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Voorwoord   
 
In november 2000 zijn de meeste derdejaars studenten ruimtelijke ordening en planologie van 
de NHTV op stage gegaan. Doel van de stage is om te leren hoe de op school opgedane 
kennis in de praktijk kan worden gebracht. Ook het leren functioneren in beroepsverbanden 
en kennismaken met de praktijk zijn belangrijk bij het volgen van een stage. De stage kan 
gelopen worden bij verschillende organisaties die met de opleiding te maken hebben, zoals in 
mijn geval 3VO. 
 
In verband met de fusie tussen Veilig Verkeer Nederland, Stichting Kinderen Voorrang en de 
Voetgangersvereniging is een aantal projecten opgestart. Eén zogenaamd VVO-project betreft 
duurzaam veilig op 80 km/u wegen. Hierbij is bij de fusiepartners de behoefte ontstaan aan 
een voorbeeldenboek met daarin voorbeelden van infrastructurele duurzaam veilig 
maatregelen op 80 km/u wegen. De opdracht waar dit rapport een uitvloeisel van is geeft met 
het ontwikkelen van een beoordelingsmethode voor dit soort maatregelen een aanzet tot het 
maken van een voorbeeldenboek. 
 
Op deze plaats wil ik mijn begeleiders, Ad Dijkstra en David Wansink, bedanken voor de 
ondersteuning tijdens de stage. Voor het geven van commentaar op de concept-versie van dit 
verslag wil ik graag de volgende personen bedanken: Frank van den Eeden, Jeroen Kempen 
en Ted Ponjee. Verder wil ik alle 3VO'ers die mij tijdens de stage geholpen hebben hiervoor 
bedanken. 
 
Dit rapport is in eerste instantie bedoeld voor het maken van een voorbeeldenboek, waarin 
goede en slechte voorbeelden een plaats kunnen hebben. Met het voorbeeldenboek kunnen 
belanghebbenden vervolgens van informatie worden voorzien. Het rapport heeft hierin een 
functie als instrument voor het maken van het voorbeeldenboek. 
 
 
Huizen, 1 februari 2001 
 
Ritske Dankert
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Samenvatting 
 
80 km/u wegen zijn de gevaarlijkste wegen van Nederland. Toch is er relatief weinig aandacht 
voor. Met een voorbeeldenboek, waarin infrastructurele maatregelen op 80 km/u wegen staan 
beschreven, wil 3VO daarom burgers mobiliseren om actie te ondernemen richting 
wegbeheerders. Om infrastructurele maatregelen te kunnen beoordelen moet eerst een, voor 
leken begrijpelijke, methode ontwikkeld worden. Dat is in het kort de doelstelling van dit 
rapport. De bijbehorende probleemstelling luidt als volgt: op welke manier kunnen bestaande 
eisen en richtlijnen voor gebiedsontsluitingswegen (GOW) worden omgezet in een, in de 
praktijk werkende, methode waarmee infrastructurele maatregelen op GOW op een voor 
leken begrijpelijke manier kunnen worden geanalyseerd?  
 
Gebiedsontsluitingswegen zijn de wegen waarop volgens de principes van duurzaam veilig 
(functionaliteit van het wegennet, homogeniteit van het verkeer en voorspelbaar 
verkeersgedrag) nog 80 km/u mag worden gereden. De huidige 80 km/u wegen die in de 
toekomst 60 km/u wegen moeten worden, worden dan ook niet meegenomen in dit verslag. 
 
Bij de beoordeling van de infrastructurele maatregelen wordt gebruik gemaakt van zes 
verschillende indicatoren: doorstroming, kosten, milieu effecten, objectieve veiligheid, 
richtlijnen van het CROW en subjectieve veiligheid. De scores op deze indicatoren worden 
voor het grootste deel gemeten tijdens veldwerk. Ook wordt voor een aantal gegevens de hulp 
van de wegbeheerder ingeroepen.  
 
De scores worden vervolgens vergeleken met normen, zodat een cijfer tussen 1 en 10 kan 
worden gegeven. Wanneer de score gelijk is aan de norm wordt een voldoende gegeven.  
 
Om een totaalcijfer te krijgen moeten de indicatoren ten opzichte van elkaar gewogen worden. 
Om draagvlak voor de weging te verkrijgen wordt een mini-enquête gehouden onder een 
aantal organisaties. Mede op basis van deze enquête is de onderstaande weging ontstaan: 
doorstroming telt voor 13% mee, kosten voor 22%, milieu effecten 16%, objectieve veiligheid 
22%, de richtlijnen van het CROW 10% en subjectieve veiligheid doet voor 17% mee. 
 
Bij het in de praktijk toepassen van de methode moet met een aantal zaken rekening worden 
gehouden. Aangezien op dit moment de CROW-richtlijnen nog niet definitief zijn, de 
methode niet altijd even nauwkeurig kan zijn en de weging van de indicatoren ten opzichte 
van elkaar in concrete gevallen anders zou kunnen liggen is het totale rapportcijfer niet meer 
dan een globale indicatie voor de kwaliteit van de onderzochte maatregel. Wanneer meer 
zekerheid gewenst is kan beter gebruik worden gemaakt van meer uitgebreidere methoden. 
 
De methode is op drie maatregelen uitgeprobeerd: twee wegen in West Zeeuws-Vlaanderen 
en een heringerichte T-splitsing in de kop van Overijssel. Hieruit is gebleken dat vooral de 
informatieverzameling via de wegbeheerder moeilijker is dan verwacht. 
 
Belangrijkste conclusies van het rapport gaan over de bruikbaarheid van de methode (deze 
geeft slechts een zeer globale indicatie van de kwaliteit van een maatregel) en de informatie-
verzameling (vooral informatie die bij de wegbeheerders verkregen zou moeten worden is 
moeilijk te achterhalen). Ook is het in concrete gevallen mogelijk dat de weging van de 
indicatoren aangepast moet worden. Aanbevelingen zijn dan ook de methode voor gebruik te 
checken op actualiteit en er op te letten dat de methode indicatieve gegevens levert 
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1 Inleiding   
 
80 km/u wegen zijn de gevaarlijkste wegen van Nederland. Het is op deze wegen waar de 
meeste (dodelijke) verkeersslachtoffers vallen. In 1997 waren er 568 doden en 3849 ernstig 
gewonden te betreuren op deze categorie wegen. Met de komst van het Startprogramma 
Duurzaam Veilig in datzelfde jaar is er meer aandacht gekomen voor deze 
verkeersonveiligheid. Op basis van het duurzaam veilig programma zijn de huidige 80 km/u 
wegen onderverdeeld in erftoegangswegen (ETW) en gebiedsontsluitingswegen (GOW). 
Volgens 'duurzaam veilig' mag alleen op GOW nog 80 km/u worden gereden. In een aantal 
proefprojecten is inmiddels al een aantal infrastructurele maatregelen genomen die de 
verkeersveiligheid ter plaatse aanzienlijk hebben verbeterd. Om ook elders de veiligheid te 
bevorderen is het nodig om belanghebbenden inzicht te geven in de kwaliteit van reeds 
bestaande maatregelen die toegepast kunnen worden op gebiedsontsluitingswegen. De 
Verenigde Verkeers Veiligheids Organisatie 3VO wil hierbij graag een rol spelen door 
richting burgers service te verlenen in de vorm van informatieverstrekking en hen hiermee te 
mobiliseren om samen met andere belanghebbenden tot een oplossing te komen voor de 
verkeersonveiligheid op gebiedsontsluitingswegen in hun dagelijkse leefomgeving. 
 
Om als organisatie zelf eerst een overzicht te krijgen van de kwaliteit van reeds bestaande 
maatregelen heeft dit onderzoek tot doel: een methode ontwikkelen die gebruikt kan worden 
bij het toekennen van een rapportcijfer aan infrastructurele maatregelen op GOW. Met 
behulp van de methode kan 3VO beter over maatregelen communiceren met de doelgroepen 
(m.b.t. GOW) teneinde de verkeersveiligheid te vergroten. Om dit te bereiken zal eerst de 
vraag moeten worden gesteld of er wellicht reeds methodes bestaan om infrastructurele 
maatregelen te beoordelen. Daarna is het van belang om er achter te komen met welke 
indicatoren de maatregelen beoordeeld kunnen worden. Ook is het van belang om te 
onderzoeken hoe de verschillende indicatoren gemeten kunnen worden. Wat betreft de 
toekenning van rapportcijfers is de vraag van belang bij welke uitkomsten van het onderzoek 
welke scores moeten worden toegekend. Voorts moet de weging van de indicatoren ten 
opzichte van elkaar worden bepaald. Wanneer deze vragen beantwoord zijn staat de 
beoordelingsmethode in principe op papier. Daarna is de belangrijkste vraag: werkt de 
methode ook in de praktijk? De overkoepelende vraag luidt: op welke manier kunnen 
bestaande eisen en richtlijnen voor GOW worden omgezet in een, in de praktijk werkende, 
methode waarmee infrastructurele maatregelen op GOW op een voor leken begrijpelijke 
manier kunnen worden geanalyseerd? 
 
Om de gestelde vragen te kunnen beantwoorden en zo tot het bereiken van de doelstelling te 
komen wordt volgens het volgende plan van aanpak gewerkt: allereerst wordt 
literatuuronderzoek gedaan in de bibliotheken van 3VO, de NHTV en de SWOV. Hierbij 
wordt gezocht naar informatie over duurzaam veilig in het algemeen, bestaande methodes, 
indicatoren die een rol spelen bij de kwaliteit van infrastructurele maatregelen en hoe deze 
gemeten kunnen worden. Dit moet op papier worden gezet in de vorm van een werkbare 
beoordelingsmethode. Daarna wordt de methode in de praktijk toegepast. Naar aanleiding 
daarvan worden tot slot conclusies getrokken en aanbevelingen gedaan. 
 
