


























1.2.

12.1.

3. Wat is de mening van de weggebruikers over de gevoerde voorlich-
tingscampagne?

4. Zijn weggebruikers in staat om de reges concreet toe te passen in
uiteenlopende verkeerssituaties?

5. Leidt het nieuwe RVV tot een betere naleving van de regels?

Met name de twee nametingen zijn gebruikt om deze vragen te evalueren.
De voor- en tussenmeting hadden een meer algemeen oriénterend karakter
ter voorbereiding van de beide nametingen. De vragen 1, 2 en 5 zijn via
de eerste nameting en deels ook via de tweede nameting bestudeerd.
Vraag 3 is via de eerste nameting en via aanvullend onderzoek geévalu-
eerd en vraag 4 alleen bij de tweede nameting.

Eerdere resultaten

De voormeting

De voormeting was opgesteld om inzicht te verkrijgen in de begincondi-
ties waaronder het nieuwe RVV zou moeten functioneren. Kennis van
regelverandering, inzicht in de bedoelingen van de nieuwe regels, de moti-
vatie om zich in verkeersregels te verdiepen en de waameming van het
verkeersgedrag van anderen, werden gezien als belangrijke basisvoorwaar-
den voor de beinvioeding van het verkeersgedrag door de nieuwe wetge-
ving. In de voormeting werden de volgende onderwerpen aan de orde
gesteld: belangstelling voor verkeersveiligheid, oordelen over de huidige
verkeersregels, oordelen over overtredingen, kennisname van regelveran-
deringen, de moitivatie om van veranderingen van het RVV kennis te
nemen, opvattingen en verwachtingen over de gevolgen van een aantal
concrete regelveranderingen.

Belangrijke conclusies en resultaten van de voormeting waren de volgen-
de:

1. De behoefte aan informatie op het terrein van verkeersveiligheid is
groot, maar de meeste respondenten zijn niet geneigd zelf actief achter
informatie aan te gaan.

2. De nieuwe regels dat voetgangers voorrang hebben op de zebra zodra
ze op het punt staan over te steken, dat een vluchtstrook alleen gebruikt
mag worden in noodgevallen en dat men niet over de verdrijvingsvlakken
mag rijden, wordt door een krappe meerderheid van respondenten (54% a
61%) een verbetering geacht.

3. Over de nieuwe regels dat er bij geel knipperlicht overgestoken mag
worden op eigen risico en dar rechtsaf door rood is toegestaan voor
(brom)fietsers wanneer dat is aangegeven, waren de meningen meer ver-
deeld. lets minder dan de helft van de respondenten vond deze regels een
verbetering en iets meer dan één derde deel een verslechtering.

Over de regel dat voorsorteren bij linksaf slaan niet meer verplicht is
voor automobilisten, was een meerderheid negatief gestemd: meer dan
driekwart van de respondenten beoordeelde deze regel als een verslech-
tering.

4. Met name voetgangers en (brom)fietsers voelden zich regelmatig on-
veilig in het verkeer. Van deze weggebruikers voelde 1 op de 3 zich zelfs
enkele keren per maand of vaker onveilig in het verkeer.

5. Een meerderheid van de automobilisten (56%) zei (bijna) nooit terecht
te komen in een verkeerssituatie waarin men niet weet welke regels er
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1.2.2. De tussenmeting

gelden. Een kwart van de jongeren van 16 t/m 19 jaar gaven aan dat ze
enkele keren per maand of vaker niet wisten welke regels er gelden.

6. Veel mensen (27%) hadden van de campagneleus ‘Geef je verstand
eens voorrang’ al gehoord of gelezen. Over het algemeen was men staat
een goede uitleg te geven van de betekenis van deze leus.

Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat had als voorlichtingsdoel gesteld
dat meteen na de invoeringsdatum van het nieuwe RVV 85% van de vol-
wassen bevolking op de hoogte moet zijn van de wijziging. Via een in
november '91 uitgevoerde tussenmeting werd nagegaan of dit doel was
bereikt. De belangrijkste resultaten van de tussenmeting waren:

1. Van de bevolking van 16 jaar en ouder was 89% op de hoogte van het
feit dat het RVV was veranderd.

2. Van de respondenten kon 30% geen concrete regelwijzigingen noemen,
31% kon één regelwijziging noemen, 23% kon twee regelwijzigingen
noemen en 13% drie regelwijzigingen. De meest genoemde regelwijzingen
waren die betreffende rechtsaf door rood voor (brom)fietsers en voorrang
voor voetgangers bij zebrapaden.

1.2.3. De eerste nameting

Mede naar aanleiding van de resultaten van de tussenmeting werden de
voorlichtingsdoelen begin 1992 door de Hoofdafdeling Verkeersveiligheid
van Rijkswaterstaat bijgesteld en als volgt geformuleerd:

1. 65% van de rijbewijsbezitters kan drie wijzigingen van het RVV 1990
noemen.

2. 65% van de weggebruikers ouder dan 16 jaar weet wat het betekent als
een geel knipperlicht bij een VOP geplaatst is.

3. 65% van de weggebruikers ouder dan 16 jaar kan de themazin ‘Geef je
verstand een voorrang’ uitleggen.

4. 65% van de weggebruikers kan voor verschillende situaties die niet
langer geregeld zijn aangeven wat een verantwoorde keuze is.

5. Weggebruikers kunnen een inschatting maken wat het RVV 1990 voor
hen betekent en 50% van de weggebruikers is van mening dat het RVV
1990 een verbetering zal zijn ten opzichte van het oude RVV (van 1966).

Een eers®e nameting werd verricht 'n april 1992, zes maanden na de in-
voering van hetnieuwe RVV, Wat betreft de bovenstaande doelstellingen
leverde deze nameting de volgende resultaten op:

e De bekendheid met de nieuwe regels was niet veel beter dan bij de
tussenmeting in de eerste week van november. Slechts 14% in plaats van
de beoogde 65% kende drie of meer regelwijzigingen ten opzichte van het
oude RVYV.

® 52% in phats van de beoogde 65% wist wat het gele knipperlicht bij
een VOP betekende.

e De doelstelling dat 65% van de weggebruikers de themazin ‘Geef je
verstand een voorrang’ kan uitleggen, is ruimschoots gehaald.

e De doelstelling dat 65% van de weggebruikers voor twee verschillende
situaties die niet langer geregeld zijn, kan aangeven wat een verant-
woorde keuze is, kon alleen bij benadering worden geévalueerd. Het
volgende is hierover bekend. Voor de gedragskeuzen bij niet voorsorteren
bij linksafslaan en oversteken naast een zebra, gaven 78%, resp. 70%
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van de weggebruikers wel minstens én relevant en terecht argument.
Voor de gedragskeuzen inhalen van een voorligger voor een kruispunt
en op een (brom)fiets rechtsaf rijden door rood waren deze percentages
resp. 51% en 44%.

e Iets minder dan 50% van de weggebruikers was van mening dat het
RVYV een verbetering van de verkeersveiligheid was; een minderheid van
7% beoordeelde het nieuwe RVV een verslechtering.

Verdere belangrijke resultaten van de eerste nameting waren:

e Het nieuwe RVV was bekend bij 82% van de ondervraagden.

e De regels inzake het richting aangeven, voorrang op het zebrapad, snel-
heidsaanduiding op matrixborden, verdrijvingsviakken en gebruik maken
van de vluchtstrook, en rechtsaf door rood waren positief gewaardeerd
door een meerderheid van de respondenten. De meningen over bij geel
knipperlicht oversteken op eigen risico waren erg verdeeld; een meerder-
heid van respondenten waardeerde de regel inzake het voorsorteren bij
linkaf slaan negatief.

e Bijna 40% meende nog steeds dat een voetganger bij een zebra alleen
voorrang heeft wanneer hij of zij erop staat.

e 45% van de respondenten meende ten onrechte dat het nog steeds ver-
plicht is om voor te sorteren bij linksaf slaan.

e Ruim de helft (53%) wist dat een matrixbord met een snelheidsaandui-
ding een gebod inhield.

1.2.4. De evaluatie van de gevoerde voorlichting

De invoering van het RVV 1990 is gepaard gegaan met een voorlichtings-
campagne. Zo zijn er Postbus 51-spots vertoond op de televisie en zijn er
circa 3 miljoen folders verspreid onder de Nederlandse bevolking. Daar-
naast is veel aandacht geschonken aan dit onderwerp op radio en televisie
(landelijk en regionaal), in dagbladen en overige vakliteratuur (zie ook
Bijlage 1). Aan de hand van uitkomsten van de voormeting en de eerste
nameting, en uitkomsten van aanvullend onderzoek bestaande uit een
mondelinge enquéte en groepsgesprekken, evalueerde Hartman (1993) de
werking van de gevoerde voorlichting.

Hoe is men bereikt en hoe wil men bereikt worden?

Meer dan de helft van de ondervraagden is de wijzingen te weten geko-
men door de televisie. Eén op de drie heeft het via de krant en één op de
vier via een folder vemomen. Speciale regionale voorlichtingsactiviteiten
zijn door de respondenten niet of nauwelijks genoemd. De vormgeving en
de inhoud van deze materialen werd door een meerderheid van de onder-
vraagden positief beoordeeld. Men wil bij voorkeur door spotjes op de
televisie en de radio, door een speciaal televisieprogramma, of door arti-
kelen in huis-aan-huis bladen of in de krant bereikt worden.

De beschikbaarheid van het voorlichtingsmateriaal

Weggebruikers die zich voor de nieuwe regelgeving interesseerden, kon-
den ook daadwerkelijk over voorlichtingsmateriaal beschikken. Men moest
echter zelf het initiatief nemen om dit materiaal in bezit te krjgen. De
overheid verspreidde foldermateriaal via de Postbus 51-adressen, via poli-
tiebureaus en via kantoren van de Regionale Directies Rijkswaterstaat. Ten
tijde van de invoering van het RVV 1990 waren echter niet op alle Post-
bus 51-adressen folders beschikbaar en waren op sommige van deze adres-
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sen de folders snel ‘op’ vanwege de grote belangstelling. De ANWB en
de VVN werden door de ondervraagden ook veelvuldig genoemd als
adressen voor nadere informatie. Deze organisaties konden echter alleen
mondelinge informatie verstrekken.

De rol van het foldermateriaal

Tijdens groepsgesprekken is met name ook de rol van de folder in de
campagne aan de orde gesteld. De verschillende folders (0.a. 06-11 maga-
zine, ‘Ken de verkeersregels’-folder, VBV-folder, ‘Nieuwe verkeers-
regels’-folder, ‘Sterke armen’-folder) worden slecht herkend. Sommige
folders worden eerder negatief dan positief beoordeeld. Een duidelijke
uitleg en meer informatie over verkeersregels en -borden alsmede illustra-
ties van praktijksituaties worden in de folders gemist. De ideale folder
dient de volgende kenmerken te hebben: A-5 formaat met hard kaft, be-
grijpelijke uitleg over alle verkeersregels, kleurenfoto’s ter illustratie. Bij
voorkeur zou deze ‘ideale’ folder dan per post naar elk huishouden in
Nederland moeten worden gestuurd. Kortom, de folders kunnen een be-
langrijkere plaats innemen in de campagne dan nu het geval is geweest.

Aanbevelingen

Hartman geeft de volgende aanbevelingen voor de verbetering van voor-
lichting:

1. Voorlichting over belangrijke zaken als regelwijziging zou landelijk
gecodrdineerd moeten worden, waarbij de communicatie tussen het Minis-
terie van Verkeer en Waterstaat en intermediaire kaders duidelijk moet
zijn.

