rlandse w~?,ennet. 

Bij besc~ouwing van een aantalonderzoeKprojecten is geconstateerd dat ar 

moeilijkheden optreden ten aanzien van de ver~elijkbaarheid van de indi­

catoren. Van belang zijn ond2r andere de perioden waarover ~egevens ver­

zameld zijn, d~ indeling naar weg- en loc~tietypen, de selectiecriteria 

voor de on~evallengegevens en da ber2i2~ingsmethod2n voor de hoeveelheid 

verkeer. 

0it~aande van CSS-cijf3rs voor het totale ~ederlandse ~egennet kan een 

beeld worden geschetst van de hoogte van twee kencijfers en de ontwikke­

lin3 daarin over de periode van 1971 tot en met 1930; zia tabellen 1 an 

2. Het eerste kencijfer is het jaarlij~se aantal ongevallen met slachtof­

fers per kilometer weglengte en h3t tweede is het aantal ongevallen met 

slachtoff~rs per miljoan gereden ~otorvoertuigkiLometers. Er is verder 

onderscheid gemaakt naar wegennetten binnen en buiten de bebouwde kom. 

l~t aantal ongev~llen per kilometer ~eglengte blijkt over die periode 

,semiddeld ~et 3,5% per jaar te dalen, zmvel binnen als buiten de bebouwde 

kom. Binnen de bebouwde kom is dit k2ncijfer evenwel ongeveer een factor 

4 groter dan buiten de bebouwde kom. 

det aantal ongevallen per ~iljoen gereden motorvoertuigkilometers daalt 

voor het totaL2 wegennet ;amiddeld ,net 4, Sr. per j'1ar. ~uiten de bebom.,da 

kom is de ialin~ bijn~ 3%; binnen de bebouwJe kom treedt er, na een 

daling in de e~rste helEt van de ?erLode 1971-19~0. een stijging op. De 

wegennetten binnen de bebouwde kom hebben ge~iddelJ over die periode 3,5 

maal zoveel ongevallen per motorvoertuLgkilometer ~ls de ~egennetten 

buiten de bebouwde kOln. ;);~ze factor W1S Ln 1970 ol11eveer 2, ') en is daarna 

continu sestegen tot de w.1arie ') in 1930. 'Ii~rbij mo:=t word~n opgemer:l:t, 

dat alleen het ~and2el ~p-r~den voertui;kiloTIeters door TIotorvoertui~en in 

het kencijfer is opgenomen. Wanneer OOK r2kenin~ wordt gehouden met het 

aantal kilometers dat is afgeleg~ door andere voertuigen en voetgangers, 

zal de vernoudinci tussen binnen en buit~~ de bebouwde ~om zeer waar­

sciijnlijk kleiner ~orien. Betrouwbare ~erkeersprestaties zijn voor die 

categorie2n evenwel niet te geven. 

Met behulp van gegevens uit het SW0V-onderzoe~ Veilig~aiiscriteria voor 
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ver!<eersvoorzieningen ~:net na:na :ie inventaris.'ltia van h~t eerste ',olegan­

net) ~an :nan een idee krijgen van de grootte van de indicatoran voor een 

aantal onderdelen van ~at wegennet. 

Ja ~oorlopige ~ancijfers zijn in de tabellen J ~n ~ op~enomen als gemid­

delden van het jaarlijkse aantal ongevalle~ ~at slachtoffers (letselonge­

vallen) par kilo.neter W'eglengte over 1979 en 198'). :)i t voor de route­

onderdelen van het eerste wegennet (vgL. Joof-:lW'egennet SVV-l979), inclu­

sief de kruisingen met we~en van l3gere orda, onderverdeeld aaar da 

l100fdcategorieën van d~ ~.oNA: autosnelwe~, autoweg en weg :net gesloten­

ver~clarLng. 

Voor de route-onderdelen van het 3erste wegennet is als voorlopig ken­

cijfer 00< ~et aantal letsalongevallen per miljoen afgelegde kilometers 

door motorvoertuigen gegeven. Deze verkeersprestatie is berekend uit het 

Ner~dag-jaargemiddelde van de motorvoertuigintensiteit ende lengte 

waarover daze intensiteit aanwezig is. Het produkt van deza intensiteit 

en weglengte en ~et totale aantal da~en in het jaar levert een schatting 

op van de ver~eersprestatie in dat jaar. qier is -:lus voorbijgegaan aan de 

vers~hill~n tussen werkdagen en weekeinddagen en aan de bijdrage van de 

niet-motorvoertuigen. 