In het volgende hoofdstuk zal de onderzoeksmethode nader belicht worden. In hoofdstuk 3 
wordt de achtergrond van duurzaam veilig beschreven. De ontwikkelde beoordelingsmethode 
wordt in hoofdstuk 4 uitvoerig toegelicht. De praktijkervaringen, waarbij de methode is 
toegepast op bestaande projecten in Nederland, zijn terug te vinden in hoofdstuk 5. Conclusies 
en aanbevelingen zijn te lezen in het zesde en laatste hoofdstuk.
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2 Onderzoeksmethode   
 
Voordat een begin gemaakt kan worden met de opdracht is het van belang om eerst het 
onderwerp duurzaam veilig uit te diepen. Omdat hierover zeer veel literatuur beschikbaar is 
ligt het voor de hand om dit via literatuuronderzoek te doen. In de bibliotheken van 3VO en 
de NHTV is een groot aantal publicaties beschikbaar. Voor de opdracht is het vooral van 
belang welke eisen duurzaam veilig aan de infrastructuur stelt. Andere zaken zoals 
voorlichting en dergelijke zijn voor de opdracht minder interessant. Omdat overheden vaak 
wegen in beheer hebben is het ook belangrijk om hun visie op de duurzaam veilig 
aanbevelingen te kennen.  
 
Naast algemene informatie over duurzaam veilig wordt in de eerste fase van de opdracht ook 
gezocht naar informatie over bestaande beoordelingsmethoden voor infrastructurele 
maatregelen. Hieruit worden ideeën opgedaan voor de te ontwikkelen beoordelingsmethode. 
Ook hiervoor worden in eerste instantie de bibliotheken van 3VO en de NHTV aangesproken. 
Daarnaast wordt er in de bibliotheek van de Stichting Wetenschappelijk Onderzoek 
Verkeersveiligheid (SWOV) gezocht naar informatie. 
 
Indicatoren waarop getoetst zal worden zijn uit dit literatuuronderzoek af te leiden. Ook wordt 
op basis van de kennis uit de literatuur verder gebrainstormd De indicatoren die hieruit 
voortkomen worden vervolgens  geoperationaliseerd. Dat wil zeggen dat er door 
literatuuronderzoek en door logisch na te denken voor alle indicatoren meetmethodes criteria 
en normen worden opgesteld.  
 
Nadat dat gedaan is kan er in principe al gemeten worden. Er moet echter nog wel bepaald 
worden welke gewichten de indicatoren ten opzichte van elkaar hebben. De gewichten 
worden zo vastgesteld dat er voldoende draagvlak voor is, omdat anders de uitkomsten van de 
methode door andere partijen niet serieus genomen worden. Dit is zeer lastig omdat 
bijvoorbeeld een milieugroepering waarschijnlijk een heel andere mening heeft dan een 
verkeersveiligheidsorganisatie. Het draagvlak wordt onderzocht door het houden van een 
mini-enquête onder enkele belanghebbende organisaties. Ook wordt informatie verkregen uit 
gesprekken met mensen die zich bezig houden met duurzaam veilig projecten. 
 
Wanneer de weging van de verschillende indicatoren op papier staat, zal de methode in de 
praktijk worden toegepast. De regiocoördinatoren van 3VO worden gevraagd om 
contactpersonen te geven die te maken hebben met duurzaam veilig projecten. De wijze 
waarop vervolgens wordt gemeten wordt bepaald door de vorm van de methode zelf.  
 
Naar aanleiding van de resultaten van deze proefmeting worden conclusies getrokken en een 
aantal aanbevelingen gedaan. De uiteindelijk resultaten zullen worden aangeboden via een 
rapport en een mondelinge presentatie.
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3 Duurzaam veilig    
 
Dit hoofdstuk is bedoeld als een algemene beschrijving van het duurzaam veilig programma. 
Een deel van dit hoofdstuk is ontleend aan deel 1 van de publicatie 'Handboek Categorisering 
van wegen op duurzaam veilige basis' (CROW, 1997). 
 
In 1992 verscheen het rapport 'Naar een duurzaam veilig wegverkeer' [Koornstra e.a. (red.), 
1992]. In het rapport werd geconstateerd dat de Nederlandse wegen wel steeds veiliger 
werden, maar dat dit wel steeds langzamer ging. De maatregelen uit de jaren zeventig en 
tachtig, die vooral gericht waren op opleiding, voorlichting en handhaving, konden volgens de 
schrijvers slechts ten dele verkeersonveiligheid voorkomen. Naast genoemde maatregelen zou 
er meer aandacht moeten komen voor het duurzaam veilig inrichten van de infrastructuur. 
Niet onbelangrijk is de stelling van de schrijvers dat de implementatie van duurzaam veilig 
niet alleen technisch haalbaar, maar ook betaalbaar is. 
 
Het concept van 'duurzaam veilig' is een systeembenadering van de verkeersveiligheids-
problematiek. Dit houdt in dat er een afstemming moet plaatsvinden tussen functie,  
vorm / regelgeving en gebruik van de infrastructuur. 
 
De drie principes van duurzaam veilig zijn: 
·  functionaliteit van het wegennet, 
·  homogeniteit van het verkeer, 
·  voorspelbaar verkeersgedrag. 
 
Functionaliteit van het wegennet  
De functionaliteit van een wegennet wordt door het CROW omschreven als het door de 
wegbeheerder bedoelde gebruik van de infrastructurele voorzieningen zoals wegen, 
kruisingen, fietspaden, trottoirs en dergelijke. Hierbij wordt onderscheidt gemaakt tussen 
functionele wegcategorieën. Bijvoorbeeld: op wegen met een maximumsnelheid van 80 km/u 
moet de infrastructuur uitnodigen om niet harder dan 80 km/u te gaan rijden. Belangrijke 
aspecten met betrekking tot een duurzaam veilig functioneel gebruik van het wegennet zijn: 
-  routekeuze (bijvoorbeeld geen sluipverkeer door woonbuurten) 
-  voertuigsoorten (lichte en zware voertuigen zo veel mogelijk scheiden) 
-  doorstroming en bereikbaarheid 
-  intensiteiten 
 
Homogeniteit 
Onder homogeniteit wordt verstaan dat er geringe verschillen in snelheid en 
bewegingsrichting tussen verkeersdeelnemers zijn. Ook verschillen in massa en 
kwetsbaarheid tussen verkeersdeelnemers onderling en ten opzicht van obstakels moet zo 
klein mogelijk zijn. Om de homogeniteit van het verkeer te bevorderen moet worden 
gestreefd naar een gelijkmatige verkeersstroom en lage snelheden op kruispunten. Dit kan 
door toepassing van een passende vormgeving en verkeersregels. 
 
Voorspelbaarheid  
Door het overal en altijd begrijpelijk en eenvoudig houden van routekeuze en manoeuvres 
voor alle verkeersdeelnemers wordt een voorspelbaar verkeersgedrag gestimuleerd. Hierdoor 
kost het namelijk minder moeite en tijd om de juiste route te vinden en manoeuvres goed uit 
te voeren, zodat beter geanticipeerd kan worden op het gedrag van andere 



Duurzaam veilige infrastructuur bij 80 km/u  Ritske Dankert 

8 

verkeersdeelnemers. Concreet kan een voorspelbaar verkeersgedrag worden verwezenlijkt 
door rekening te houden met de volgende zaken: 
- herkenbaarheid van verkeerssituaties; 
- bereidheid van verkeersdeelnemers om het gewenste gedrag ook feitelijk te vertonen 

(alleen regels instellen wanneer er onder verkeersdeelnemers voldoende draagvlak is); 
- eenvoud in de inrichting van de verkeerssituaties. 
 
Het wegennet inrichten volgens de duurzaam veilig principes begint bij het indelen 
(categoriseren) van de wegen. Hierbij worden drie verschillende functies onderscheiden: 
stromen, ontsluiten en toegang geven tot erven en percelen. Voor de drie bijbehorende 
wegcategorieën worden achtereenvolgens de volgende termen gebruikt: 
- Stroomwegen (STW) 
- Gebiedsontsluitingswegen (GOW) 
- Erftoegangswegen (ETW) 
De drie soorten wegen kunnen zowel buiten als binnen de bebouwde kom voorkomen. In 
onderstaande figuur zijn ter indicatie voor alle wegtypen enkele belangrijke kenmerken 
opgenomen. 
 
 stroomwegen gebiedsontsluitingswegen erftoegangswegen 
bibeko 100 of 120 km/u 

2x1 of meer rijbanen 
harde rijbaanscheiding  
 

70 of 50 km/u 
2x1 of meer rijbanen 
overrijdbare 
rijbaanscheiding 

30 km/u (zone) 
1 rijbaan 

bubeko 100 of 120 km/u 
2x1 of meer rijbanen 
harde rijbaanscheiding 
 

80 km/u 
2x1 of meer rijbanen 
moeilijk overrijdbare 
rijbaanscheiding 

60 km/u (zone) 
1 rijbaan 
 

figuur 3.1: Enkele kenmerken van wegcategorieën (CROW, 1997). 
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4 Beoordelingsmethode voor duurzaam veilig maatregelen    
 
Voor het beoordelen van verkeersmaatregelen die in het kader van duurzaam veilig zijn 
genomen zijn een aantal methoden ontwikkeld. Deze zijn vaak onleesbaar voor leken, zoals 
de mensen die dagelijks van gevaarlijke 80 km/u wegen gebruik moeten maken. Om de 
kansen die duurzaam veilig maatregelen bieden onder de aandacht van het publiek te brengen 
is dus een eenvoudiger leesbare methode nodig. In dit hoofdstuk wordt deze methode 
uiteengezet. 
 