2. Er moet op tijd voldoende foldermateriaal zijn dat minstens alle ver-
keersregels en verkeerstekens moet bevatten en dat ook verspreid zou
moeten worden via belangenorganisaties (bijv. VVN, ANWB).

3. De voorlichting moet niet eenmalig plaatsvinden, maar herhaald wor-
den.

Doelstelling van de tweede nameting

In de eerdere deelstudies werd kennis van de regels vrij ‘schools’ getoetst
door respondenten te vragen of ze in staat waren regels te noemen of
regels uit te leggen. In feite werd dus gepoogd op een relatief abstract,
verbaal niveau de regelkennis van de respondenten vast te leggen. Bij de
eerste nameting werd gevonden dat veel weggebruikers niet in staat waren
één of meer gewijzigde regels op te noemen of om deze regels bij navraag
kort en helder uit te leggen. Op grond van de resultaten van de eerste
nameting werd de aanbeveling gedaan de voorlichting concreter te maken,
meer inzicht te geven in de bedoeling en de achtergrond van de regels en
in de toepassing ervan in verschillende verkeerssituaties (Wittink, 1992).

De gedane aanbeveling was mede aanleiding om de tweede nameting
anders op te zetten dan de eerste nameting. Hoofddoel van de tweede
nameting is inzicht te verkrijgen in de toepassing van verkeersregels in
uiteenlopende, concrete verkeerssituaties. Op grond van de kennis over
onjuiste toepassing van regels in specifieke verkeerssituaties kunnen dan
aanbevelingen worden gedaan over de specifieke regels of de verkeers-
situaties die in voorlichting of educatie nadere aandacht verdienen.
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Onderzoekvragen

Uitgangspunt voor dit onderzoek is dat inzicht in hoe personen regels in
de praktijk toepassen of uitleggen minstens zo relevant is voor de beoor-
deling van het nieuwe RVV als de mate waarin ze in staat zijn regels te
noemen of te verduidelijken. De tweede nameting gaat vooral in op de
vraag of weggebruikers in staat zijn om verkeersregels, zowel oude als
nieuwe, toe te passen in concrete situaties.

De vragen die bij dit onderzoek zijn gesteld over het toepassen van de
regels zijn nieuwe vragen die bij eerdere deelstudies niet zijn gebruikt.
Daarnaast is ook een aantal vragen uit de eerste nameting overgenomen.
Via deze herhaalde vragen is nagegaan of de kennis van een aantal regels,
de opvattingen over de nieuwe regels en over het nieuwe RVV, de bele-
ving van de verkeersonveiligheid, en een aantal concrete verkeersgedragin-
gen, zijn veranderd in de periode van de eerste tot de tweede nameting.
Tenslotte is nog onderzocht of de nieuwe wetgeving inzake de verplichte
beveiliging van achterpassagiers goed bekend is bij de weggebruikers.

In het volgende hoofdstuk wordt de opzet en uitvoering van de tweede
nameting beschreven.
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3.

Resultaten van de tweede nameting

In dit hoofdstuk gaan we in op de verkregen resultaten. In par. 3.1 en 3.2
komen de antwoorden van de respondenten op de concrete kennisvragen
aan de orde. Het betreft hier vragen waarbij respondenten aan de hand van
een foto van een verkeerssituatie gevraagd worden aan te geven welk ge-
drag is de situatie wel of niet vereist is, of wel of niet geoorloofd is
(vragen 8.1 t/m 8.39, Bijlage 2). De behandeling van deze vragen is uitge-
splitst naar verschillende thema’s zoals situaties met rechtsaf door rood,
voorrangssituaties tussen automobilisten en voetgangers etc. In het vervolg
van dit rapport duiden we deze vragen over foto’s van verkeerssituaties
aan als 'fotovragen’.

In par. 3.1 wordt per afzonderlijke fotovraag ingegaan op de antwoorden.
Daarbij besteden we alleen aandacht aan de verschillen tussen weggebrui-
kersgroepen of die tussen leeftijdgroepen, indien deze verschillen van
enige omvang zijn. In Bijlage 3 zijn de frequenties en percentages ant-
woorden op de fotovragen weergegeven, uitgeplitst naar leeftijdgroep en
weggebruikergroep.

In par. 3.2 slellen we de antwoorden op de fotovragen opnieuw aan de
orde, maar dan vanult een wat ander perspectief. Voor een reeks van
vragen wordt nagegaan hoeveel vragen de respondent juist heeft beant-
woord worden antwoorden over meerdere vragen beschouwd. Op die
manier wordt een soort van ‘testscore’ verkregen. In eerste instantie is
nagegaan hoeveel juiste antwoorden op de complete verzameling van foto-
vragen is gegeven. In tweede instantie zijn ook reeksen vragen onderschei-
den die extra relevantie hebben voor verschillende groepen weggebruikers
en die een duidelijke relatie lijken te hebben met verkeersveilig gedrag.

In par. 3.3 wordt ingegaan op vragen die in beide nametngen zijn gesteld,
Zodat een vergelijking tussen de antwoorden in 1992 en in 1993 mogelijk
Is. Deze vragen betreffen vijf onderwerpen: meningen over de nieuwe
regels, meningen over de gevolgen van het nieuwe RVV, de beleving van
de verkeersveiligheid, algemene regelkennis en concreet verkeersgedrag.
In Bijlage 4 zijn de antwoorden op deze vragen in 1992 en in 1993 weer-
gegeven.

Tenslotte volgt in par. 3.4 de weergave van de resultaten inzake kennis
van de wettelijke verplichte beveiliging van achterpassagiers in auto’s.
Evenals bij de foto vragen gaat het hier om nieuwe vragen die in eerdere
metingen niet zijn gesteld.

In de eerstvolgende paragraaf besteden we nu eerst aandacht aan de con-
crete regelkennis van de respondenten. In de hiemavolgende beschouwin-
gen wordt vaak verwezen naar het nummer van een foto. De fotonummers
1 t/m 39 corresponderen met de vraagnummers 8.1 t/m 8.39. Om een
voorbeeld te geven: vraag 8.19 heeft betrekking op een situatie die is
afgebeeld in foto 8.19. De foto’s behorende bij de 39 vragen zijn afge-
beeld 1n Bijlage 5.
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3.1

3.1.1.

Het toepassen van de regels

Voorrang auto-auto

Foto 6 toont een situatie op een ongeregelde kruising waarbij een auto
rechtsaf wil slaan en een tegemoet rijdende auto linksaf wil slaan. Wan-
neer beide auto's hun koers onverminderd doorzetten, is er sprake van een
conflict. Een ruime meerderheid van respondenten (91%) antwoordt te-
recht dat de rechtsaf slaande automobilist geen voorrang hoeft te verlenen
aan de linksaf slaande automobilist. Het aandeel personen dat een correct
antwoord geeft, is wat hoger onder de groep automobilisten (95%) dan
onder de groepen (brom)fietsers (90%) en voetgangers (87%).

Op de zogenaamde rotondes ‘nieuwe stijl' heeft het voertuig dat zich op
de rotonde bevindt, voorrang op de voertuigen die de rotonde willen oprij-
den. Op de ’ouderwetse’ verkeerspleinen geldt nog de regeling dat verkeer
van rechts dat de rotonde wil oprijden, voorrang heeft op het verkeer dat
zich al op de rotonde bevindt. Foto 24 laat een ouderwets verkeersplein
zien met een auto die zich al op het plein bevindt en een voor deze auto
van rechts naderende andere auto die het plein wil oprijden. Behoort de
auto die het plein wil oprijden, voorrang te verlenen aan de auto die zich
al op het plein bevindt? Slechts een minderheid van respondenten (40%)
geeft als juiste antwoord dat de auto die het plein wil oprijden géén voor-
ang hoeft te verlenen aan de auto die al op het plein rijdt. Het aandeel
personen met een correct antwoord is onder automobilisten (44%) en voet-
gangers (44%) iets hoger dan onder (brom)fietsers (34%).

3.1.2. Voorrang auto-fiets

In Foto 14 wordt een rotonde 'nieuwe stijl' afgebeeld. Een automobilist
wil rechts afslaan en de rotonde verlaten, maar kruist bij deze manoeuvre
de route van een fietser die op een fietsstrook op de rotonde rechtdoor
rijdt. Via haaietanden is weergegeven dat de fietsstrook onderdeel is van
een voorrangsweg. Bijna alle respondenten (97%) antwoorden juist dat de
automobilist de fietser voor moet laten gaan.

Foto 19 beeldt de volgende sitvatie af. Op een kruispunt met gelijkwaar-
dige wegen slaat een fietser rechtsaf; een de fietser tegemoet rijdende
automobilist slaat tegelijkertijd linksaf. Wanneer beide voertuigen hun
koers vervolgen op de krap bemeten kruising, dreigt er een conflict. Moet
de afslaande fietser de auto voor laten gaan? Meer dan éénderde deel van
de respondenten (37%) antwoordt fout ‘ja’. Het foute antwoord komt meer
voor bij 16-19-jarigen (43%) dan bij respondenten van 60 jaar of ouder
(32%).

Een situatie op een woonerf is weergegeven in Foto 20. Een automobilist
wil links afslaan op een kruising waar een fietser van rechts nadert. Moet
de automobilist de fietser voor laten gaan? Driekwart van de respondenten
(74%) antwoordt correct ‘ja’. De 16-19-jarigen geven het vaakst een cor-
rect antwoord (83%), en de 40-59-jarigen het minst vaak (64%).

Op Foto 34 zien we een situatie bij een uitrit, Een fietser rijdt over een
fietspad en links voor de fietser nadert een auto vanuit een uitrit. Moet de
fietser de auto voor laten gaan? Een meerderheid van respondenten (79%)
antwoordt juist dat de fietser de auto nfét voor hoeft te laten gaan.
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3.1.3. Voorrang auto-voetganger

Foto 7 schetst de volgende situatie. Een voetganger loopt nog op de stoep
maar wil rechtdoor lopend de straat oversteken. Een automobilist rijdt
naast de voetganger op de weg en wil voor de voetganger heen rechts
afslaan, daarmee de route van de voetganger doorkruisend. Moet de voet-
ganger de afslaande auto voor laten gaan? Meer dan de helft van de res-
pondenten (52%) meent foutief dat de voetganger aan de auto voorrang
moet verlenen. Deze onjuiste mening komt vooral voor onder de respon-
denten van 60 jaar en ouder (70%), en meer bij voetgangers (55%) en
fietsers (54%) dan bij automobilisten (46%).

Foto 15 toont een situatie op een woonerf. Twee jongemannen lopen naast
elkaar; achter hen bevindt zich een auto die dezelfde kant op gaat, maar
die geen ruimte heeft om de beide voetgangers te passeren. De vraag
luidde: ‘Mogen de voetgangers de doorgang voor de auto belemmeren?’
Achteraf bleek de formulering van deze vraag minder gelukkig gekozen.
De vraag is namelijk ambigu. De beide voetgangers mogen zeker niét de
doorgang voor de auto belemmeren in de zin dat ze stil gaan staan of zeer
langzaam lopen. De beide voetgangers mogen wel de doorgang voor de
auto belemmeren in de zin dat zij niet per se voor de auto hoeven te wij-
ken als zij met een normale snelheid doorlopen. Het resultaat dat 39% van
de respondenten meent dat de voetgangers inderdaad de doorgang voor de
auto mag belemmeren en 60% meent dat dit niet mag, is vanwege de ge-
constateerde dubbelzinnigheid niet meer eenduidig te interpreteren.
Eveneens een woonerfsituatie wordt afgebeeld in Foro 8. De automobilist
wil via een uitrit het woonerf verlaten, maar zal bij eventueel doorrijden
de route kruisen van een van links komende voetganger die rechtdoor over
de stoep loopt. Een grote meerderheid van respondenten (91%) antwoordt
juist dat de automobilist de voetganger moet laten voorgaan. De automo-
bilisten (94%) zijn iets beter op de hoogte van deze voorrangsregeling dan
de voetgangers (88%).