Uit het SWOV-onderzoek naar de verkeersonveiligheid in Noord-Brabant zijn 

kencijfers berekend voor het rijks- en provinciale wegennet buiten d? 

bebouwde kom in Noord-Brabant. Aan de ~er~er genoemde wegcategorieën is 

de weg voor ge:nengd verkeer toegevoegd. 'lerder is bij de autoweg :net 

gesloteq-verklarin~ onderscheid gem:iakt naar enkel- "!n dubbelbaans wegen. 

De ongevallen (met slachtoffers) dateren van 1971 tot en ~at 1975; ~ie 

tabellen 5 en 6. 

Bij de berekening van de cijfers uit ~et onderzoek in Noord-Brabant is 

gebleken, dat de spreiding groot is (~emiddeld heeft het ~encijfer een 

standaardafwijking ji3 drie maal 7.0 6root is als zijn ei~en waarde). 
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Het wegennet van Nederland 

jaar binnen buiten totaal 

bebouwde bebouwde 

':<om kom 

1970 1,~4 0,35 (),76 

1973 1,30 0, 15 0,73 

1975 1,09 0,213 0,61 

1978 1 , :J 1 0,29 0,59 

1980 0,92 0,25 0,53 

Tabel 1. Een indicatie I/iln de ode I/:ln g;rootte van het !<encijfer "jaar­

lij~s aantal ongevallen net slac~toff~rs per <ilomet~r w~glengte" voor de 

jaren 1970, 1973, 1975, 1978 en 118,). 
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det wegennet van Nederland 

jaar binnen buiten totaal 

bebouwde bebouwde 

kom '~om 

1970 1,75 0,63 1,~0 

1973 1,58 O,5Ó 1,03 

1975 1,38 0,44 0,37 

197.3 1,54 0,37 O. E 1 

1930 1,51 0,30 0,72 

Tabel 2. Een indic3.tie van de orde van srootte van hèt ~èncijf'er "aantal 

ongavallen met slachtoffers par ::ttljoen gere:ien ;notorvoertuigkilometers" 

voor dz jaren 1970, 1973, 1975, 1978 :n 1980. 



\antal ~otorvoer­

tui 6en per werkdag 

<5.000 

5.000 - tO.OOO 

10.000 - l5.000 

l5.000 - ZO.OOO 

20.000 - 30.000 

30.000 - 50.000 

> 60.000 

totaal 
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~eggedeelten, in~lusi~E kruisingen, V3n hat hoofd­

wegennet va~ ~ed~rlanJ 

autosnelweg 

t , 'J9 

0,30 

0, ~ l 

0,37 

0,65 

0,9t 

1,98 

:J,79 

auto\\Teg 

'),2 t 

0,~9 

0,70 

0,2~ 

1 , Ij 7 

* 

0,5l 

weg met 

gesloten-verklaring 

0,83 

l ,2 1 

2,53 

t ,00 

* totale w~glengte kleiner dan t2,5 km 

Tabel 3. Een indicatie van de orde van grootte van het kencijfer "jA.ar­

lijks aantal ongevallen met slachtoEEers p~r ~Llometer we~lengte"; gege­

vens over 1979 an t980 uit hat VvV-onderzo~k le we~ennet. 



Aantal rnotorvoer-

tuigen per werkdag 

(5.000 

5.000 - 10.000 

10.000 - 15.000 

15.0JO - zo.oon 
20.000 - 30.000 

30.000 - ;;0.000 

) 60.000 

totaal 

-7- lJijlage 2 

We~~edeelten, inclusief kruisin~en, van het ~oofd­

wege~net van ~ederLand 

autosnelweg 

0,71 

0,10 

0,09 

0,05 

:) , :) 7 

0,06 

0,07 

0,07 

1.utO'."~g 

0,20 

0,17 

0,1 S 

0,04 

Q, 1 g 

~ 

Cl, 1 /~ 

weg rn~t 

geslot::n.-verklaring 

0,26 

0,31 

!J,l?' 

0,19 

0,19 

'Ic totab lI1=glengte kleiner :hn 12,5 :<m 

Tabel 4. S~n indic"ltie van de orde V,in ~roott2 van het kencLjfer ".:lantal 

ongevallen met slachtoffers per ,niljoen gererlen motorvoertuigkilometers"; 

gegevens over 1979 en 1980 uit h::!t VvV-onderzoek le wegennet. 



\~nt~l ~otorv02C- W~ggddeelt2n, axel. kcuisin~an, van ~at rijks- en ?rovinci~l~ wegannet b'lLten de 

tuisarl par \J2r~j,1S bebau~je k0~ in Noord-Brabant 

autosn:~t..vè~ :lut 0'''' ag weg ~et 3esloten-vec~laring we~ voor gemengd 

~ :hbbal b. ) dubb2lb. 2n~2lb. dubbelba'1ns en«e 1')'1ans veckeer (enkelb.) 