Bij het beoordelen van infrastructurele duurzaam veilig maatregelen op gebiedsontsluitings-
wegen is een aantal aspecten van belang. In de eerste paragraaf van dit hoofdstuk wordt 
beschreven welke indicatoren meegenomen moeten worden bij het beoordelen van 
maatregelen. In paragraaf 4.2 is terug te vinden hoe deze indicatoren meetbaar gemaakt 
worden en aan welke normen moet worden voldaan. Hoewel de doelstelling van het 
onderzoek een eenvoudig en snel toepasbare methode vraagt is ook aangegeven op welke 
manier een aspect uitgebreider getoetst zou kunnen worden. In de derde paragraaf van dit 
hoofdstuk wordt de weging van de indicatoren ten opzichte van elkaar uiteengezet. Het 
toekennen van rapportcijfers wordt behandeld in paragraaf 4.4. De laatste paragraaf beschrijft 
de manier waarop de methode in de praktijk kan worden toegepast, en welke beperkingen de 
methode heeft. 
 
 
4.1 Indicatoren 
 
Duurzaam veilig maatregelen moeten zo 'goed' mogelijk zijn. In de eerste plaats betekent dat 
natuurlijk: ze moeten voor een grotere verkeersveiligheid zorgen. Met andere doelen 
(beoogde baten) van de overheid, en de kosten van de maatregelen moet echter ook rekening 
worden gehouden. In deze paragraaf worden deze kosten en baten beschreven, en wordt 
aangegeven welke concrete indicatoren hieruit voortvloeien. Dit alles is ook in een schema 
weergegeven in bijlage 1. 
 
Kosten  
 
Kosten zijn te verdelen in locatieafhankelijke en locatieonafhankelijke kosten. 
Locatieafhankelijke kosten zijn overal verschillend, en zeggen niet zoveel over de kosten van 
de maatregel op zich. Voorbeeld hiervan is de aan- of afwezigheid van een parallelweg naast 
gebiedsontsluitingswegen. Wanneer deze er al ligt zullen de totale kosten aanmerkelijk lager 
zijn dan wanneer deze nog moet worden aangelegd. Om een indicatie te geven van de 
werkelijke kosten kan het beste gerekend worden met locatieonafhankelijke kosten. Hierbij 
wordt er van uitgegaan dat de hoofdrijbaan al aanwezig is, omdat dit in de meeste gevallen 
ook daadwerkelijk het geval is. De standaardprijzen van andere onderdelen van maatregelen 
zijn opgenomen in bijlage 3. 
 
Beoogde baten 
 
Een goede bereikbaarheid creëren, en tegelijkertijd de leefbaarheid en veiligheid verbeteren. 
Dat is de kern van het beleidsvoornemen van de Nederlandse overheid voor de komende 
jaren. Het Ministerie van verkeer en waterstaat presenteerde deze visie in december 2000 in 
de nota 'Van A naar Beter'. Deze nota is deel 1 van de planologische kernbeslissing NVVP. 
Duurzaam veilig maatregelen richten zich in de eerste plaats op de verkeersveiligheid. Om 
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negatieve bijwerkingen ten opzichte van bereikbaarheid en leefbaarheid te voorkomen moeten 
verkeersmaatregelen echter op alle drie de punten worden beoordeeld. Grote vraag hierbij is 
dan natuurlijk wat er onder een goede bereikbaarheid, en verhoogde leefbaarheid en 
veiligheid moet worden verstaan. 
 
Het bereikbaarheidsbeleid van de overheid richt zich vooral op het hoofdwegennet. Dit is ook 
logisch, omdat zich hier de grootste problemen voordoen. De doorstroming moet uiteraard zo 
goed mogelijk zijn. Onder goed verstaat de overheid als eerst een voorspelbare reistijd en pas 
daarna een snelle reistijd. Op 80 km/u wegen zijn de problemen met de doorstroming minder 
groot en daarom kan gesteld worden dat daar het accent meer op een snelle doorstroming kan 
liggen. Doorstroming (gemeten in tijd) kan dan als indicator voor bereikbaarheid gebruikt 
worden. 
 
Het verkeersbeleid ten opzichte van leefbaarheid richt zich met name op de uitstoot van 
schadelijke stoffen. Er wordt hierbij onder meer verwezen naar het Nationaal 
MilieubeleidsPlan (NMP). Het inpassen van duurzaam veilig principes is echter ook een punt 
waar de overheid waarde aan hecht met betrekking tot de leefbaarheid. Dit gaat met name op 
voor het duurzaam veilig inrichten van verblijfsgebieden in de bebouwde kom: de 
welbekende 30 km/u zone's. Dit lijkt enigszins tegenstrijdig, omdat duurzaam veilig 
maatregelen vaak een grotere milieubelasting tot gevolg hebben. Toch kunnen milieueffecten 
als indicator voor de leefbaarheid gebruikt worden. Bij de normstelling moet dan wel 
rekening gehouden worden met het feit dat duurzaam veilig op zich ook de leefbaarheid ten 
goede komt. 
 
In het tweede structuurschema verkeer en vervoer (SVV-II) wordt ten aanzien van 
verkeersveiligheid het de volgende doelstelling gehanteerd: 50% minder doden en 40% 
minder ziekenhuisgewonden in 2010 ten opzichte van 1986. In de nota Van A naar Beter 
(Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2000) wordt dit beleid voortgezet. Belangrijkste 
instrument om deze daling te bereiken zijn de duurzaam veilig richtlijnen. De mate waarin 
deze richtlijnen zijn toegepast is dan ook als eerste een indicator voor de verkeersveiligheid. 
Door het meten van de mate waarin de richtlijnen zijn toegepast kan direct worden 
aangegeven op welke punten wellicht nog meer winst is te behalen. Omdat de richtlijnen op 
dit moment nog een voorlopig karakter hebben, en hun effect op de verkeersveiligheid nog 
niet voor 100 procent vaststaat kan op dit moment nog niet gesteld worden dat de objectieve 
en subjectieve verkeersveiligheid automatisch groter zijn wanneer de richtlijnen gevolgd 
worden. Daarom moeten objectieve en subjectieve veiligheid ook als aparte indicator 
meegenomen worden. 
 
 
4.2 Meten van de indicatoren 
 
In deze paragraaf wordt beschreven op welke manier de indicatoren gemeten worden. Ook 
wordt aangegeven aan welke normen moet worden voldaan. Wanneer er gebruik wordt 
gemaakt van een aantal deelindicatoren wordt de onderlinge weging van deze deelindicatoren 
aangegeven. 
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4.2.1 Doorstroming  
 
Doorstroming heeft de maken met de snelheid waarmee men een wegvak passeert. 
Afhankelijk van de soort maatregel kan het effect van de maatregel voor auto's, bussen, 
vrachtverkeer en langzaam verkeer verschillend zijn. De tijd die nodig is om over een bepaald 
wegvak te rijden is dus de mate van doorstroming. Veel infrastructurele maatregelen in het 
kader van duurzaam veilig proberen de snelheid van het gemotoriseerd verkeer omlaag te 
brengen. Op drukke wegen zou een maatregel daardoor voor knelpunten kunnen zorgen. 
 
Meetmethode    
 
Het effect dat duurzaam veilig op de doorstroming heeft kan eenvoudig gemeten worden door 
te kijken in hoeveel tijd het wegvak waarin de maatregel is toegepast kan worden afgelegd. 
Natuurlijk moet hierbij niet alleen naar de auto worden gekeken, maar ook naar openbaar 
vervoer, vrachtverkeer en langzaam verkeer.  
 
Een probleem bij de metingen zou kunnen zijn dat een voormeting vaak niet (meer) mogelijk 
is. In deze gevallen kan het op basis van de aard van de maatregelen de invloed van deze 
maatregelen op de doorstroming ingeschat worden. Het verplaatsen van langzaam verkeer 
naar een parallelweg heeft bijvoorbeeld een positieve invloed op de doorstroming voor het 
verkeer op de hoofdrijbaan. 
 
Norm   
 
Duurzaam veilig maatregelen zijn niet bedoeld om de doorstroming op 80 km/u wegen te 
verbeteren. Aan de andere kant is het natuurlijk ook niet de bedoeling dat er door de 
maatregelen problemen met de doorstroming ontstaan. Een standstil situatie moet dan ook de 
norm zijn.  
 
Weging  
 
De doorstroming voor auto, lijnbus, vrachtverkeer en langzaam verkeer is niet precies even 
belangrijk. De modal-split is een goede indicator voor het onderlinge belang van deze 
vervoerswijzen. Indien de modal-split op het onderzochte wegvak niet bekend is, kan de 
gemiddelde modal-split worden gebruikt als weeginstrument. 
 
 
4.2.2 Kosten  
 
De kosten van het menselijk leed door verkeersonveiligheid zijn niet in geld uit te drukken. 
Het is echter wel mogelijk om de sociaal-economische kosten van de (objectieve) 
verkeersonveiligheid te berekenen. Deze kosten vallen uiteen in puur economische schade van 
ongevallen (productiviteit e.d.) en de economische waarde van veiligheid. Onder de 
economische waarde van veiligheid verstaat men het bedrag dat mensen willen betalen voor 
het verminderen van risico's.  
 
Meetmethode 
 
Om te meten of een maatregel kosteneffectief is, worden bovengenoemde kosten opgeteld. 
Vervolgens wordt de vermindering van het aantal verkeersdoden in de periode dat de 
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maatregel wordt afgeschreven berekend. Omdat het aantal doden 30,86% procent van de 
totale kosten van de verkeersonveiligheid vertegenwoordigd (ETSC, 1997) wordt het bedrag 
met 3,24 vermenigvuldigd. Daarna wordt dit bedrag vergeleken met de kosten die met de 
standaardprijzen uit bijlage 3 te berekenen zijn. Dit zijn dus niet de werkelijk gemaakte 
kosten, maar de kosten die gemiddeld gemaakt worden bij het aanleggen van de onderzochte 
maatregel. 
 
Norm   
 
De European Transport Safety Counsil (ETSC) heeft laten berekenen wat de sociaal-
economische kosten van de verkeersveiligheid zijn. Puur vanuit financieel oogpunt bekeken is 
het lonend om 3,6 miljoen euro (ongeveer 7,9 miljoen gulden) te investeren ter voorkoming 
van 1 dode, 8 zwaar gewonden, 26 licht gewonden en 211 ongevallen met slechts materiële 
schade (ETSC, 1997). Ter bevordering van de snelheid van het onderzoek kan ook met alleen 
doden worden gewerkt. 1 verkeersdode kost volgens de ETSC 1 miljoen euro. 
 