Foto 33 toont een wachtende auto voor een kanaalbruggetje. In tegenge-
stelde richting loopt een voetganger de brug op. De automobilist kijkt uit
op het bord F5 ‘Verbod voor bestuurders door te gaan bij nadering van
verkeer uit tegengestelde richting’. Bijna éénderde deel van de responden-
ten (30%) antwoordt foutief dat de automobilist de voetganger niét voor
hoeft te laten gaan. Het foute antwoord komt vaker voor onder automobi-
listen (38%) dan onder (brom)fietsers (28%) of voetgangers (24%), en
vaker onder 20-39-jarigen (38%) dan onder 16-19-jarigen (17%) of perso-
nen van 60 of ouder (24%).

3.1.4. Situaties met rechtsaf door rood

Het nieuwe RVV bepaalt dat rechtsaf door rood is toegestaan voor fietser
en bromfietsers mits er een bord met de tekst ‘Rechtsaf voor (brom)fietser
vrij’ is geplaatst onder of bij het verkeerslicht. Foto 3 toont een fietser die
door rood wil rijden bij een verkeerslicht waar het genoemd tekstbord
ontbreekt. Mag dat? Meer dan een kwart van de ondervraagden (27%)
meent ten onrechte dat een fietser in deze situatie rechtsaf door rood mag
rijden. Het foute antwoord komt het meest voor bij automobilisten (33%)
en minder vaak bij (brom)fietsers (26%) en voetgangers (21%). Wat be-
treft de verschillende leeftijdgroepen wordt het foute antwoord vaker ge -
geven door personen van 60 jaar of ouder (31%) dan door 16-194arigen
(22%).
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3.1.5. Inhalen

3.1.6. Oversteken

Foto 11 schetst een situatie waarin een bromfietser rechtaf door rood wil
rijden bij een knipperlicht waar dit gegeven het onderbord toegestaan is.
Bij het rechtsafslaan komt de bromfietser echter in potentieel conflict met
een voetganger die - met de rug naar de bromfietser toe - op het punt staat
recht over te steken. Een grote meerderheid van respondenten (93%) geeft
als juiste antwoord aan dat de bromfietser de voetganger voor moet laten
gaan (vraag 8.11).

Foto 29 toont een situatie waarbij een fietser rechtsaf door rood rijdt bij
een knipperlicht waarbij dat is toegestaan, maar een bromfietser die de
rijpaan oversteekt nadert deze fietser van links. Moet de bromfietser aan
de fietser die voor de bromfietser van rechts komt, voorrang verlenen?
Slechts de helft van de respondenten (50%) geeft als juiste antwoord dat
de bromfietser geen voorang hoeft te verlenen aan de rechtafslaande fiet-
ser. Het aandeel personen met het juiste antwoord op deze vraag verschilt
niet noemenswaardig per categorie weggebruiker.

Over de kennis van rechtsaf door rood-situaties kunnen we dus samenvat-
tend concluderen dat een kwart van de weggebruikers zich niet realiseert
dat rechtsaf door rood alleen mogelijk is bij aanwezigheid van het onder-
bord, en dat een nog grotere groep, de helft van de weggebruikers, zich
niet realiseert dat bij rechtsaf door rood ook de extra bepaling geldt dat
men het overige verkeer niet mag hinderen,

Foto 13 toont een situatie waarin een auto kort voor een zebra een andere
auto inhaalt. De vraag bij deze foto hidde: ‘De witte auto haalt hier lang-
zaam de rijdende auto in; mag dat?’ Drievierde deel van de respondenten
antwoordt juist met 'nee’. Dit was één van de weinige vragen waarbij
aanzienlijke verschillen per leeftijdcategorie werden geconstateerd. Cor-
recte antwoorden werden het meest gegeven door de 20-39-jarigen (85%) .
daama door de 40-59-jarigen (75%), de 60-plussers (68%), en werden he't
minst gegeven door de 16-19-jarigen (61%).

Het bord F1 behelst een inhaalverbod voor motorvoertuigen. Op het bord
staan twee symbolen van auto’s aangegeven, maar het inhaalverbod geldt
ook voor motorrijders. Foto 30 toont een situatie waarin een motorrijder
een automobilist wil inhalen terwijl het genoemde bord een inhaalverbod
aangeeft. Meer dan de helft van de ondervraagden (52%) meent abusieve-
lijk dat dit toegestaan is.

Op Foto 35 zien we een rode auto op de snelweg en schuin daarachter een
witte auto op een uitvoegstrook. Mag de witte auto de rode auto rechts
inhalen? Een meerderheid van respondenten (70%) antwoordt juist dat dat
mag . Het goede antwoord wordt vaker gegeven door automobilisten (77%)
dan door voetgangers (67%) of fietsers (67%), en vaker door personen van
20 jaar of ouder (£72%) dan door 16-19-jarigen (59%).

Foto 4 toont een voetganger die bij een oversteekplaats voor geel knipper-
licht staat. Op de vraag ‘Mag de voetganger bij het gele knipperlicht over-
steken’ antwoord 29% van de respondenten foutief ‘nee’. Vooral onder de
oudere respondenten van 60 jaar of ouder is er een verhoudingsgewijs
grote groep (45%) die meent dat er niet overgestoken mag worden bij geel
knipperlicht.

De regel dat een voetganger voorrang heeft bij een zebra zodra hij op het
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3.1.7. Snelheid

punt staat over te steken is nog niet duidelijk voor een grote groep van
ondervraagden. Bijna de helft van de respondenten (45%) meent dat een
automobilist niet verplicht is om te stoppen als een voetganger een zebra
wil oversteken, maar nog v66r de zebra staat (vraag 8.12).

Volgens het nieuwe RVV is het niet langer verboden om binnen dertig
meter van een VOP over te steken. Foto 23 presenteert een situatie waarin
een voetganger op 15 meter afstand van een VOP de weg oversteekt. Een
meerderheid van de ondervraagden (63%) meent ten onrechte dat dit niet
is toegestaan (vraag 8.23).

Op Foto 18 zien we een auto op een weg buiten de bebouwde kom. Langs
de weg staat het bord ‘C9’ inhoudende een geslotenverklaring voor fiet-
sen, bromfietsen, en voor wagens die niet sneller kunnen rijden dan 25
km/uur. De bijbehorende vraag is of de automobilist hier 100 km/uur mag
rijden. Meer dan een kwart van de respondenten (27%) antwoordt foutief
‘ja’. Het aandeel respondenten met een onjuist antwoord is groter bij
fietsers (32%) en voetgangers (28%) dan bij automobilisten (22%), en
groter bij respondenten van 60 jaar of ouder (36%) en 40-50-jarigen
(33%) dan bij 20-39-jarigen (16%).

Foto 39 laat een auto op een snelweg zien waar een matrixbord snelheid
“70’ aangeeft. Op de vraag ‘Is dit een adviessnelheid of een maximum-
snelheid?’ antwoordt 90% van de respondenten juist met ‘maximum snel-
heid’.

3.1.8. Doorgetrokken witte streep

Op Foto 28 zien we een witte auto die keert op een weg met door een
doorgetrokken witte streep gescheiden rijbanen. Mag de auto hier keren?
Merkwaardigerwijs is strict juridisch gezien het correcte antwoord ‘ja’.
Het verbod om de streep te overschrijden geldt alleen voor inhaalmanoeu-
vres en geldt niet voor de manoeuvres ‘keren’ en ‘afslaan’. Het zal weinig
verbazing wekken dat deze vraag door weinig respondenten juist is beant-
woord. Negen op de tien respondenten (89%) antwoordt foutief dat keren
hier niet mag.

Het nieuwe RVV bepaalt dat de witte doorgetrokken streep overschreden
mag worden als de weggebruiker linksaf wil slaan. Deze situatie wordt
weergegeven in Foto 32, waarin een automobilist linksaf een inrit wil
inrijden. Een meerderheid van de ondervraagden (59%) geeft als onjuist
antwoord dat dit niet is toegestaan.

3.1.9. Plaats op de weg

Op Foto 36 zien we een bromfietser op de rijbaan rijden, terwijl een on-
verplicht fietspad (aangegeven door bord G13) naast de rijbaan ligt. Mag
de bromfietser op de weg rijden? Meer dan de helft van de respondenten
antwoordt foutief dat dit nfét mag. Dit foutieve antwoordt wordt bijna
even vaak gegeven door de verschillende categorieén weggebruikers. Wat
de verschillende leeftijdgroepen betreft is het aandeel respondenten met
een onjuist antwoord kleiner onder de 16-19-jarigen (49%) dan onder de
40-59-jarigen (59%).

Volgens het oude en het nieuwe RVV moet een voetganger in de eerste
plaats het trottoir gebruiken. Als dat er niet is, moet het fietspad gebruikt
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3.1.10. Voorsorteren

3.1.11. Parkeren

worden. Pas als het fietspad ook ontbreekt mag de voetganger op de rij-
baan lopen. Foto 37 geeft een situatie weer waarin een voetganger op de
rijbaan loopt, terwijl rechts van de rijbaan alleen een fietspad aanwezig is.
Bijna driekwart van de respondenten (73%) meent ten onrechte dat de
voetganger dat mag doen.

Noch volgens het oude noch volgens het nieuwe RVV is het toegestaan
om met een fiets aan de hand over het fietspad te lopen als er ook een
trottoir aanwezig is. Foto 9 toont een voetganger met een fiets aan de
hand op het fietspad. Een meerderheid van de ondervraagden (79%) ant-
woord correct dat dit niét toegestaan is.

Foto 16 laat een auto zien die tegen de kantstreep van de rijbaan staat en
linksaf een inrit wil inrijden. Op de vraag of de auto aldus mag voorsorte-
ren antwoordt tweederde van de respondenten (68%) ten onrechte dat dit
nfét mag. Het foute antwoord wordt minder vaak gegeven door de 16-19-
jarigen (57%) dan door personen van 20 jaar of ouder (x70%).

Foto 25 laat een automobilist zien die rechts voorsorteert over een fiets-
strook die door een doorgetrokken streep wordt gemarkeerd. Bijna alle
respondenten (94%) geven juist aan dat dit niet mag.

Foto 10 schetst een situatie waarin een fietser de fietsstrook verlaat, voor-
sorteert naar links en tegen de wegas aan rijdt. Een meerderheid van de
respondenten (60%) meent ten onrechte dat dit niet is toegestaan. Deze
foutieve mening wordt wat vaker aangetroffen bij automobilisten (66%)
dan bij voetganger (54%) en fietsers (60%), en vaker bij 20-29-jarigen
(69%) dan bij personen van 60 jaar of ouder (48%).

Bij deze laatste vraag moeten we wel aantekenen dat de op de foto weer-
gegeven voorsorteermanoeuvre van de fietser niet de meest veilige manier
lijikt om linksaf te slaan. De veiligste manier lijkt te zijn dat de fietser
rechtdoor op de fietsstrook blijft rijden tot op de plek ter hoogte van de
zijweg en aldaar recht de weg oversteekt. ‘Wat mag’ en ‘wat het veiligst
is’ komen bij deze vraag niet overeen. De respondenten met een onjuist
antwoord zijn wellicht ook uitgegaan van hun ‘gezonde verstand’.