----
(S.UilJ * ~ n,H * 0,60 0,55 

5.')0,) - L Cl. DJI) 0,27 0,4 'f 0,74 0,89 0,63 

LO.]]] - l5.0;)0 0,32 0,53 I< * 0,6'2 * 
L 'i. OOI) - 20.(0) 0,43 O,iH * 0,55 * 
20.00û - 30.0,JO O,)!. 0,7·3 0,39 

3U.08,) - ~)O.)f)O 0,43 L , 1 () 

tota:ll 0,40 O,;)l o ,Ij,) 0,9'3 0, n 8,>7 

~ tot3l2 we~lengt2 kl~in2c Jan 5 ~~ 

ra~el 5. Een ln1ic3tie v~n de OCd2 van gcootte V'1n het keneijf~c "j33clijks aant'1l ongev3llen ~et slac~toff2CS 

par ~iloae~2c ''''2~lan~te'l; gegevens over t9?l tot en met 1975 uit het v2r~2ersv~lli~heidsonderzoek in Noord-

Bcab.-lnt. 

I 
(X) 

I 

~ 



A~ntal ~otorvoer- Weg1ed22lt~n, excl. kruisingen, van ~~t rij~s- en ?rovincial~ we~ennet buiten de 

tuigen p!r ~erkjag b2bouwd~ ~O~ in ~oord-Br3bant 

aut:)snelw~6 

(dubbelb.) 

<').O'll "" 
5.0,n - 1 iJ. 000 0,1:) 

10.000 - 15.000 0,07 

15.:)00 - 2J.800 0,07 

2.J.OOO - 10.0JO O,OS 

J·l.00J - ':l0. OOJ 0,0'. 

tot:nl 0,07 

* totale ~~glengt~ ~l~Ln~r d30 ') k~ 

autn;..;r~'j 

dub~2l~. ~nkelb. 

-.\-

0,1'. 

0,16 

0,12 

0,08 

n,CH 

J, L L 

0,45 

0,25 
-.\-

'), 35 

we~ met ~2sloten-verklaring we~ voor gemengd 

dubbelba~ns en\elbaans verkeer (enkelb.) 

.. 0,56 O,7? 

0, )7 0,10 

-.\- 0,16 -.\-

-.\- 0,08 -.\-

O,l? 

1'), 1 ? 0,.'.5 0,69 

rabel 6. Ean indicatie van de orda van grootte van ~et ~encLjfer "jaarlijks aantal ongevallen met slachtoffers 

par miljoen ~er2d~n motorvoertuL~~Llomet~rs"; gegevens ov~r 1971 tot en ~et 1975 uit ~~t ver~e~rsveilig~eids-

onderzoek in ~oord-Brabant. 

I 
\.0 
I 

~ 
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B~bouwi<1g ~e~~n binn2<1 r2sp~~tievelijk buiten ~e bebouwde ~O~ 

wegcate,sorie autosnelweg autoweg weg met gesl.-v2r~larLng 

aantal rijban~'1 

~a<1tdl s~rok2n p~r 

rLj0aa:l 

parall~lvoorzieain~en: 

als ~ n? n 2 S n 2 1 Î1 ~ iJs -

l
.. l) 
intet 

kl3ss~-inJelinJ van 

n 3 t 1 1 Cl til ( .TI ':) ': 0 r ) -

vo:.!rtai.~2Cl per .v!r'<.-

.1.q: 

- ~ll.s'';2 1: 

,,1 '1:;S -' I. 

- :( llS'~::! 1: 

dubb~lb.3.'w3 

J rie tl~~è 

stroken 8tr()'C~n 

+ + 

·.·bl'Jbe lbaans =n~<.e lbaans Jubbelbaans 

t.N'2e twee t \v-22 

s tro 1<.en stroken strok211 

>;een '.-1el geen wel ~~2n wel 

t t t t + t 

1) t: .lL~2;a-'ne snet:12ii5U'ni..>t voor ::ie betr~ff~nJ~ \v2~cît2gori2 
s~JcLfie~2 sn~lh-,ijsli.1L2t. l.w.z. îf~ij~enj Vîn Je 11~e~en~ lL~Let 

enk~lbaans 

twee 

5 tro!<.en 

g2en w2l 

t + 

w"''''' -" voor gem. ver:<.eer 

enk~lb'l:lns 

tw:;!e één 

stro!ten strook 

been geen 

+ +-

VoorbeelJ van 2~n sc~effiatisch2 indaling van verke2rssitu.lties (wegva~ken; kruisingen als co~'Jin3ti-,s van 

weg~ak~2n) voor het ~elerlands2 wegennet binnen en buiten de ~ebouwde kom aan de hand van w2gkenmer~en en 

verke2rs~enillerk2n. 
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