 
4.2.3 Milieu effecten 
 
Het verkeer heeft invloed op het de leefomgeving van mensen. Directe vormen van invloed 
zijn geluidsoverlast, luchtverontreiniging en energiegebruik (CROW, z.j.). Ook indirect kan 
het verkeer echter schadelijke effecten hebben voor het milieu. Voorbeelden hiervan zijn 
landschapsversnippering, bodem- en waterverontreiniging (via de lucht), vervoer van 
gevaarlijke stoffen en trillingshinder. Omdat indirecte oorzaken minder snel te beïnvloeden 
zijn dan directe oorzaken (CROW, z.j.) en deze laatste bovendien eenvoudiger te meten zijn 
worden alleen de directe oorzaken in de beoordelingsmethode meegenomen. 
 
Energieverbruik 
 
Op het energieverbruik van voertuigen kan duurzaam veilig een positieve dan wel negatieve 
invloed hebben. Bijvoorbeeld: wanneer de snelheid van het wegverkeer door de maatregel 
constanter wordt zal er waarschijnlijk minder energie worden verbruikt. 
 
Meetmethode 
 
In bestaand onderzoek kan de invloed van duurzaam veilig maatregelen op het 
energieverbruik in peta-joules worden gevonden. Globaal is een toe- of afname van het 
energiegebruik vast te stellen door de locatie te gaan observeren. Hierbij wordt gekeken of er 
veel geremd moet worden. Beter is echter om bestaande gegevens te gebruiken. Deze moeten 
dan natuurlijk wel beschikbaar zijn. 
 
Norm   
 
Omdat terugdringen van het energieverbruik geen doelstelling van duurzaam veilig is, wordt 
de 'standstil situatie' als norm genomen. 
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Geluidbelasting    
 
Met geluidbelasting wordt in dit geval het geluidsniveau in dB(A) op de gevel bedoeld. In 
deze methode is geen rekening gehouden met de bebouwingsgraad, omdat verondersteld mag 
worden dat gebiedsontsluitingswegen op dit punt onderling niet veel van elkaar verschillen. 
 
Meetmethode   
 
Geluidsoverlast dat het verkeer veroorzaakt, kan beïnvloed worden door duurzaam veilig 
maatregelen. Bijvoorbeeld door een andere soort asfalt. Omdat ook de geluidbelasting (in dB 
(A)) niet snel gemeten kan worden, moet gebruik worden gemaakt van bestaand onderzoek. 
De wegbeheerder kan worden gevraagd of zulke gegevens beschikbaar zijn. Wanneer 
geluidsmetingen niet voorhanden zijn, kan op basis van veldwerk globaal worden vastgesteld 
wat de invloed van de maatregel op het geluidsniveau is geweest. Hierbij wordt gelet op de 
aanwezigheid van woningen, de plaatsing van snelheidsremmende maatregelen en de vorm 
van deze maatregelen. 
 
Norm   
 
'Geen invloed' is de norm. Duurzaam veilig heeft geen pretenties om de geluidbelasting 
omlaag te brengen. 
 
Luchtverontreiniging   
 
Onder luchtverontreiniging wordt de uitstoot van de volgende stoffen verstaan: CO2 
(kooldioxide), CO (koolmonoxide), SO2 (zwaveldioxide), NOx (stikstofoxiden), Pb (lood), 
VOS (vluchtige organische stoffen) en aërosolen. Deze stoffen zijn onder andere 
verantwoordelijk voor milieuproblemen als verzuring, opwarming van de aarde 
(broeikaseffect), smog en stank. De mate van luchtverontreiniging loopt gelijk op met het 
energieverbruik. Dit is handig, omdat daardoor voor slechts één van de twee deelindicatoren 
onderzoek hoeft te worden gedaan. 
 
Meetmethode 
 
Door automobilisten min of meer te dwingen meer of minder af te remmen of op te trekken 
kunnen duurzaam veilig maatregelen de mate van luchtverontreiniging door met name het 
autoverkeer beïnvloeden. Ook hier geldt dat, net als bij geluidbelasting, in de eerste plaats 
bestaande onderzoeken moeten worden aangesproken. Indien er geen gegevens zijn, kan op 
basis van veldwerk weer een verwachting worden aangegeven. 
 
Norm 
 
Ook hier geldt dat het terugdringen van schadelijke milieu effecten niet direct een doelstelling 
is van het duurzaam veilig programma. Een standstil situatie is dus de norm. 
 
Weging milieu effecten 
 
De drie directe effecten van het verkeer op het milieu (geluidbelasting, luchtverontreiniging 
en energieverbruik) worden in de beoordelingsmethode gelijkwaardig behandeld. De gelijke 
behandeling gebeurt op basis van het feit dat de drie effecten ook in het beleid van de 
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overheid gelijk worden behandeld (Ministerie van Verkeer en Waterstaat, 2000). Nergens 
wordt althans één van de milieueffecten als belangrijker dan andere beschreven. De directe 
effecten tellen dus alle drie voor een derde mee bij het bepalen van het rapportcijfer voor de 
milieueffecten. 
 
 
4.2.4 Objectieve veiligheid   
 
Onder objectieve verkeersonveiligheid wordt verstaan: de kans om in het verkeer te 
overlijden, gewond te raken en de kans op schade aan eigendommen. Het verschil tussen 
voor- en nametingen geeft het effect van de maatregel weer. 
 
Meetmethode 
 
Door het doen van een voor- en nameting is gemakkelijk te achterhalen of een maatregel een 
(positief of negatief) effect heeft op de objectieve verkeersveiligheid. De grootte van het 
effect bepaalt hoe 'goed' een maatregel op dit punt is. Hierbij dienen de gegevens uit de voor- 
en nameting te worden getoetst aan normen die door de overheid zijn gesteld.  
 
Norm 
 
In de vigerende verkeer en vervoernota (SVV-II) van het ministerie van Verkeer en 
Waterstaat is de doelstelling opgenomen om het aantal doden en gewonden van 1986 tot 2010 
terug te dringen met respectievelijk 50 en 40 procent. In het kader van het in procedure zijnde 
Nationaal Verkeers- en VervoersPlan (NVVP) is inmiddels de nota Van A naar Beter 
verschenen. Hierin wordt een de doelstelling uit het SVV-II enigszins bijgesteld. Er wordt 
gestreefd naar een daling in 2010 ten opzichte van 1998 naar circa 750 doden en 14000 
ziekenhuisgewonden. Dit komt neer op een daling van respectievelijk 35 en 25 procent (AVV, 
2000). Omdat de laatste doelstelling de meest actuele is, wordt deze gebruikt. Er moet echter 
wel worden aangetekend dat er een kleine kans bestaat dat de nu gepresenteerde doelstelling 
in de PKB-procedure die het NVVP op dit moment doorloopt nog wordt gewijzigd. 
 
 
4.2.5 Richtlijnen CROW   
 
Functionaliteit, homogeniteit en voorspelbaarheid zijn belangrijke pijlers van het duurzaam 
veilig programma. In 1997 heeft het CROW deze doelen vertaald in een aantal voorlopige 
richtlijnen voor het categoriseren van wegen.. Op basis van deze richtlijnen heeft de SWOV 
in 2000 de publicatie 'Ontwikkeling van een 'DV-gehaltemeter' voor het meten van het gehalte 
duurzame veiligheid' (Dijkstra en v/d Kooi, 2000) uitgebracht. Met deze publicatie heeft de 
SWOV een aanzet gegeven tot een methode die het mogelijk moet maken om het gehalte 
duurzame veiligheid van gebieden te toetsen. De richtlijnen en de DV-gehaltemeter zijn 
echter nog niet voor 100% betrouwbaar. In de toekomst zal nog meer onderzoek moeten 
worden gedaan naar het effect van de richtlijnen. Zolang deze effecten nog niet allemaal 
bekend zijn moeten de voorlopige richtlijnen worden toegepast. Hieronder is voor alle 
onderdelen van de DV-gehaltemeter die betrekking hebben op infrastructuur een korte 
beschrijving gegeven. De meetmethodes en normen zijn voor het grootste deel afgeleid van de 
'DV-gehaltemeter'. 
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Aantal verschillende verkeersoplossingen 
 
Voorspelbaarheid van de te verwachten verkeerssituatie neemt toe wanneer de 
verkeersoplossingen ongeveer dezelfde zijn. Een oplossing die in het kader van duurzaam 
veilig wordt toegepast moet dan ook aansluiten bij bestaande oplossingen voor dezelfde soort 
situaties. 
 
Meetmethode 
 
De verkeersoplossing die in het kader van de maatregel op een kruising, kruispunt en/of 
oversteekplaats is genomen wordt tijdens het veldwerk door de onderzoeker vergeleken met 
andere oplossingen voor hetzelfde probleem. Hierbij kan gekeken worden naar de RONA-
hoofdtyperingen. Ter bevordering van de snelheid wordt de beoordeling hier over gelaten aan 
de onderzoeker. Om deze beoordeling controleerbaar te maken dient de beoordeling te 
worden onderbouwd met foto's.  
 
Norm 
 
Per wegtype, in dit geval gebiedsontsluitingswegen, wordt gestreefd naar niet of nauwelijks 
van elkaar verschillende oplossingen voor kruisingen en oversteekplaatsen. Een voldoende 
beoordeling kan dan ook pas worden toegekend wanneer aan deze voorwaarde is voldaan. 
 
Conflicten met kruisend en overstekend verkeer    
 
Conflicten met kruisend en overstekend verkeer moeten uiteraard zoveel mogelijk voorkomen 
worden. Dit kan door het aantal conflictpunten te verminderen en daar waar kruisend verkeer 
onvermijdelijk is de snelheid omlaag brengen. Deze indicator is natuurlijk alleen van 
toepassing wanneer de onderzochte maatregel betrekking heeft op een kruising of 
oversteekplaats. Ook plaatsen waar ondanks de afwezigheid van een duidelijke kruising of 
oversteekplaats toch veel wordt gekruisd en/of overgestoken worden meegenomen. 
 