Foto 31 toont een auto die geparkeerd staat op een fietsstrook die gemar-
keerd is door een doorgetrokken streep. Een grote meerderheid van res-
pondenten (92%) antwoordt juist dat dit niet is toegestaan.

Bord EI is het bekende blauwe bord met rode rand en rode schuine
streep. Dit bord betreft een parkeerverbod langs die kant van de weg waar
het bord staat. Foto 27 toont een weg met aan de rechterkant langs de
rechterrijbaan bord E1, en een auto die geparkeerd staat op de linkerrij -
baan. Slechts een kleine meerderheid van weggebruikers (56%) geeft als
juiste antwoord dat de auto inderdaad zo mag parkeren. Onder de catego -
rie automobilisten is het aandeel respondenten met een correct antwoord
iets groter (61%) dan onder de (brom)fietsers (52%) of voetgangers (54 -
%).

Op Foto 38 zien we een witte auto die geparkeerd staat langs een stoep -
rand met blauwe streep. Mag de automobilist hier zonder meer parkeren?
lets meer dan de helft van de automobilisten (55%) antwoordt correct
‘nee’. Het juiste antwoord wordt wat vaker gegeven door respondenten
van 60 jaar of ouder (68%) dan door personen uit de jongere leeftijdgroe -
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komt wat meer voor bij voetgangers (66%) dan bij fietsers (57%) of auto-
mobilisten (50%), en vaker bij respondenten van 60 of ouder (64%) en
16-19-jarigen (60%) dan bij 40-59-jarigen (51%).

Op Foto 26 zien we een baby in een met gordel bevestigd kinderzitje
voorin de auto. De baby ligt met de rug naar de voorruit toe. Mag een
klein kind zo meegenomen worden in de auto? Eenderde deel van de
respondenten (34%) meent ten onrechte dat dit nfét zo mag. Deze onjuiste
mening treffen we dan vaker aan bij respondenten van 60 jaar of ouder
(51%) en minder bij 20-39-jarigen (23%) of 40-59-jarigen (30%).

3.2.  Concrete regelkennis beschouwd over meerdere vragen

Tot nu toe is de concrete kennis van de respondenten per aparte situatie
bekeken. In deze paragraaf beschouwen we de kennis van de respondenten
over een serie van vragen, Met name is de kennis relevant die zou kunnen
leiden tot veiliger gedrag.

Als we de antwoorden op de fotovragen in hun totaliteit in beschouwing
nemen, hoe is het dan gesteld met de concrete kennis van onze responden-
ten? Van de 39 fotovragen bleek achteraf dat 2 vragen, namelijk vragen
8.15 en 8.17, niet geheel ondubbelzinnig waren. Daarom laten we deze
vragen in de beschouwing van de concrete kennis van de respondenten
achterwege. Inspecteren we de scores van de respondenten op de resteren-
de 37 fotovragen, dan blijkt het volgende:

- Slechts 10% van de respondenten heeft minstens 27 (d.w.z. minstens
73%) van de 37 vragen juist beantwoord.

- Iets meer dan een derde van de respondenten heeft minstens 25 (67%)
van de 37 vragen correct beantwoord.

Deze uitkomsten geven op het eerste gezicht niet een erg gunstig beeld
van de concrete verkeerskennis van de respondenten. Echter, lang niet alle
vragen die zijn meegenomen in deze eerste algemene toets, zijn even
relevant voor verkeersveilig gedrag. In een toets van met name de veilig-
heidrelevante kennis van de respondenten kunnen een aantal vragen beter
worden weggelaten. In concreto stellen wij voor de volgende vragen bui-
ten beschouwing te laten:

1. Vragen 8.27 en 8.38 betreffen parkeren in de blauwe zone en parkeren
bij bord E1. De concrete kennis over parkeren in de blauwe zone en bij
bord E1 lijkt niet erg relevant voor verkeersveilig gedrag.

2. Vraag 8.30 betreft het inhaalverbod voor motorfietsen. Deze vraag is
met name relevant voor het veiligheidsgedrag van motorrijders. In onze
steekproef was er slechts één respondent die hoofdzakelijk als motor-
rijder aan het verkeer deelnam. Voor het gros van de automobilisten

in onze steekproef is de vraag niet in concrete zin relevant.

3. Vragen 8.28 en 8.32 betreffen situaties met het overschrijden van een
doorgetrokken witte streep. Het is moeilijk in te zien hoe de formeel
juiste kennis dat dit in principe mag, kan bijdragen aan verkeersveiliger
gedrag. Voor beide vragen geldt dat de formeel juiste kennis een beetje
in strijd lijkt met het ‘gezonde verstand’. Reden om ook deze vraag
buiten beschouwing te laten,

4. Het conflict tussen fomele regelkennis en ‘gezond verstand’ is wellicht
ook aanwezig bij vraag 8.10 over het voorsorteren van een fietser tegen
de as van een smalle weg . Het gezond verstand lijkt aan te geven dat de
fietser in de betreffende situatie beter op de fietsstrook kan blijven

rijden in plaats van voor te sorteren.
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33.1.

Vergelijking van

eerst de vragen over specifieke regels aan bod en in par. 3.3.2 de vragen
over de gevolgen van het nieuwe RVYV. In par. 3.3.3 wordt ingegaan op
vragen over de beleving van de verkeersonveiligheid en par. 3.3.4 op alge-
mene kennisvragen. Tenslotte wordt deze paragraaf afgerond met de ver-
gelijking van enkele vragen over verkeersgedrag in par. 3.3.5. In Bijlage 4
Zijn de antwoorden op de verschillende vragen weergegeven voor de jaren
1992 en 1993.

de oordelen over specifieke regels

Aan de respondenten is gevraagd om voor acht concrete, nieuwe verkeers-
regels aan te geven of ze deze regels als een verbetering of verslechtering
beoordelen (vragen 26.1 t/m 26.8, Bijlage 2). De volgende acht regels
werden ter beoordeling voorgelegd:

- het is niet toegestaan over de verdrijvingsvlakken te rijden;

- bestuurders van motorvoertuigen moeten bij elke zijdelingse verplaat-
sing, zowel naar links als naar rechts, richting aangeven;

- de aanduiding op het matrixbord is voortaan een maximum snelheid;

- bij geel knipperlicht is oversteken op eigen risico;

- de vluchtstrook mag alleen gebruik worden bij noodgevallen;

- voetgangers hebben voorrang op de zebra als zij op het punt staan om
over te steken;

- het is voor (brom)fietsers toegestaan rechtsaf door rood te rijden waar
dat is aangegeven,

- voor bestuurders van motorvoertuigen is er geen verplichting tot voor-
sorteren bij linksafslaan.

De resultaten inzake de beoordeling van deze regels in de jaren 1992 en in
1993 zijn weergegeven in Tabel 5 op de volgende pagina. We constateren
het volgende:

1. De verschillen in de beoordeling van deze regels tussen de eerste en de
tweede nameting waren gering en wisselend, zonder een duidelijke ten-
dens in de richting van meer gunstige of ongunstige antwoorden. Wanneer
de twee antwoordcategorieén betreffende verbetering of verslechtering
worden samengenomen, dan zijn de grootste verschillen de volgende:

(a) de regel omtrent rechtsaf door rood werd bij de eerste nameting door
17% een verslechtering geacht en bij de tweede nameting door 27%;

(b) de regel omtrent de aanduiding van de snelheid op het matrixbord
werd bij de eerste nameting door 74% een verbetering geacht en bij de
tweede nameting door 81%.

2. Zowel bij de eerste als bij de tweede nameting worden zes van de acht
nieuwe regels door een meerderheid van respondenten als een (duidelijke)
verbetering ervaren. De gegevens in 1993 zijn als volgt. Bijna alle respon-
denten (92%) beoordelen de regel dat men bij elke zijdelingse verplaatsing
richting moet aangeven als een verbetering. Meer dan driekwart van de
respondenten beoordeelt ook de nieuwe regels omtrent het gebruik van de
vluchtstrook en de aanduiding op het matrixbord als verbetering (resp.
81%, 76%). Tenslotte acht ook een meerderheid van de ondervraagden de
regels aangaande voorrang op de zebra, het verbod om over verdrijvings-
vlakken te rijden en het rechtsaf rijden door rood een verbetering (resp.
1%, 58%, 58%)-
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3.3.3. Vergelijking van

de geest kunnen halen, leidt dit wellicht tot onzekerheid aan hun kant over
de beantwoording van de uitspraken. Zoals eerder is toegelicht in par. 2.2,
is daarom bij de tweede nameting ervoor gekozen de uitspraken over de
gevolgen van de nieuwe regels pas aan de respondenten voor te leggen,
nadat de respondenten eerst via een serie vragen (vragen 26.1 t/m 26.8 in
Bijlage 2) waren geinformeerd over de belangrijkste regelveranderingen.
De respondenten hadden bij de tweede nameting een beeld voor ogen van
de belangrijkste regelveranderingen bij het beantwoorden van de uitspra-
ken. Deze voorkennis leidt tot een wat gunstiger inschatting van de gevol
gen van het RVV. Bij de tweede nameting is 25%, 8 percentagepunten
meer dan bij de eerste nameting, het eens met de uitspraak dat er met de
nieuwe regels minder overtredingen zullen worden gemaakt. Het aandeel
respondenten dat meent dat er meer rekening met elkaar gehouden zal
worden, was 30% bij de eerste en stijgt tot 41% bij de tweede nameting.
Het aandeel respondenten dat meent dat de regels duidelijker zijn gewor-
den neemt gering toe van 32% bij de eerste tot 36% bij de tweede name-
ting. Bij deze laatste vraag neemt echter ook het aandeel respondenten toe
dat niet meent dat de regels duidelijker zijn geworden; bij de eerste name-
ting was 28% het oneens met de uitspraak dat de regels duidelijker zijn
geworden en bij de tweede nameting 37%.

Kortom, wat betreft de meningen dat de regels leiden tot minder overtre-
dingen en tot meer rekening houden met elkaar, zijn er positieve verschui-
vingen opgetreden over de twee nametingen met een toename van 8 a 11
percentagepunten respondenten die deze meningen onderschrijven. De
mening over de duidelijkheid van de regels is per saldo niet veranderd. Bij
de drie vragen valt op dat het aandeel personen met een ‘weet niet’ ant-
woord met 10 2 12 percentagepunten is verminderd bij de tweede name-
ting. De verandering is voor een belangrijk deel daaraan toe te schrijven;
de vermindering van het aantal ‘weet niet’ antwoorden is voor een onbe-
kend deel veroorzaakt door een betere vraagstelling.

de beleving van de onveiligheid

De subjectieve beleving van de verkeersonveiligheid werd vastgesteld via
drie vragen (28, 29 en 30) die bij eerdere metingen ook waren gebruikt.
Tabel 7 op de volgende pagina geeft een overzicht van de antwoorden op
deze vragen bij beide nametingen.

Iets meer dan tweederde van de respondenten (69%) voelt zich enkele
keren per jaar of vaker onveilig in het verkeer. Bij de eerdere meting in
1992 was het percentage respondenten dat zich enkele keren per jaar of
vaker onveilig voelt in het verkeer, bijna hetzelfde (67%). De personen die
zich enkele keren per jaar of vaker onveilig voelen in het verkeer, komen
verhoudingsgewijs het meest voor onder de voetgangers (75%) en de fiet-
sers (71%) en het minst onder de automobilisten (61%). Dit resultaat werd
ook geconstateerd bij de eerste nameting. Ook met het nieuwe RVV voe-
len voetgangers en (brom)fietsers zich nog steeds onveiliger in het verkeer
dan automobilisten.

Op de vraag ‘Hoe vaak komt het voor dat u betrokken raakt bij gevaar-
lijke verkeerssituaties’ antwoordt 48% enkele per jaar of vaker. Eenzelfde
percentage werd gevonden bij de eerdere meting in 1992. Het aandeel res-
pondenten dat naar eigen opgave enkele keren per jaar of vaker in een
gevaarlijke situatie terecht komt is het grootst onder automobilisten (54%)
en iets geringer onder voetgangers (47%) en (brom)fietsers (43%). Bij de
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3.3.5. Vergelijking van

derde van de respondenten de betekenis van deze streep niet te weten, ant-
woordt iets minder dan de helft juist ‘een parkeerverbod’ en rond de 12%
onjuist een stopverbod. Voor de vraag naar de betekenis van de doorge-
trokken gele streep (vraag 14) liggen de antwoorden iets verder uiteen in
1992 en 1993, maar de verschillen tussen beide jaren zijn gering. In 1992
antwoordt 64% juist ‘een parkeerverbod'; in 1993 is dit 66%. In 1992
antwoordt 28% half juist ‘een stopverbod'; in 1993 23%.

In vraag 15 wordt gevraagd of men als onderdeel vaneen colonne op weg
naar een begafenis door rood licht mag rijden. In 1992 antwoordt 53%
van de respondenten juist dat dit niet mag; in 1993 geeft 58% het juiste
antwoord.

Samengevat

Met uitzondering van de regel inzake het gebruik van de van de vlucht-
strook laat de vergelijking van de antwoorden op de kennisvragen geen
grote verschuivingen over beide jaren zien. De regel inzake het richting
aangeven bij een zijdelingse verplaatsing is goed bekend; de regel inzake
door rood licht rijden bij colonne rijden is minder bekend. De betekenis
van ‘parkeerverbod’ wordt door de respondenten in beide jaren nog ster-
ker gekoppeld aan de doorgetrokken gele streep dan aan de onderbroken
gele streep. Opvaliend is dat een flink deel der respondenten (een derde)
geen weet heeft van de betekenis van de onderbroken gele streep. De
kennis over de regel inzake het gebruik van de vluchtstrook is in de perio-
de 1992-1993 toegenomen. Desalniettemin blijft het aandeel respondenten
dat correct aangeeft dat de viuchtstrook alleen bij noodgevallen gebruikt
mag worden, ook in 1993 laag (minder dan een derde).

de gedragsvragen

De vragen 9, 16, 17, 18, 19, 24 en 25 betreffen feitelijk verkeersgedrag en
de omstandigheden waarvan dat gedrag afhangt. Met uvitzondering van
vraag 9 zijn deze vragen alleen voorgelegd aan respondenten die wel eens
een auto, motor, bus of vrachtauto hebben bestuurd. De antwoorden op
deze vragen in 1992 en in 1993 zijn opgenomen in Bijlage 4.

Bij de vragen 17, 19 en 25 was meer dan één antwoord per respondent
mogelijk. De percentages antwoorden op deze vragen sommeren ook
boven de 100%. Daarom lenen deze vragen zich niet zo goed voor een
stricte vergelijking tussen 1992 en 1993.

Op de vraag hoe vaak men als bestuurder van een motorvoertuig of een
fiets voorrang geeft aan een voetganger die voor een zebra nog op de
stoep staat, antwoordt in 1992 30% ‘(vrijwel) altijd’ en in 1993 31%.

In beide jaren geeft iets minder dan tweederde deel van de weggebruikers
aan niet altijd voorrang te geven. Wat betreft het voorrang verienen aan
voetgangers nabij een zebra komt het feitelijk gedrag van een groot deel
der weggebruikers dus niet overeen aan de nieuwe wettelijke verplichting.

Op de vraag hoe vaak men voorsorteert op een smalle weg buiten de
bebouwde kom antwoordt 50% (vrijwel altijd in 1992 en 20% (vrijwel)
nooit. De vergelijkbare percentages in 1993 zijn respectievelijk 53% en
17%. De respondenten noemen een aantal factoren aarvan dit gedrag af-
hangt: de hoeveelheid achteropkomend verkeer, de hoeveelheid tegemoet-
komend verkeer en de combinatie van beide. De categorie ‘breedte van de
weg' (alleen in 1992 apart gecodeerd) wordt ook vaak genoemd.

Op de vraag hoe vaak men een voorligger vlak voor een kruispunt zal
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4,

4.1.

Conclusies en aanbevelingen

Via vier opeenvolgende deelstudies is getracht inzicht te verkrijgen in de
begincondities waaronder het RVV 1990 zou moeten functioneren, in de
voorwaarden voor en de effecten van de begeleidende voorlichtingscam-
pagne en in het feitelijke functioneren van het nieuwe RVV.

Het doel van de totale evaluatiestudie was om inzicht te verkrijgen in de
volgende zaken:

1. Zijn de weggebruikers op de hoogte van de wijzigingen van het RVV
1990 en wat deze betekenen?

2. Wat is de mening van de weggebruikers over de gevolgen van de
nieuwe regels en van het niecuwe RVV?

3. Wat is de mening van de weggebruikers over de voorlichtingscampagne?
4. Zijn weggebruikers in staat om de regels concreet toe te passen in uit-
eenlopende verkeerssituaties? v
5. Leidt het nieuwe RVV tot een betere naleving van verkeersregels en
verkeerstekens?

De eerste en de tweede nametingen zijn gebruikt om deze vragen te evalu-
eren. De voor- en tussenmeting hadden een meer algemeen oriénterend
karakter ter voorbereiding van de beide nametingen. De vragen 1, 2 en 5
zijn via de eerste nameting en deels ook via de tweede nameting bestu-
deerd. Vraag 3 is via de eerste nameting en via aanvuilend onderzoek
(Hartman, 1993) geévalueerd, en vraag 4 is alleen bij de tweede nameting
onderzocht. Voor de evaluatie van het feitelijke functioneren van het RVV
1990 en de effecten van de begeleidende voorlichtingscampage zijn met
name de twee nametingen van belang. De nadruk in dit hoofdstuk ligt op
de conclusies en aanbevelingen die op basis van deze beide nametingen
kunnen worden gedaan.

De voomaamste bevindingen en conclusies ten aanzien van de vragen 1
t/m 5 worden in par. 4.1. t/m 4.5 aan de orde gesteld. In par. 4.5 zijn
tevens de aanbevelingen vermeld.

Zijn de weggebruikers op de hoogte van de wijzigingen van het RVV?

Het Ministerie van Verkeer en Waterstaat, afdeling Voorlichting, stelde
volgende doelen ten aanzien van het effect van de voorlichtingscampage
omtrent het nieuwe RVYV in het jaar 1992:

1. 65% van de rijbewijsbezitters kan drie wijzigingen van het RVV 1990
noemen.

2. 65% van de weggebruikers ouder dan 16 jaar weet wat het betekent als
als een geel knipperlicht bij een VOP is geplaatst.

3. 65% van de weggebruikers ouder dan 16 jaar kan de themazin ‘Geef je
verstand eens voorrang’ uitleggen.

4. 65% van de weggebruikers kan voor twee verschillende situaties die
niet langer geregeld zijn aangeven wat een verantwoorde keuze is.

5. Weggebruikers kunnen een inschatting maken van het RVV voor hen
betekent en 50% van de weggebruikers is van mening dat het RVV 1990
een verbetering zal zijn ten opzichte van het oude RVV (van 1966).

Deze vijf doelstellingen werden via de eerste nameting onderzocht. De
eerste twee voorlichtingsdoelen 1 en 2 werden niet gehaald. Doelstellingen
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4.2,

3 en 5 werden wel gehaald. Doelstelling 4 kon alleen bij benadering wor-
den geévalueerd. Het volgende is hierover bekend. Voor de gedragskeuzen
niet voorsorteren bij linksafslaan en oversteken naast een zebra, gaven
78%, resp. 70% van de weggebruikers wel minstens één relevant en te-
recht argument. Voor de gedragskeuzen inhalen van een voorligger voor
een kruispunt en op een (brom)fiets rechtsaf rijden door rood waren deze
percentages resp. 51% en 44%. Wittink (1992) concludeert: ‘Het is hier-
mee niet te zeggen of 65% van de ondervraagden voor minstens twee
regels met vrijheid kan aangeven wat een verantwoorde keuze is. Er 1s
alleen per vraag nagegaan hoeveel mensen een goed antwoord gaven en
het is discutabel of één goed argument voldoende is om te zeggen dat een
weggebruiker in staat is tot een verantwoorde gedragskeuze. Aan de ande-
re kant zijn er meer regels waarvoor vrijheid van handelen bestaat dan de
vier die in het onderzoek zijn meegenomen. Niet al deze regels konden in
de vragenlijst worden opgenomen."

De mening van de weggebruikers over de nieuwe regels en over het nieuwe RVV

Meningen over de nieuwe regels

Een belangrijk onderdeel van de evaluatie van het nieuwe RVV was het
vaststellen van de publieke opinie over de nieuwe regels. Tijdens de na-
metingen in 1992 en 1993 werden de volgende acht regelwijzigingen ter
beoordeling voorgelegd aan de respondenten:

- het is niet toegestaan over de verdrijvingsviakken te rijden;

- bestuurders van motorvoertuigen moeten bij elke zijdelingse verplaat-

sing, zowel naar links als naar rechts, richting aangeven;

- de aanduiding op het matrixbord is voortaan een maximum snelheid;

- bij geel knipperlicht is oversteken op eigen risico;

- de vluchtstrook mag alleen gebruik worden bij noodgevallen;

- voetgangers hebben voorrang op de zebra als zij op het punt staan om
over te steken;

- het is voor (brom)fietsers toegestaan rechtsaf door rood te rijden waar
dat is aangegeven,

- voor bestuurders van motorvoertuigen is er geen verplichting tot voor-
sorteren bij linksafslaan.

In beide jaren, 1992 en 1993, zijn de meningen over de regel inzake het
oversteken bij geel knipperlicht verdeeld, en wordt de regel inzake het
voorsorteren bij linksaf slaan door een meerderheid als een verslechtering
beoordeeld; de overige zes regels worden in beide jaren door een meerder-
heid als een (duidelijke) verbetering beoordeeld . De vergelijking van de
meningen over acht nieuwe verkeersregels in de jaren 1992 en 1993 levert
dus een stabiel, overwegend positief beeld op.

Meningen over het RVV

Vergelijken we de publieke mening over de gevolgen van het nieuwe
RVV in 1992 met die in 1993, dan constateren we het volgende. In beide
jaren zijn de meningen over de gevolgen van het nieuwe RVV verdeeld.
In 1992 antwoordt een groot deel van de respondenten (34% a 42%) ‘weet
niet’ of ‘niet mee eens, niet mee oneens’ op vragen of met het nieuwe
RVV de regels duidelijker zijn geworden, er minder overtredingen worden
gemaakt en de weggebruikers meer rekening met elkaar houden. Van de
overige respondenten die wel een ‘eens’ of ‘oneens’ antwoord gaven, was
ruwweg de ene helft het eens en de andere helft het oneens met de stellin -
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4.3.

gen dat de regels duidelijker waren geworden en dat men meer rekening
met elkaar hield. Met de stelling dat met het nieuwe RVV minder overtre-
dingen zouden worden gemaakt waren in 1992 meer dan tweemaal zoveel
mensen het oneens (40%) als mee eens (17%).