Meetmethode 
 
De mate van afscherming van het kruisende en overstekende verkeer wordt door middel van 
veldwerk beoordeeld.  
 
Norm 
 
Gebiedsontsluitingswegen kunnen kruisen met een aantal andere verschillende typen wegen. 
In tabel 4.1 staat per type kruising de norm voor die kruising of oversteekplaats aangegeven. 
 
Wegcategorie Gebiedsontsluitingsweg 
Stroomweg Ongelijkvloerse aansluiting met 

voorangsmaatregel. 
Gebiedsontsluitingsweg Gelijkvloers met snelheidsbeperkende 

maatregelen en voorrangsmaatregel 
Erftoegangswegen Gelijkvloers met snelheidsbeperkende 

maatregelen en voorrangsmaatregel 
Fietspaden / ovrsteekplaatsen Gelijkvloers met snelheidsbeperkende 

maatregelen en voorrangsmaatregel 
Openbaar vervoer banen Ongelijkvloers of volledig bewaakte overgang. 
Tabel 4.1: Normen m.b.t. afscherming op kruisingen met gebiedsontsluitingswegen. 
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Conflicten met tegemoetkomend verkeer  
 
Om ervoor te zorgen dat conflicten met tegemoetkomend verkeer zo veel mogelijk uitblijven 
is het scheiden van de rijbanen aan te bevelen. De mate waarin dit gebeurt geeft een indicatie 
van het te verwachten aantal conflicten. 
 
Meetmethode 
 
Ook hier is het veldwerk weer de juiste methode om er achter te komen in welke mate de 
rijbanen worden gescheiden. Voorbeelden van rijbaanscheiding zijn onder meer belijning of 
moeilijk overrijdbare elementen. 
 
Norm 
 
Een moeilijk overrijdbare afscherming is bij gebiedsontsluitingswegen de norm. Dit stelt de 
SWOV op basis van de publicatie Verbesserungen der Verkehrssicherheit auf einbahnigen, 
zweistreifigen Außerortsstraßen (BASt, 1997). 
 
Herkenbaarheid   
 
Een weg moet een herkenbare vormgeving hebben. Daarmee wordt voorkomen dat 
weggebruikers gaan twijfelen over het van hun verwachte verkeersgedrag. Hierbij moet met 
een aantal aspecten rekening worden gehouden:  
-  de aanwezigheid en verschijningsvorm van markering in de lengterichting. 
-  Aanwezigheid van obstakelvrije afstand. 
-  De rijbaanindeling inclusief rijbaanscheiding. 
-  Kleur en textuur van de verharding. 
En in mindere mate: 
-  Aanwezigheid van erfaansluitingen. 
-  Aanwezigheid en uitvoeringsvorm van haltes Openbaar Vervoer. 
-  Uitvoeringsvorm van kruisingen en kruispunten. 
-  Aanwezigheid van fietsers / bromfietsers / langzaam gemotoriseerd verkeer en de positie 
    van dit verkeer in het dwarsprofiel. 
De mate waarin de bovengenoemde aspecten zijn ingericht als aanbevolen in de publicatie 
'Duurzaam veilige inrichting van wegen buiten de bebouwde kom, een gedachtevorming' 
(Infopunt Duurzaam Veilig Verkeer, 1999) geeft een indicatie van de herkenbaarheid. 
 
Meetmethode  
 
Om snel een maatregel te kunnen beoordelen kunnen niet alle punten één voor één bekeken 
worden. De onderzoeker kan wel, op basis van het totaalbeeld, beoordelen of de weg 
herkenbaar is als gebiedsontsluitingsweg. Bij twijfel kan een 'deskundigenpanel' worden 
geraadpleegd Ook hier dient de onderzoeker ervoor te zorgen dat zijn of haar oordeel in de 
rapportage kan worden gecontroleerd. Bij een uitgebreid onderzoek kan op elk van de 
bovenstaande punten een beoordeling worden gegeven, op basis van de SWOV-publicatie 
over de 'DV-gehaltemeter' (Dijkstra en v/d Kooi, 2000). 
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Norm   
 
Een gebiedsontsluitingsweg (80 km/u weg) dient door alle weggebruikers als zodanig herkend 
te worden. Dit is noodzakelijk omdat weggebruikers anders niet kunnen inschatten welk 
gedrag van hen wordt verwacht. 
 
Obstakels    
 
Door obstakels kan het aantal en de ernst van ongevallen toenemen. Obstakels zijn objecten 
met een diameter van meer dan 8 centimeter, zoals grote bomen. Botsveilige objecten worden 
niet als obstakel gezien. Botsveilig zijn bijvoorbeeld lantaarnpalen die zijn voorzien van 
brekingsconstructies. 
 
Meetmethode 
 
De obstakelvrije afstand kan gemakkelijk gemeten worden door te gaan kijken of er objecten 
aan weerszijde van de weg voorkomen. Indien dat inderdaad het geval is wordt via de 
wegbeheerder informatie verzameld over de botsveiligheid van deze objecten.  
 
Norm 
 
Bij een snelheid van 80 km/u dient de obstakelvrije afstand (gemeten vanaf de binnenkant van 
de kantstreep) minimaal 7 meter te bedragen (Infopunt Duurzaam Veilig Verkeer, 1999).  
 
Scheiden van voer tuigsoor ten   
 
Om te voorkomen dat voertuigen met grote massa- en snelheidsverschillen zich op één rijbaan 
bevinden kunnen verschillende soorten verkeer gescheiden worden. De mate waarin het 
genoemde langzame verkeer gescheiden is van het autoverkeer geeft de mate van veiligheid 
op dit punt aan. 
 
Meetmethode 
 
Tijdens het veldwerk wordt gecontroleerd op de aanwezigheid van gescheiden fiets- en 
brommerpaden en langzaam verkeer wegen (parallelweg of omleiding). 
 
Norm 
 
Op gebiedsontsluitingswegen dienen fietsers, brommers en langzaam gemotoriseerd verkeer 
gescheiden te zijn van het autoverkeer.  
 
Snelheid op potentiële conflictpunten     
 
Op potentiële conflictpunten is het veiliger dat de snelheid verlaagd wordt naar zo'n 40 km/u. 
Dit moet op alle conflictpunten het geval zijn. De mate waarin dit gebeurt door 
infrastructurele maatregelen geeft aan hoe veilig het wegvak is. 
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Meetmethode 
 
De potentiële conflictpunten worden gecontroleerd op de aanwezigheid van 
snelheidsremmende maatregelen zoals plateaus of een rotonde. Wanneer deze aanwezig zijn 
kan de snelheid ter plaatse gecontroleerd worden door snelheidsmetingen. Indien 
snelheidsmetingen niet mogelijk zijn is een indicatie voldoende. Hiervoor wordt een paar keer 
met een auto over het potentiële conflictpunt gereden. Wanneer er alleen een verkeersbord 
voor de kruising staat wordt de snelheid van het langsrijdende verkeer geschat. Wanneer er 
helemaal geen snelheidsremmende maatregelen zijn genomen wordt er van uit gegaan dat de 
snelheid ter plaatse 80 km/u is. 
 
Norm 
 
Op elk conflictpunt dient de snelheid te worden teruggebracht naar 40 km/u. 
 
Zoekgedrag 
 
Goed zichtbare bewegwijzering zorgt ervoor dat zoekgedrag zoveel mogelijk beperkt wordt. 
Of zoekgedrag zal plaatsvinden is af te leiden uit de kwantiteit en kwaliteit van de 
bewegwijzering. 
 
Meetmethode 
 
Door middel van veldwerk wordt gekeken of er op elk keuzemoment en op 200, 400 en 600 
meter daarvoor bewegwijzering is. 
 
Norm    
Om het zoekgedrag te vermijden is, zoals hierboven al geschreven, op elk keuzemoment en 
op 200 meter daarvoor goed zichtbare bewegwijzering nodig. Dit is dan ook de norm waaraan 
moet worden voldaan.  
 
Weging r ichtlijnen CROW 
 
De richtlijnen van het CROW moeten ook ten opzichte van elkaar gewogen kunnen worden. 
Hiertoe worden de indicatoren in twee groepen verdeeld. De volgende indicatoren hebben 
betrekking op 'voorspelbaarheid': aantal verkeersoplossingen, herkenbaarheid en zoekgedrag. 
De andere indicatoren hebben betrekking op het homogeniteitprincipe van duurzaam veilig. 
Homogeniteit en voorspelbaarheid hebben in de duurzaam veilig principes een gelijke 
prioriteit. Binnen homogeniteit en voorspelbaarheid hebben de indicatoren een gelijke weging 
ten opzichte van elkaar, omdat uit onderzoek nog onvoldoende onderscheid in belangrijkheid 
is gebleken. De bijdrage die elke indicator dientengevolge levert aan het rapportcijfer voor de 
hoofdindicator 'Richtlijnen CROW' is weergegeven in tabel 4.2 
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Aantal verkeersoplossingen 16,67% 
Conflicten met kruisend en overstekend verkeer 10,00% 
Conflicten met tegemoetkomend verkeer 10,00% 
Herkenbaarheid 16,67% 
Obstakels 10,00% 
Scheiden van voertuigen 10,00% 
Snelheid op potentiële conflictpunten 10,00% 
Zoekgedrag 16,67% 
tabel 4.2: weging van de CROW-richtlijnen. 
 
 
4.2.6 Subjectieve veiligheid   
 
Zoals de term zelf al aangeeft betekent subjectieve (on)veiligheid voor iedereen iets anders. 
Daar waar de een dat donkere steegje 's nachts links laat liggen heeft een ander hier geen 
enkel probleem mee. Toch is er wel een lijn te ontdekken in de soort situaties die mensen als 
onveilig ervaren. Op basis daarvan kan worden vastgesteld of een bepaalde situatie al dan niet 
veilig is. 
 