In 1992 was een groot deel van de respondenten nog geneigd zich op de
vlakte te houden of een neutraal oordeel te geven over het nieuwe RVV
getuige het grote aandeel ‘weet niet’ niet mee eens, niet mee oneens’
antwoorden. Voor de tweede nameting in 1993 werd besloten de vragen
over de gevoigen van het nieuwe RVV pas te stellen nd de vragen over de
concrete regelveranderingen. De reden hiervoor was dat deze volgorde in
de vraagstelling de respondenten beter gelegenheid geeft zich een concreet
beeld te vormen van de mogelijke consequenties van het nieuwe RVV,
Waarschijnlijk mede door deze veranderde opzet van de vragenlijst, en
misschien ook door de langere ervaring met het nieuwe RVYV, is in 1993
het aandeel ‘weet niet’-antwoorden op de vragen over de gevolgen van het
RVYV aanzienlijk verminderd (van 18 2 23% in 1992 tot 6 2 13% in 1993).
De stellingen dat er met het nieuwe RVV minder overtredingen worden
gemaakt, dat men meer rekening met elkaar is gaan houden en dat de
regels duidelijker zijn geworden, werden in 1992 onderschreven door resp.
17%, 32% en 32% van de respondenten; de vergelijkbare percentagens
voor 1993 zijn resp. 25%, 41% en 36%. De meningen over de gevolgen
van het RVV zijn dus wat positiever geworden, maar nog steeds in hoge
mate verdeeld.

Wat vindt men van de voorlichting?

De invoering van het RVV 1990 is gepaard gegaan met een voorlichtings-
campagne. Zo zijn er Postbus 51-spots vertoond op de televisie en zijn er
circa 3 miljoen folders verspreid onder de Nederlandse bevolking. Daar-
naast is veel aandacht geschonken aan dit onderwerp op radio en televisie,
in dagbladen en overige vakliteratuur. Aan de hand van uitkomsten van de
voormeting en de eerste nameting, en vitkomsten van aanvullend onder-
zoek bestaande uit een mondelinge enquéte en groepsgesprekken, evalu-
eerde Hartman (1993) de werking van de gevoerde voorlichting.

In het algemeen kunnen we het volgende constateren over de gevoerde
voorlichting. Een half jaar na de invoering van het nieuwe RVV was meer
dan 85% van de Nederlandse bevolking op de hoogte van het bestaan van
het nieuwe RVYV. De voorlichting heeft met name effect geboekt via kana-
len van televisie en kranten. De folder heeft ondersteunend gewerkt. De
voorlichting heeft niet bewerkstelligd dat weggebruikers kunnen opnoe-
men welke regels veranderd waren. Gevraagd hoe een specifieke regel
luidt blijkt bijna een helft dat niet precies te kunnen aangeven. Meer dan
de helft van de ondervraagden is de wijzingen te weten gekomen door de
televisie . Eén op de drie heeft het via de krant en één op de vier via een
folder vemomen. Speciale regionale voorlichtingsactiviteiten zijn door de
respondenten niet of nauwelijks genoemd. De vormgeving en de inhoud
van deze materialen werd door een meerderheid van de ondervraagden
positief beoordeeld. Men wil bij voorkeur door spotjes op de televisie en
de radio, door een speciaal televisie-programma, of door artikelen in huis -
aan-huis bladen of in de krant bereikt worden.

Weggebruikers die zich voor de nieuwe regelgeving interesseerden, kon-
den ook daadwerkelijk over voorlichtingsmateriaal beschikken. Men moest
echter zelf het initiatief nemen om dit materiaal in bezit te krijgen. De
overheid verspreidde foldermateriaal via de Postbus 51-adressen, via poli-

39



tiebureaus en via kantoren van de Regionale Directies Rijkswaterstaat. Ten
tijde van de invoering van het RVV 1990 waren echter niet op alle Post-
bus 51-adressen folders beschikbaar en waren op sommige van deze adres-
sen de folders snel ‘op’ vanwege de grote belangstelling. De ANWB en
de VVN werden door de ondervraagden ook veelvuldig genoemd als
adressen voor nadere informatie. Deze organisaties konden echter alleen
mondelinge informatie verstrekken.

Tijdens groepsgesprekken is met name ook de rol van de folder in de
campagne aan de orde gesteld. Een duidelijke uitleg en meer informatie
over verkeersregels en -borden alsmede illustraties van praktijksituaties
worden in de folders gemist. De ideale folder dient de volgende kenmer-
ken te hebben: A-5 formaat met hard kaft, begrijpelijke uitleg over alle
verkeersregels, kleurenfoto’s ter illustratie. Bij voorkeur zou deze ‘ideale’
folder dan per post naar elk huishouden in Nederland moeten worden ge-
stuurd. Kortom, de folders kunnen een belangrijkere plaats innemen in de
campagne dan nu het geval is geweest.

Hartman geeft de volgende aanbevelingen voor de verbetering van voor-
lichting:

1. Voorlichting over belangrijke zaken als regelwijziging zou landelijk
gecodrdineerd moeten worden, waarbij de communicatie tussen het Minis-
terie van Verkeer en Waterstaat en intermediaire kaders duidelijk moet
zijn.

2. Er moet op tijd voldoende foldermateriaal zijn, dat minstens alle ver-
keersregels en verkeerstekens moet bevatten en dat ook verspreid zou
moeten worden via belangenorganisaties (bijv. VVN, ANWB).

3. De voorlichting moet niet eenmalig plaatsvinden, maar herhaald wor-
den.

44. Het toepassen van de regels

Bij de eerste nameting werd gevonden dat veel weggebruikers niet in staat
waren één of meer gewijzigde regels op te noemen of om deze regels bij
navraag kort en helder uit te leggen. Wittink (1992) concludeert: ‘Het is
aan te bevelen de voorlichting concreter te maken, meer inzicht te geven
in de bedoeling en de achtergrond van de regels en in de toepassing ervan
in verschillende verkeerssituaties.” Deze aanbeveling was mede aanleiding
om de tweede nameting anders op te zetten dan de eerste nameting.
Hoofddoel van de tweede nameting was inzicht te verkrijgen in de regel-
toepassing van weggebruikers in concrete verkeerssituaties .

In dit onderzoek hebben we voor een aantal concrete verkeerssituaties
onvoldoende regelkennis of verkeerde toepassing van de regels kunnen
constateren. Daarbij moeten we onmiddelijk aantekenen dat onjuiste toe-
passing van regels niet altijd hoeft te leiden tot gevaarlijk verkeersgedrag.
Bij een aantal situaties werden onjuiste regeltoepassingen geconstateerd
waarvan het verband met verkeersveiligheid minder voor de hand ligt of
misschien zelfs geheel afwezig is. Deze situaties zijn de volgende-

1. Het overschrijden van de doorgetrokken witte streep. Een groot deel
van de respondenten realiseert zich niet dat het overschrijden van de witte
doorgetrokken streep strict toegstaan is bij de manoeuvres ‘linksaf slaan’
en ‘keren’. Kennelijk heeft de witte doorgetrokken streep een sterke sym-
bolische ‘niet overschrijden’ -betekenis die appelleert aan de intuitie van de
weggebruiker. De specifieke uitzonderingen die in de nieuwe wetgeving
worden gemaakt op de regel van ‘niet overschrijden’ zijn zeker niet in
overeenstemming met deze intuitie. Wegbeheerders zouden de tegenspraak
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tussen wetgeving en intuitie kunnen opheffen door onderbrekingen aan te
brengen in de doorgetrokken streep bij inritten en zijwegen.

2. Oversteken bij geel knipperlicht en bij zebra’s. Meer dan een kwart van
de respondenten meent dat er niet overgestoken mag worden bij geel knip-
perlicht. Bijna de helft van de respondenten van 60 jaar of ouder (45%)
heeft deze mening. De paradox is dat deze foutieve mening wellicht
eerder tot veiliger gedrag dan tot onveiliger gedrag leidt. Hetzelfde gaat
waarschijnlijk op voor de bij een meerderheid (63%) aangetroffen foutieve
mening dat men binnen 30 meter afstand van een zebra op de zebra moet
oversteken.

Er zijn ook onjuiste regeltoepassingen die naar waarschijnlijkheid wel
kunnen leiden tot gevaarlijke verkeerssituaties. Het betreft dan de toepas-
sing van de regels in de volgende situaties:

1. Voorrangsregeling op oudere rotondes. De voorrangsregeling op roton-
des nieuwe stijl waarbij het verkeer op de rotonde voorrang heeft, kan
verwarring oproepen over de voorrangsregeling die geldt op oude roton-
des. Meer dan de helft van de respondenten, en ook meer dan de helft van
de groep automobilisten, beantwoordt de vraag over een voorrangssituatie
op een oude rotonde onjuist. Een deel van het probleem is waarschijnlijk
dat automobilisten moeite kunnen hebben om snel in te schatten met welk
type rotonde ze te maken hebben.

2. Bij verschillende voorrangssituaties tussen auto en voetganger (voet-
ganger voor zebra, voetganger wil rechtdoor lopend weg over steken auto
wil voorlangs afslaan; voetganger op brug en auto moet voorrang verlenen
aan tegemoetkomend verkeer) wordt door een grote groep respondenten
(ca. 40%) niet onderkend, dat de voetganger voorrang heeft op de auto.

3. De ‘rechtsaf door rood’ regeling is zeker nog niet duidelijk voor alle
respondenten. Meer dan een kwart van de respondenten meent dat een
(brom)fietser ook rechtsaf door rood mag bij een verkeerslicht zonder
bord met tekst ‘(Brom)fietsers rechtsaf vrij’. De helft van de respondenten
meent dat een fietser die rechtsaf door rood rijdt voorrang heeft boven een
van links komende bromfietser. Kennelijk past men ten onrechte de regel
‘verkeer van rechts heeft voorrang’ toe in deze situatie.

4. De regel inzake het voorsorteren is waarschijnlijk bij een groot deel
van de respondenten onvoldoende duidelijk. Bijna tweederde meent dat
een auto niet tegen de rechterkantstreep van de weg mag staan alvorens
een inrit in te rijden. In de aangegeven situatie is sprake van een tamelijk
smalle weg. Rekening houdend met de mogelijkheid van tegemoet
komend verkeer, lijkt het wat veiliger voor de automobilist om niet vlak
tegen de wegas voor te sorteren. De respondenten denken er echter anders
over; kennelijk ziet men het links voorsorteren tegen de wegas nog als een
streng vereiste. De oude regel ‘links voorsorteren verplicht’ lijkt in dit
geval het ‘gezonde verstand’ weg te stemmen.

5. Voorrang verlenen aan een begrafenisstoet. Meer dan de helft van de
respondenten en precies de helft van de automobilisten meent dat men
voorrang moet geven aan een begrafenisstoet.

De regel inzake het voorsorteren is bij uitstek een regel die aansluit bij
het concept ‘Geef je verstand eens voorrang’. De regel geeft immers de
respondenten de vrijheid om hun gedrag inzake het voorsorteren te laten
afhangen van hun eigen oordeel over wat veilig is in een situatie. De
vraag is echter of de weggebruiker ook begrepen heeft dat deze regel in
deze geest geinterpreteerd dient te worden . Een verklaring voor de nega-
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tieve waardering van deze regel zou kunnen zijn dat de respondenten de
nieuwe regel enkel en alleen beschouwen als een afschaffing van een oude
voorsorteerregel. De cruciale vraag is of regels die bedoeld zijn om aan de
weggebruikers meer vrijheid te geven, liberhaupt nog gezien worden als
zelfstandige regels die richting kunnen geven aan gedrag.