Meetmethode   
 
Het woord subjectief wil niet zeggen dat subjectieve veiligheid niet te toetsen zou zijn. Door 
middel van veldwerk kan gekeken worden naar de subjectieve (on)veiligheid van de 
onderzochte verkeerssituatie. Gelet wordt hierbij op de vormgeving van de weg. Het fysiek 
scheiden van rijbanen zal bijvoorbeeld een groter gevoel van veiligheid opleveren dan alleen 
een onderbroken asstreep. Door in de rapportage een foto met beschrijving van de situatie bij 
te voegen kan het oordeel van de onderzoeker door de lezer van de rapportage worden 
gecontroleerd. 
 
Norm    
 
Verkeersdeelnemers moeten een veilig gevoel hebben wanneer ze aan het verkeer deelnemen. 
Een te groot gevoel van veiligheid kan echter nadelig zijn voor de objectieve veiligheid 
doordat mensen meer risico's gaan nemen. De norm is dan ook dat een situatie als 'gemiddeld 
veilig' wordt gewaardeerd. 
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4.3 Weging van de indicatoren 
 
De  indicatoren die in het vorige hoofdstuk beschreven staan zijn niet allemaal even 
belangrijk. Het is echter niet zomaar te zeggen welke indicatoren in welke mate belangrijker 
zijn dan anderen. Bij het geven van gewichten aan de verschillende indicatoren is het 
belangrijk om het draagvlak voor deze gewichten te onderzoeken. Zonder draagvlak bestaat 
het gevaar dat resultaten die op basis van die gewichten tot stand zijn gekomen niet serieus 
genomen worden door andere partijen. Om dit te voorkomen is aan enkele belanghebbende 
organisaties de vraag gesteld wat hun visie is op de verdeling van de gewichten. De resultaten 
daarvan zijn weergegeven in de onderstaande figuur. 
 

indicatoren®  
¯ organisatie 

doorstroming kosten in geld milieu 
effecten 
 

objectieve 
veiligheid 
 

richtlijnen 
crow 
 

subjectieve 
veiligheid 
 

3VO 3 2 2 4 2/3 4 
Stichting Natuur en 
Milieu 

2 1 4 4 4 4 

Infopunt  
Duurzaam Veilig  

3 3 3/4 4 4 4 

NoordNed 
(busmaatschappij) 

4 4*  4 4 0 4 

Provincie Zeeland 4 4 4 4 4**  3 
1 = onbelangrijk     2 = een beetje onbelangrijk   3 = een beetje belangrijk    4 = belangrijk   0 = blanco 

 
*   NoordNed is van mening dat te vaak direct naar de goedkoopste oplossing wordt gegrepen, en vindt kosten daarom 
      belangrijk. 
** De provincie Zeeland vindt richtlijnen belangrijk, maar deze moeten eerst wel definitief zijn. 
Tabel 4.3: enquête uitslagen. 

 
Objectieve veiligheid wordt door alle ondervraagden als belangrijk gezien. Dit is ook logisch 
omdat het bevorderen van de objectieve veiligheid het meest aansprekende doel is van het 
duurzaam veilig programma. Hierna worden milieu effecten en subjectieve veiligheid 
ongeveer gelijk gewaardeerd. De Stichting Natuur en Milieu wijst hierbij op een artikel uit het 
blad 'The Lancet', waarin zou worden aangetoond dat de meeste verkeersslachtoffers vallen 
als gevolg van de door het verkeer veroorzaakte luchtverontreiniging1. Doorstroming en 
kosten worden als minder belangrijk gezien. De richtlijnen van het CROW die moeten 
uitmonden in de nieuwe RONA richtlijnen worden wel als belangrijk ervaren maar hierbij 
wordt door een aantal geënquêteerden een voorbehoud gemaakt. De Provincie Zeeland vindt 
bijvoorbeeld dat  de richtlijnen eerst  definitief moeten worden. 3VO stelt dat wanneer er door 
een maatregel hoog gescoord wordt op objectieve en subjectieve veiligheid de score op de 
richtlijnen 'automatisch' ook hoog zou moeten zijn. 
  
Om de uitslag van de mini-enquête te kunnen vertalen naar een weging moet een aantal zaken 
worden opgemerkt. Allereerst staat het natuurlijk buiten kijf dat de indicator 'objectieve 
veiligheid' als belangrijkste indicator moet worden meegewogen. Alle ondervraagde 
organisaties geven aan dit belangrijk te vinden. Ook geeft de enquête aan dat milieu effecten 
en subjectieve veiligheid een (vrijwel) gelijk gewicht moeten krijgen. Omdat vergroting van 
de subjectieve veiligheid een speerpunt van duurzaam veilig is wordt er echter gekozen om 
deze indicator een iets groter gewicht te geven. Temeer daar milieu effecten in de (nabije) 

                                                           
1 Public health impact of outdoor and traffic-related air polution: a European assessment  (The Lancet, 2 
september 2000) 
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toekomst grotendeels opgelost kunnen worden door technologische innovaties als stille 
banden en asfalt en zuinigere motoren. Doorstroming komt uit de enquête als minder 
belangrijk naar voren dan bovengenoemde indicatoren. Gezien het feit dat er op 80 kilometer 
wegen weinig problemen zijn en/of worden verwacht met doorstroming is dit ook terecht. De 
indicator 'kosten' is echter een ander verhaal. Aangezien de wegbeheerders meestal het 
grootste deel van de maatregelen moeten betalen is hun oordeel hier belangrijker dan het 
oordeel van organisaties die niet of nauwelijks bijdragen. De provincie Zeeland, de enige 
wegbeheerder die de enquête heeft ingevuld, vindt de kosten belangrijk. Ook in de praktijk 
blijkt dat de kosten van een maatregel vaak voor een groot deel bepalen of deze al dan niet 
wordt uitgevoerd. In de toekomst kan dit wellicht veranderen, maar daarvoor is wel een 
cultuuromslag onder wegbeheerders nodig. Zolang dat nog niet het geval is is het reëel om 
deze indicator een gelijk gewicht te geven als de indicator 'objectieve veiligheid'. De 
richtlijnen van het CROW scoren in de enquête het slechtst. Wanneer deze richtlijnen echter 
een definitieve status krijgen zullen deze belangrijker worden. Het kan dus zo zijn dat dit 
gewicht in de toekomst moet worden bijgesteld. 
 
Concluderend geldt de volgende rangorde: objectieve veiligheid en kosten zijn het 
belangrijkste. Deze indicatoren krijgen dan ook veruit het grootste gewicht. Subjectieve 
veiligheid, milieu effecten en doorstroming liggen qua gewicht vrij dicht bij elkaar. De 
richtlijnen van het CROW zijn het minst belangrijk. In tabel 4.4 is bovenstaande vertaald naar 
getallen. Hoewel deze weging uit de draagvlakenquête en bovengenoemde overwegingen 
voortkomt is het natuurlijk nooit mogelijk om een tekst in getallen te vertalen. Er kan (en 
moet) dan ook altijd gediscussieerd worden over de precieze weging. 
 

indicatoren®  
 

doorstroming kosten in geld milieu 
effecten 

objectieve 
veiligheid 

richtlijnen 
crow 

subjectieve 
veiligheid 

Weging (%) 14 21 16 21 11 17 
Tabel 4.4: weging van de indicatoren.   
 
 
4.4 Rapportcij fers   
 
In deze paragraaf wordt beschreven bij welke scores welke rapportcijfers worden toegekend. 
Wanneer een score gelijk is aan de norm wordt als rapportcijfer (schaal van 1 tot 10) een 5,5 
gegeven. De slechtst mogelijke score krijgt een 1, de best mogelijke score een 10. De 
formules waarmee de rapportcijfers berekend kunnen worden zijn in bijlage 2 opgenomen. 
 
Doorstroming  
 
Duurzaam veilig zou geen invloed moeten hebben op de doorstroming. Wanneer het gewogen 
gemiddelde verschil 0% is wordt dan ook het cijfer 5,5 toegekend. Hoewel het praktisch 
onmogelijk is, wordt een 10 toegekend wanneer de reistijd met 100% is afgenomen. Het cijfer 
1 wordt gegeven wanneer de reistijd oneindig lang is.  
 
Wanneer er door middel van veldwerk naar de doorstroming is gekeken zijn er 5 categorieën 
te onderscheiden. De situatie na de invoering van de maatregel wordt daarbij beoordeeld ten 
opzichte van de situatie daarvoor als: veel slechter, slechter, gelijk, beter of veel beter. De 
rapportcijfers die daarbij horen zijn achtereenvolgens: 1,5; 3,5; 5,5; 7,5 en 9,5.  
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Voor elke categorie verkeer wordt een beoordeling gegeven. Deze worden gemiddeld zoals 
beschreven in paragraaf 4.2. 
 
Kosten    
 
Wanneer het aanleggen van de onderzochte maatregel kosteneffectief is is aan de norm 
voldaan. Dit levert het cijfer 5,5 op. Wanneer een maatregel niets kost wordt een 10 gegeven. 
Oneindig hoge kosten leveren een 1 op. Tussen de cijfers 1 en 5,5 wordt met de formule uit 
bijlage 3 gewerkt. Cijfers tussen 5,5 en 10 liggen op de rechte lijn tussen ‘kosteneffectief’  en 
‘gratis’ . 
 
Milieu effecten   
 
Ook op milieu effecten zou duurzaam veilig geen negatieve invloed moeten hebben. Een 
positieve invloed is ook geen doelstelling van duurzaam veilig. De norm is dan ook een 
'standstil' situatie. Wanneer de effecten totaal zijn verdwenen wordt een 10 gegeven. Een 1 is 
er voor een oneindige toename van het effect.  
 
Wanneer gegevens over milieu effecten niet te achterhalen zijn, wordt via veldwerk een 
globale schatting gegeven. Hierbij worden de volgende categorieën onderscheiden (ten 
opzichte van de situatie voor de maatregel): veel slechter(1,5), slechter(3,5), gelijk(5,5), 
beter(7,5) of veel beter(9,5).  
 
Objectieve veiligheid   
 
35% minder doden na dan voor de maatregel is de norm. Omdat het vergroten van de 
objectieve veiligheid één van de belangrijkste doelstellingen van duurzaam veilig is wordt het 
cijfer 1 gegeven wanneer het aantal doden met 0% is afgenomen, of zelfs is toegenomen. Een 
afname van 100% is het cijfer 10 waard. 
 
Richtlijnen CROW   
 
Voor de 8 onderdelen van de richtlijnen CROW gelden verschillende beoordelingen. Het 
totale rapportcijfer wordt verkregen door de onderdelen te middelen volgens de weging uit 
paragraaf 4.2.6. 
 
Aantal verkeersoplossingen 
 
Niet of nauwelijks verschil met oplossingen uit de omgeving is de norm (5,5). Omdat dit 
tevens het best haalbare is kan nooit een hoger cijfer dan een 5,5 worden gegeven. Wanneer 
de onderzochte maatregel verschilt met een deel van de oplossingen in de omgeving wordt 
een 3,5 toegekend. Een 1,5 wordt gegeven wanneer de maatregel totaal niet lijkt op 
oplossingen die in de omgeving voor hetzelfde probleem zijn genomen. 
 
Conflicten met kruisend en overstekend verkeer   
 
De normen hangen hier af van de soort kruising of oversteekplaats. In bijlage 2 zijn alle 
mogelijkheden op een rij gezet. Bij alle drie categorieën wordt een 9,5 gegeven voor 
ongelijkvloerse aansluitingen met een voorrangsmaatregel. Gelijkwaardige kruisingen of 
onbewaakte overgangen worden gewaardeerd met een 1,5. 
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Conflicten met tegemoetkomend verkeer  
 
Alleen een onderbroken asstreep levert het cijfer 1 op. Iets beter is een ononderbroken 
asstreep (1,5). Dubbele ononderbroken asstrepen leveren een 3,5 op. De norm is echter een 
dubbele ononderbroken asstreep met (onderbroken) moeilijk overrijdbare elementen. 
Wanneer moeilijk overrijdbare elementen ononderbroken over de gehele lengte van de weg 
zijn geplaatst levert dat een 7,5 op. Een harde rijbaanscheiding voorkomt conflicten met 
tegemoetkomend verkeer het best (9,5). 
 
Herkenbaarheid   
 
Beter dan 'herkenbaar' is niet mogelijk. Een 5,5 is hier dan ook de hoogst mogelijke score. 
Wanneer, naar het oordeel van de onderzoeker, de weg moeilijk of vrijwel niet als 
gebiedsontsluitingsweg herkenbaar is wordt deze respectievelijk met een 3,5 of een 1,5 
beoordeeld. 
 
Obstakelvrije afstand 
 
De obstakelvrije afstand kan gemakkelijk worden omgezet in een rapportcijfer. Een afstand 
van 0 meter geeft het cijfer 1. Bij cijfers tussen 1 en 5,5 horen afstanden tussen 0 en 7 meter. 
Tussen de cijfers 5,5 en 10 wordt gebruikgemaakt van de formule uit bijlage 2. Deze wordt 
hier toegepast omdat het cijfer 10 pas kan worden gegeven bij een oneindig grote 
obstakelafstand. 
 
Scheiden van voertuigsoorten   
 
Het maximaal haalbare (scheiden van fietsers, brommers en langzaam gemotoriseerd verkeer) 
is gelijk aan de norm. Een 5,5 is dus het hoogste cijfer dat op dit onderdeel kan worden 
gegeven. Een 3,5 wordt gegeven wanneer alleen fietsers en brommers een aparte voorziening 
hebben. Wanneer alle voertuigsoorten op 1 rijbaan zitten wordt het cijfer 1,5 gegeven. 
 
Snelheid op potentiële conflictpunten   
 
De snelheid op potentiële conflictpunten moet volgens de richtlijnen 40 km/u zijn. Een 
snelheid van 80 km/u duidt aan dat er op potentiële conflictpunten geen snelheid wordt 
geminderd. Deze situatie wordt dan ook beoordeeld met het cijfer 1. Een 10 wordt gegeven 
wanneer de snelheid 0 is. Dan zullen er immers geen conflicten meer voorkomen. De overige 
cijfers liggen op de rechte lijn tussen bovengenoemde punten. 
 
Zoekgedrag   
 
Wanneer er ter voorkoming van zoekgedrag bebording aanwezig is op het keuzemoment, en 
200 meter daarvoor is aan de norm voldaan. Geen bebording levert een 1,5 op. Alleen 
bebording op het keuzemoment is een 3,5 waard. Een 7,5 wordt gegeven voor plaatsen waar 
bebording aanwezig is op het keuzemoment en op 200 en 400 meter daarvoor. Wanneer 
daarnaast ook op 600 meter voor het keuzemoment al bebording aanwezig is wordt een 9,5 
toegekend. 
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Subjectieve veiligheid  
 
Ook ten aanzien van subjectieve veiligheid kan een maatregel in 5 verschillende categorieën 
vallen: zeer onveilig, onveilig, niet onveilig / niet veilig, veilig en zeer veilig. Hier horen 
achtereenvolgens de volgende rapportcijfers bij: 1,5; 3,5; 5,5; 7,5 en 9,5. 
 
 
4.5 Toepassing in de praktij k   
 
Om de methode in de praktijk te kunnen toepassen moeten een aantal stappen worden 
doorlopen. In deze paragraaf worden deze stappen kort omschreven. Ook worden 
aanwijzingen gegeven over de manier waarmee met resultaten van onderzoeken moet worden 
omgegaan. 
 
Ten eerste moet de onderzochte maatregel beschreven worden. Het is belangrijk om dit 
zorgvuldig te doen. Wanneer dat niet gebeurd worden op basis van het onderzoek wellicht 
uitspraken gedaan over situaties die niet onderzocht zijn.  
 
Wanneer het de onderzoeken gebied duidelijk begrensd is, kan begonnen worden met meten. 
Dit valt uiteen in twee delen. Voor een deel van de informatie moet bij de wegbeheerder 
worden aangeklopt. Deze kan eventueel ook doorverwijzen naar andere instanties. Een ander 
deel van de informatie wordt gehaald uit veldwerk. Voor het verzamelen van de informatie is 
een invullijst opgenomen in bijlage 2. Deze invullijst kan slechts na het bestuderen van dit 
rapport gebruikt worden. Met name de achtergronden en onderbouwing van de methode in dit 
hoofdstuk, en de conclusies en aanbevelingen uit hoofdstuk 6 zijn belangrijk. Bovendien 
moeten onderzoekers enige verkeerskundige kennis hebben. In een aantal situaties bij het 
veldwerk is namelijk een deskundigenoordeel noodzakelijk. 
 
Nadat de informatie is verzameld kan begonnen worden met het bewerken van de informatie. 
Dit is nodig om bruikbare gegevens te krijgen. De bewerkte gegevens moeten vervolgens 
worden getoetst aan de gegeven normeringen. Uit deze toetsing volgen de rapportcijfers. Deze 
rapportcijfers worden ten slotte gemiddeld op basis van de weging die in paragraaf 4.3 is 
aangegeven.  
 
Bij koppelen van een rapportcijfer aan een bepaalde maatregel moet echter wel het volgende 
worden aangetekend. Aangezien er op dit moment nog onduidelijkheid bestaat over de 
invloed van de CROW-richtlijnen op de verkeersveiligheid kan niet met 100% zekerheid 
gesteld worden dat wegvakken die aan deze richtlijnen voldoen ook veilig zijn. In de 
hierboven beschreven methode zijn de meest actuele inzichten hieromtrent opgenomen. Het is 
echter van belang de actualiteit te volgen. Een ander punt is wijze waarop in de methode 
gemeten wordt. Er is geprobeerd om alle indicatoren zo nauwkeurig mogelijk te meten, maar 
vooral bij het veldwerk blijft altijd de kans bestaan dat er door onderzoekers verkeerde 
inschattingen worden gemaakt. Ook is het zo dat de weging van indicatoren ten opzichte van 
elkaar tot stand gekomen is op basis van een algemene visie. In concrete gevallen kunnen 
milieu effecten soms toch belangrijker zijn dan nu is aangegeven. Al met al moet gesteld 
worden dat de methode nooit voor 100% zekerheid kan geven over de kwaliteit van een 
onderzochte maatregel. Het rapportcijfer is slechts een zeer globale indicatie van de kwaliteit 
van een maatregel. Wanneer meer zekerheid gewenst is kan beter gebruik worden gemaakt 
van andere, meer uitgebreide, methoden, zoals die door onder andere de SWOV en de 
Rijksuniversiteit Groningen (RuG) worden ontwikkeld en gebruikt. 
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Over de weging van de zes indicatoren kan nog het volgende worden opgemerkt. Zoals 
hierboven al beschreven kan het voorkomen dat de weging in concrete gevallen aangepast 
moet worden. Dit kan bijvoorbeeld het geval zijn wanneer het een weg betreft die door een 
waardevol natuurgebied loopt. Draagvlak creëren voor de aangepaste weging bij 
belanghebbende partijen is dan echter zeer belangrijk. Aanpassing van de weging dient dan 
ook bij voorkeur in overleg plaats te vinden.
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5 Praktijkvoorbeelden   
 
In dit hoofdstuk worden een aantal praktijkvoorbeelden besproken waarop de methode is 
toegepast. Naast een korte bespreking van de resultaten worden ook problemen die bij het 
zoeken naar informatie ontstonden meegenomen. In bijlage 4 zijn alle verzamelde gegevens 
en de rapportcijfers weergegeven. 
 
5.1 Kop van Over ijssel    
 
In de kop van Overijssel zijn een aantal voorbeelden van duurzaam veilig ingerichte 
gebiedsontsluitingswegen te vinden. Eén hiervan is hieronder beschreven.  
 