Het concept ‘Geef je verstand eens voorrang’ vooronderstelt dat wegge-
bruikers de regels kennen, niet alleen naar de letter, maar ook naar de
geest of de bedoeling van de regel. Het lijkt erop dat de bedoeling van de
regel inzake het voorsorteren in ieder geval niet helder is overgekomen bij
een groot deel van de weggebruikers, waardoor het eigen oordeelsvermo-
gen ook geen voordeel kan doen met deze regel.

6. Snelheid op wegen buiten de bebouwde kom. Op een weg buiten de be-
bouwde kom met geslotenverklaring voor fietsers, bromfietsers en wagens
die niet sneller kunnen dan 25 km/uur, denkt toch nog meer dan eenvijfde
deel van de automobilisten (22%) 100 km/uur te mogen rijden. De meeste
automobilisten weten wel wat de juiste limiet is op dergelijke wegen,
maar de kleine groep die het niet weet kunnen indien ze snelheden rond
de 100 km/uur bereiken, onevenredig hoge risico’s lopen of veroorzaken.
7. Gebruik van de viuchtstrook. De antwoorden op de fotovraag over het
gebruik van de vluchtstrook (Vraag 8.17: Mag de de witte auto een ge-
deelte van de vluchtstrook gebruiken, indien hij door de aanwezigheid van
de vrachtauto niet kan invoegen?) waren gelijk verdeeld over ‘ja’ en ‘nee’.
De sterke verdeeldheid in de antwoorden kan zeker te maken hebben met
de ambiguiteit van de vraag, maar ook met het niet goed begrijpen van de
regel inzake het gebruik van de vluchtstrook. Dat men de regel nog onvol-
doende begrijpt of kent, blijkt wellicht duidelijker uit het volgende. In
antwoord op de vraag of het toegestaan is om de vluchtstrook te gebrui-
ken bij het oprijden van de snelweg (vraag 11), geeft bij de tweede name-
ting slechts 31% van de rijbewijsbezitters aan dat dit alleen mag bij nood-
gevallen. Dit is weliswaar 13% meer dan bij de eerste nameting, maar nog
steeds een laag percentage.

Onjuiste toepassingen van verkeersregels die tot gevaarlijk gedrag kunnen
leiden betreffen vooral: voorrangssituaties tussen auto's en voetgangers
(o.a. voorrang bij VOP), voorrang op verschillende typen rotondes, voor-
rang bij rechtsaf door rood, voorsorteren bij linksaf slaan, snelheid op
wegen buiten de bebouwde kom en het gebruik van de viuchtstrook.

4.5. Leidt het nieuwe RVYV tot een betere naleving van de regels?

De weggebruikers zelf zijn verdeeld over de vraag of met het nieuwe
RVYV minder overtredingen zullen plaatsvinden. Zowel bij de eerste als bij
de tweede nameting is ongeveer 40% van de weggebruikers het niet eens
met de stelling dat met het nieuwe RVV minder overtredingen worden ge-
maakt. Bij de tweede nameting zijn 25% het wel eens met deze stelling,
terwijl dit percentage bij de eerste nameting 17% was.

In de vorige sectie hebben we erop gewezen dat een aantal regels door
relatief veel weggebruikers niet juist worden toegepast. Er mag dan ver-
wacht worden dat de naleving van deze regels naar de ‘letter’ of naar de
‘geest’ niet goed verloopt. Het betrof hierbij regels inzake de volgende
situaties". voorrangssituaties tussen automobilisten en voetgangers (0.a.
voorrang bij VOP), voorrang op verschillende typen rotondes, voorrang bij
rechtsaf door rood, voorsorteren bij linksaf slaan, snelheid op wegen bui -
ten de bebouwde kom en het gebruik van de vluchtstrook. Daamaast is er
ook een aanwijzing dat de betekenis van het verkeersteken van de gebro-
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ken gele streep niet voor iedereen duidelijk is. Bij de tweede nameting
geeft 35% van de rijbewijsbezitters te kennen de betekenis van dit ver-
keersteken niet te kennen.

Een aantal regels of verkeerstekens wordt door een grote meerderheid van
de weggebruikers wel juist toegepast of uitgelegd. Deze zijn vooral:

- de regel(s) inzake voorrang bij in-/uitritten;

- de regels inzake het parkeren of voorsorteren op fietsstroken die zijn
gemarkeerd met een doorgetrokken witte streep;

- de regel(s) inzake voorrang op een modeme rotonde met haaietanden.
Verder weten we dat enkele regels zowel goed bekend zijn als ook posi-
tief gewaardeerd worden. Het gaat dan om:

- de regel inzake het richting aangeven bij elke zijdelingse verplaatsing;
- de regel inzake de betekenis van het matrixbord.

Aanbevelingen

Tenslotte geven we de volgende aanbevelingen:

1. Er zijn aanwijzingen dat de regel inzake het voorsorteren bij linksaf-
slaan zowel verkeerd begrepen als negatief gewaardeerd wordt.

De regel inzake het gebruik van de vluchtstrook wordt wel positief ge-
waardeerd, maar er zijn aanwijzingen dat deze regel niet goed wordt ge-
kend of begrepen. In voorlichting of educatie zou aandacht geschonken
moeten worden aan de achterliggende intenties van deze regels.

2. Op grond van het uitgevoerde onderzoek is er nog niet volledige duide-
lijkheid verkregen omtrent de vraag of mensen in staat zijn een verant-
woorde keuze te doen in situaties die niet langer geregeld zijn. Voor de
regel inzake het voorsorteren bij linksafslaan is in ieder geval gevonden
dat veel weggebruikers geen voordeel (weten te) doen met de vrijheid die
deze regel hen biedt. Wellicht is nader onderzoek op dit terrein wenselijk.
3. Gezien de matige verkeerskennis onder de weggebruikers lijkt aanvul-
lende voorlichting over de verkeersregels en -tekens gewenst.

4. Bij nieuwe voorlichtings- of educatieprogramma’s zou aandacht voor
onjuiste regeltoepassingen prioriteit moeten hebben, met name dan on-
juiste regeltoepassingen waarbij de relatie met de onveilig gedrag plausibe |
lijkt. Onjuiste, potentieel gevaarlijke regeltoepassingen komen voor bij
voorrangssituaties tussen auto’s en voetgangers (0.a. voorrang bij VOP),
bij voorrang op verschillende typen rotondes, voorrang bij rechtsaf door
rood, voorsorteren bij linksaf slaan en bij snelheidskeuze op wegen buiten
de bebouwde kom. Er is nog een grote discrepantie tussen de nieuwe regel
inzake het voorrang verienen aan voetgangers voor een zebra en het feite-
lijke voorrangsgedrag van weggebruikers. Dit probleem verdient nadere
aandacht.

5. Verdere voorlichting zou zich niet alleen moeten richten op het over-
brengen van de inhoud van een regel, maar ook de toepassing ervan in
verschillende verkeerssituaties moeten illustreren.
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B 1270 Verkeer en veiligheid

antwoord op vraag

regel varanderd

FOTONUMMER EN VRAAG

- —

NEEN |

+

—

+ — 4 -

|

I =

| JA toga | JA NEEN JA | NEEN | toga

| 19. Da fietser wil afslaan; |587 | 587 |
| moet hij de auto voor~ | 218 37% 367 63% 2 0% o o% 0O O%| 65 11% 501 8S% 21 4%
| 20. De witte auto wil | 587 |587 |
| linksaf; moet hij de™ | 435 74% 150 26% 2 0% o 0% 0O O%| 104 18% 459 78% 24 4%}
| 21. Mag deze auto hiar | 587 | 587 {
| zondermeer keren? | 68 12% 517 88% 2 0% o o% O O%| 63 11% S04 86% 20 3%}
| 22. Is de auto verplicht de |587 | 587 |
| begrafenisstoet voor t~ | 341 58% 244 42% 2 o% o o% O O0%| 203 35% 366 62% 18 3%|
| 23. Mag deze voetganger 13 |587 | 587 |
| metar vanaf het | | |
| gebrapad overstaken? | 216 37% 370 63% 1 0% o o% O 0% 156 27% 408 70% 23 4%
| 24. D8 witta auto wil het | 587 | 887 |
] plein half-rond; moet™ | 349 59% 238 41% o o% o o% 0 O%| 161 27% 404 69% 22 4%
| 25. Da witte auto wil | 587 | 587 i
| rechtsaf; mag hij zo™ | 36 6% 550 94% 1 0% o o% 0O 0%]| S5 9% 512 87% 20 3%|
| 26. Mag eaen kind zo mee | 587 | 587 |
| gencmen worden in de auto? | 383 63% 201 34% 3 1% o 0% O O0%| 242 41% 320 55% 25 4%|
| 27. Da witta auto parksert |[387 | 587 {
| hier; mag dat? | 328 S6% 256 44% 3 1% o o% 0O O%| 47 8% 516 88% 24 4%
| 28. De witta auto wil hier |587 | 587 ]
| keren, mag Aaat? | 62 11% 524 89% 1 0% o o% 0O O%| 24 4% 3540 92% 23 4%
| 29. De fietser mag hier | 587 | 587 i
| door rijden gesien het™ | 293 S0% 294 S0% 0 0% o 0% 0O O0%| 196 33% 369 63% 22 4%]
| 30. De motorrijder wil de |587 | 587 |
| aute inhalen; mag dat? { 307 52% 280 48% 0 0% o 0% 0O O%| 49 8% 3517 88% 21 4%)
| 31. Da witta auto parkeert |[587 | 587 |
| hier; mag dat? { 46 8% S41 92% o 0% o o% 0O O%| 40 7% 527 90% 20 3%
| 32. Da auto wil hier links |[587 | 587 |
| @@ inrit inrijden ; mag 4a”~ | 240 41% 343 59% 2 0% o o% 0O O0%| 53 9% 510 87% 24 4%
| 33. Da witts auto wil | 587 | 587 |
| rechtdoor; moet hij de™ | 407 69% 177 30% 3 1% o o% 0O 0% 73 13% 492 84% 22 4%|
| 34, Moet de fietsar de auto |387 | 587 i
| voor laten gaan? | 121 218 464 79% 2 o% o o% 0O 0% 89 15% 4735 81% 23 4%|
| 38. Mag 48 witts auto ds | 587 | 587 |
| rode auto rechts inhalen? | 413 70% 170 29% 4 1% o o% 0 O0%]| 126 218 437 74% 24 4%}
| 36. Mag dase bromfiestser | 387 | 587 |
| hier over ds weg rijden? | 268 46% 314 33% s 1% o o% O 0% 73 13% 487 83% 27 S%|
| 37. Mag de vostganger hier |387 | 587 |
| lopan? | 428 73% 157 27% 2 0% o o% O 0%) 49 8% 315 88% 23 4%
| 38. a. Mag dsze | 587 | | i |
| automobilist hier parksren? | 255 43% 325 35% 7 1% o 0% o 0% | { |
| b. INDIEN JA BIJ 38a : Is {235 | 258 |
| esn parksarschijf™ | 169 66% 69 27% 17 7% o o% 0 0%| 35S 22% 150 55% S50 20%|
| 39. Is Ait een |587 {587 |
| adviessnsalheid of een” | 189 32% 182 31% 7 1% 189 27% S0 318 333 57% 70 128}

9%| 184

e —ip



















Bijlage 3. Antwoorden op de fotovragen 8.1 t/m 8.39 uitgesplitst naar leeftijd en naar
weggebruikersgroep (correcte antwoorden onderstreept).

Vraag 8.1: Mag de auto hier links afslaan?
Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg. fiets autom.
ja 89 174 125 195 207 144 112

nee 900 821 875 805 787 856 883

Totalen 90 196 152 149 188 202 197
Vraag 8.2: Twee bromfietsers rijden hier naast elkaar; mag dat?
Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom.
ja 378 475 441 416 404 436 467

nee 6.1 515 559 584 590 564 523

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.3: Mag de fietser op dit moment rechtaf slaan?
Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets autor.
Ja 222 281 250 309 213 262 335

nee 767 714 750 69.1 782 738 660

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.4: Mag de voetganger bij het gele knipperlicht oversteken?
Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom,
ja 756 786 717 544 718 728 66.0

nee 233 204 276 450 271 267 330

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.5: Mag de grijze auto een gedeelte van het verdrijvingsvlak ge -
bruiken?

Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59)r 60+  vtg. fiets autom.

ja 244 245 204 154 213 228 193

nee 744 745 776 825 766 7157 T19.7

Totalen 90 196 152 149 188 202 197



Vraag 8.6: De witte auto wil rechtsaf; moet hij de andere auto voor
laten gaan?

Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom.
ja 122 4.1 85 121 117 104 35

nee 856 954 915 866 867 896 954

Totalen 90 196 152 l49 188 202 197

Vraag 8.7: De voetganger wil hier oversteken; moet de voetganger de
afslaande auto voor laten gaan?

Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg. fiets autom.
ja 467 408 507 705 553 545 457

nee 522 587 493 295 441 455 538

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.8: De witte auto wil linksaf; moet hij de voetganger voor laten
gaan?

Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom.
R 856 913 941 913 878 916 939

nee 133 82 53 87 117 84 5.1

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.9: Mag de man met de fiets aan de hand over het fietspad lopen?
Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom.

ja 89 153 224 329 186 198 233

nee 9.0 842 776 671 808 802 76.1

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.10: Mag deze fietser zo voorsorteren?
Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+ vtg.  fiets autom.
ia 444 311 355 523 457 396 340

nee 544 689 645 477 537 604 66.0

Totalen 90 196 152 149 188 202 197



Vraag 8.11: De bromfietser slaat door rood rechtsaf; moet zij de
voetganger voor laten gaan?

Antwoord  16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets autom.
ja 922 949 954 906 9.1 931 934

nee 6.7 5.1 4.6 9.4 5.3 6.9 6.6

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.12: De voetganger wil oversteken, maar staat nog voor de zebra:
is de automobilist verplicht om te stoppen?

Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom,

ia 61.1 546 539 523 564 535 548

nee 378 454 461 477 431 465 452

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.13: De witte auto haalt hier langzaam de rijdende auto in: mag
dat?

Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  flets autom.
ja 378 148 250 315 245 297 213

nee 61.1 852 750 685 750 703 787

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.14: De automobilist wil op de rotonde rechtsaf; moet hij de
fietser voor laten gaan?

Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom.

ja 944 990 974 940 963 970 965

nee 44 10 26 6.0 32 30 35

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.15: Mogen deze twee voetgangers de doorgang voor de auto
belemmeren?

Antwoord 16-19jr 20-39r 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom.
ja 533 383 382 315 378 356 431

nee 456 597 618 678 612 639 553

Totalen 90 196 152 149 188 202 197



Vraag 8.16: De witte auto wil linksaf de inrit in; mag hij zo voorsorteren?
Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg. fiets  autom.
ja 422 291 270 329 319 317 310

nee 567 709 724 671 675 678 69.0

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.17: Mag de wilte auto een gedeelte van de viuchtstrook
gebruiken, indien hij door de aanwezigheid van de
vrachtauto niet kan invoegen

Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets autom.

ja 567 582 539 416 590 495 497

nee 422 413 461 584 399 505 503

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.18: De auto rijdt hier buiten de bebouwde kom. Mag hij hier
100 kilometer per uur rijden?

Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom.

ja 278 163 329 356 277 322 218

nee 711 837 664 638 713 678 777

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.19: De fietser wil afslaan; moet hij de auto voor laten gaan?
Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom.
ja 433 367 388 322 378 376 360

nee 556 628 612 678 612 624 640

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.20: De witte auto wil linksaf; moet hij de fietser voor laten gaan?
Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets autom.
ia 833 775 638 745 750 733 741

nee 167 219 362 248 250 257 259

Totalen 90 196 152 149 188 202 197



Vraag 8.21:
Antwoord
ja

nee

Totalen

Vraag 8.22:

Antwoord

Totalen

Vraag 8.23:

Antwoord
ia
nee

Totalen

Vraag 8.24:

Antwoord

=)
(1]
(¢

Totalen

Vraag 8.25:
Antwoord

ja

Totalen

Mag deze auto hier zonder meer keren?
16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom.
167 102 118 101 117 119 112

833 898 825 893 883 871 888

90 196 152 149 188 202 197

Is de auto verplicht de begrafenisstoet voor te laten gaan?
16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom.
600 582 507 644 665 574 508

400 418 487 349 335 416 492

90 196 152 149 188 202 197
Mag deze voetganger 15 meter vanaf het zebrapad
oversteken?
16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom.
356 398 395 309 372 346 386

644 597 605 691 628 654 609

90 196 152 149 188 202 197
De witte auto wil het plein half-rond; moet hij de andere auto
voor laten gaan?
16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+ vtg.  fiets  autom.
744 556 599 550 564 658 558

256 444 401 450 436 342 442

90 196 152 149 188 202 197

De witte auto wil rechtsaf; mag hij zo voorsorteren?
16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom,
56 5.6 9.2 40 64 6.4 56

944 944 908 953 936 931 944

90 196 152 149 188 202 197



Vraag 8.26: Mag een kind zo mee genomen worden in de auto?
Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+ vtg.  fiets autom.
ia 622 765 697 476 644 654 660

nee 378 230 303 510 356 346 325

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.27: De witte auto parkeert hier; mag dat?
Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom.
ja 571 673 533 463 537 525 614

nee 489 321 460 53.0 457 465 386

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.28: De witte auto wil hier keren; mag dat?
Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom.
ja 133 7.1 125 114 117 114 86

nee 867 923 875 886 883 886 909

Totalen 9 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.29: De fietser mag hier doorrijden gezien het onderbordje. Moet
de bromfietser hem voorrang geven?

Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom,

ja 389 383 632 584 489 530 477

nee 611 617 368 416 SL1 470 523

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.30: De motorrijder wil de auto inhalen; mag dat?
Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom.
ja 300 510 512 624 521 475 574

nee 700 490 428 376 479 525 426

Totalen 90 196 152 149 188 202 197



Vraag 8.31; De witte auto parkeert hier; mag dat?
Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom.
ja 7.8 1.7 79 80 106 59 7.1

nee 922 923 921 920 894 941 929

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.32: De auto wil hier links de inrit inrijden; mag dat?
Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom,
ja 489 418 375 383 441 416 371

nee 511 576 618 617 559 574 629

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.33: De witte auto wil rechtdoor; moet hij de voetganger voor
laten gaan?

Antwoord 16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+ vig.  fiets autom.

ja 833 607 658 758 755 713 614

nee 167 383 335 242 2045 282 1376

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.34: Moet de fietser de auto voor laten gaan?
Antwoord  16-19jr 20-39jr 40-59jr 60+  vtg.  fiets  autom.
ja 167 204 204 235 239 178 203

nee 822 791 796 765 755 822 792

Totalen 90 196 152 149 188 202 197

Vraag 8.35: Mag de witte auto de rode auto rechts inhalen?
Antwoord 16-19jr 20-39r 40-59jr 60+  vig.  fiets  autom.
ia 589 699 757 725 676 668 76.6

nee 41.1 296 230 268 324 327 218

Totalen 90 196 152 149 188 202 197






Bijlage 4. Vergelijking van de antwoorden in 1992 en in 1993

Vraag 7: De verkeersregels en verkeerstekens vormen in ons land het Reglement
Verkeersregels en Verkeerstekens RVV. Dit reglement is per 1 november 1991 veran-
derd. Hebt u mischien vernomen dat dit reglement is veranderd?

1992 1993
ja 536 81.8 430 732
nee 100 153 132 225
weet niet 19 29 25 43
655 587

Vraag 9: Als een voetganger op het trottoir voor een zebrapad staat en nog niet op
het zebrapad zelf, hoe vaak geeft u dan voorrang als u zelf als bestuurder van een
auto, motor, vrachtauto, bus, fiets of brommer aan het verkeer deelneemt?

1992 1993
(vrijwel) altijd 197 30.1 184 313
meestal wel 163 249 155 264
soms wel/soms niet 133 203 115 196
meestal niet 45 6.9 53 9.0
(vrijwel) nooit 89 136 47 8.0
weet niet 28 43 3 0.0
n.v.t 30 5.1.

Vraag 11: Is het altijd, soms of nooit toegestaan bij het oprijden van een autosnelweg
gebruik te maken van de vluchtstrook?

1992 1993
altijd 58 145 57 152
soms, d.w.z. alleen bij noodgevallen 74 185 116 309
soms (andere redenen) 39 0.8 54 144
nooit 212 53.1 145 387
weet niet 16 40 3 0.0

n.v.t

Vraag 12: Is het verplicht bij elke zijdelingse verplaatsing, dus zowel naar
links als naar rechts, richting aan te geven?

1992 1993
ja 348 872 49 931
neen 35 8.8 25 6.7
weet niet 16 4.0 1 0.3
399 375

Vraag 13: Wat is de betekenis van een gebroken gele streep langs het trottoir?

1992 1993
stopverbod 48 120 42 112
parkeerverbod 184 46.1 170 453
een parkeerverbod, maar over een - - 6 1.6
aantal jaren een stopverbod
anders 27 6.8 26 6.9

weet niet 133 333 131 349

399 375



Vraag 14: Wat is de betekenis van een doorgetrokken gele streep langs het trottoir?

1992 1993
stopverbod 112 28.1 86 229
parkeerverbod 256 642 247 659
anders 7 18 8 21
weet niet 24 60 34 a.1
399 375

Vraag 15: Wanneer u in een colonne rijdt, bijvoorbeeld naar een begrafenis, mag u
dan door rood licht rijden wanneer het voorste gedeelte van de colonne groen licht
had?

1992 1993
ja 168 42,1 150 40.0
neen 210 526 217 579
weet niet 21 53 8 2.1
399 375

Vraag 16: Stel, u wilt linksaf en u rijdt in een auto op een smalle weg met twee-
richting verkeer buiten de bebouwde kom. Hoe vaak sorteert u voor?

1992 1993
(vrijwel) altijd 200 50.1 200 533
meestal wel 45 113 49 131
soms wel/soms niet 32 8.0 32 8.5
meestal niet 41 103 30 8.0
(vrijwel) nooit 80 20.1 63 168
missing 1 03 E''Dd

Vraag 17: U zegt dat u ... voorsorteert. Waar hangt dat van af?
(Meerdere antwoorden mogelijk per respondent; antwoordpercentages sommeren
boven de 100.0!)

1992 1993

hoeveelheid tegemoet komend verkeer 104  26.1 64 205
hoeveelheid achterop komend verkeer 58 14,5 63 202
combinatie tegemoet/achterop komend 89 223 69 221
verkeer

breedte van de weg - - 96 308
slecht weer 3 o8 4 1.3
ruimte in de berm 40 100 7 22
anders* 146 36.6 2 231

Vraag 18: Stel, u wilt uw voorligger inhalen en u bent vlak voor een kruispunt. Hoe
vaak zal u de voorligger inhalen?

1992 1993
(vrijwel) altijd 2 DS - -
meestal wel - - 1 0.3
soms wel/soms nset 11 28 5 13
meestal niet 30 75 30 8.0
(vrijwel) nooit 356 89.2 339 904

399 375

























