T-splitsing bij  Steenwijk (N334 - N761)     
 
Op de T-splitsing zijn afslagvakken weggehaald om ongelukken veroorzaakt door 
afscherming te voorkomen. Ook is de middenberm verbreedt. De middenberm is verhard en 
verhoogd aangelegd. 
 

 
Foto 5.1: Op de T-splitsing is hier het voorsorteervak voor  
rechts afslaand verkeer verwijderd. 

 
Resultaten    
 
Door het ontbreken van rechts- en linksafvakken kan het afslaande verkeer het doorgaande 
verkeer ophouden. Vooral wanneer er door het afslaande verkeer voorrang moet worden 
gegeven. De doorstroming is er door invoering van de maatregel iets slechter op geworden. 
 
De kosten voor het weghalen van de vakken en het aanleggen van de middenberm waren in 
het korte tijdsbestek waarin het onderzoek gedaan is helaas niet te achterhalen. De gegevens 
zijn wel te achterhalen bij de provincie Overijssel, maar niet op zo'n korte termijn. Om 
dezelfde reden zijn er ook geen gegevens bekend over het aantal ongevallen op de kruising. 
Wel kon worden aangegeven dat het aantal ongevallen opvallend is gedaald sinds de 
invoering van de maatregel. 
 
Doordat er als gevolg van de maatregel meer afgeremd en opgetrokken moet worden heeft de 
maatregel een slechte invloed op energieverbruik, luchtverontreiniging en geluidbelasting. 
 
Ook op de richtlijnen van het CROW scoort de maatregel vrij slecht. Allereerst is het verschil 
met andere maatregelen in het gebied zeer groot. Meestal wordt een rotonde ingepast op 
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kruisingen. De T-kruising is een gelijkvloerse kruising met een voorrangsmaatregel. De 
rijbaanscheiding is uitgevoerd als middengeleider. De weg is moeilijk herkenbaar als nieuwe 
gebiedsontsluitingsweg, omdat de vorm van de kruising eigenlijk niet past binnen duurzaam 
veilig. De obstakelvrije afstand is, mede dankzij toepassing van botsveilige lantaarnpalen, 
voldoende. Alle langzaam verkeer zit op de parallelweg waarmee ook op dit punt aan de norm 
wordt voldaan. De snelheid op het conflictpunt is echter weer onder de maat. Zonder de 
aanwezigheid van afslaand verkeer kan gemakkelijk 80 km/u worden gereden. Bebording is 
aanwezig op de kruising, en 200 meter daarvoor. 
 

 
Foto 5.2: De T-kruising tussen de N334 en de N761 

 
De subjectieve veiligheid is wel iets verbeterd na invoering van de maatregel, maar niet 
zodanig dat de kruising echt als veilig gezien kan worden. De snelheid op de kruising is nog 
steeds veel te hoog om veilig te kunnen kruisen. Het oordeel 'gemiddeld veilig' past hierbij het 
beste (zie foto 5.1 en 5.2). 

 
5.2 West Zeeuws-Vlaanderen     
 
In West Zeeuws-Vlaanderen zijn 2 maatregelen op gebiedsontsluitingswegen onderzocht. 
Deze worden in deze paragraaf beschreven. Het achterhalen cijfers over de objectieve 
veiligheid kon in de korte tijd die voor het onderzoek was uitgetrokken niet achterhaald 
worden. Er zijn wel cijfers bekend bij de Provincie Zeeland, maar omdat de gegevens die voor 
het onderzoek nodig bij verschillende personen binnen de provincie aanwezig zijn duurde dit 
langer dan vooraf was ingeschat. 
 
Nieuwvliet (N675)    
 
Bij Nieuwvliet is een gebiedsontsluitingsweg ingericht volgens de duurzaam veilig principes. 
Er is een dubbele asmarkering aangebracht, met daartussen moeilijk overrijdbare elementen. 
Ook is er een parallelweg aangelegd voor het langzame verkeer. Deze parallelweg is 
uitgevoerd als een zogenaamde kantelweg. Hierdoor wordt over het gehele traject een 
snelheid afgedwongen van maximaal 60 km/u voor personenauto's, 40 km/u voor 
vrachtverkeer en 25 km/u voor tractoren met geladen aanhanger. 
 
Resultaten   
 
Wat doorstroming betreft is de invoering van de maatregel vooral voor het langzaam verkeer 
nadelig. De kantelweg maakt het voor tractoren onmogelijk om nog veel harder dan de 
toegestane 25 km/u te rijden, terwijl tractoren op de hoofdrijbaan in de praktijk een snelheid 
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van 50 à 60 km/u halen. Het verkeer op de hoofdrijbaan wordt opgehouden door 2 rotondes. 
Dit wordt, vanwege de lage intensiteiten, slechts deels gecompenseerd door het ontbreken van 
het langzaam verkeer.  
 
Op energieverbruik en luchtverontreiniging scoort met name de kantelweg zeer goed. Dit 
komt omdat op de kantelweg gedurende het gehele traject een constante snelheid wordt 
afgedwongen. Op de hoofdrijbaan moet daarentegen twee maal worden afgeremd voor een 
rotonde. Hierbij gaat weer energie verloren. Over het algemeen kan echter gesteld worden dat 
het effect van de maatregel vrijwel nihil is. Ook op het geluidsniveau heeft de maatregel 
vrijwel geen invloed. 

 
Foto 5.3: Een duurzaam veilige rotonde op de N675 bij Nieuwvliet. 
 
De N675 verschilt van andere nieuwe gebiedsontsluitingswegen op 2 punten: de 
rubberelementen tussen rijbanen liggen vrij dicht op elkaar. Het meest opvallende verschil is 
natuurlijk de kanteluitvoering van de parallelweg. Al met al is dat een vrij groot verschil met 
de gebruikelijke uitvoeringsvorm van gebiedsontsluitingswegen. Er zijn op de weg twee 
kruisingen met erftoegangswegen. Hier zijn rotondes aangelegd. De mate van 
rijbaanscheiding voldoet aan de norm met een dubbele ononderbroken asbelijning met 
daartussen om de 10 meter rubberelementen. De herkenbaarheid van de weg is groot. Vooral 
op de parallelweg blijkt uit de vorm van de weg dat hier een snelheid van 60 km/u het 
maximum moet zijn. De obstakelvrije afstand bedraagt zo'n 5 meter. Een exacte meting kon 
niet worden gedaan, omdat er geen dwarsprofiel beschikbaar was. Wat het scheiden van 
voertuigsoorten betreft wordt wel weer aan de norm voldaan. Fietsers, brommers en langzaam 
gemotoriseerd verkeer worden naar de parallelweg verwezen. De snelheid op de potentiële 
conflictpunten wordt door middel van rotondes laag gehouden. Op elk keuzemoment en 200 
meter daarvoor is bebording aanwezig.  
 
De kantelweg scoort slecht wat betreft subjectieve veiligheid. Het kantelen geeft, zo blijkt ook 
uit een enquête, een onveilig gevoel (Bakx, J., J. Sanderse en H. Uitterhoeve (red.), z.j.). Op 
de hoofdrijbaan geeft de rijbaanscheiding een groter gevoel dan veiligheid omdat de kans op 
frontale botsingen hierdoor af lijkt te nemen. 
 
Rondweg  Oostburg (N 58)    
 
Hoewel het op basis van gemeten intensiteiten niet nodig was een rondweg rond Oostburg aan 
te leggen heeft de provincie Zeeland hier toch voor gekozen. Hiermee voorziet men in de 
behoefte die er vanuit het duurzaam veilig concept is aan het ontsluiten van de kern Oostburg. 
Het 3,4 kilometer lange wegvak heeft dubbele ononderbroken asstrepen, om de 10 meter 
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moeilijk overrijdbare elementen onderbroken kantstrepen en een parallelweg voor het 
langzaam verkeer. 
 
Resultaten   
 
Alleen het langzame verkeer heeft wat betreft de doorstroming geen last van de maatregel. Op 
de hoofdrijbaan moet 3x afgeremd worden voor een rotonde hetgeen een kleine vertraging 
oplevert 
 
Aangezien woningen ver van de weg af staan is het effect van de maatregel op de 
geluidbelasting nul. Door het afremmen en optrekken zal er wel iets meer energie verbruikt 
worden, waardoor ook meer luchtverontreiniging ontstaat. 
 
De maatregel verschilt nauwelijks met de gebruikelijke nieuwe gebiedsontsluitingswegen. De 
weg heeft kruist 3 andere wegen waarbij een rotonde is aangelegd. In één geval is er een 
oversteek voor het langzaam verkeer waarbij geen snelheidsremmende maatregelen zijn 
genomen. Zoals in bovenstaande reeds vermeld heeft de weg dubbele ononderbroken 
asbelijning met daartussen om de 10 meter moeilijk overrijdbare elementen. De weg is 
herkenbaar als gebiedsontsluitingsweg. De obstakelvrije afstand bedraagt ongeveer 4,5 meter. 
Door middel van een geslotenverklaring worden fietsers, brommers en langzaam 
gemotoriseerd verkeer van de hoofdrijbaan geweerd. Zij dienen op de parallelweg te rijden. 
De snelheid op de vier potentiële conflictpunten op het traject ligt in drie gevallen rond de 35 
km/u. In één geval kan echter ‘gewoon’  80 km/u worden gereden op de hoofdrijbaan. Door 
bebording op 200 meter voor keuzemomenten en op het keuzemoment zelf wordt zoekgedrag 
voorkomen. 
 
De subjectieve veiligheid is omhoog gegaan door de maatregel. Langzaam verkeer heeft door 
de parallelbaan geen hinder van het snellere verkeer op de hoofdrijbaan. Op de hoofdrijbaan is 
het de rijbaanscheiding die voor een veilig gevoel zorgt.  
 

 
Foto 5.4: Deze oversteekplaats voor het landbouwverkeer  
voldoet niet aan de duurzaam veilig eisen 
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6 Conclusies en aanbevelingen   
 
Naar aanleiding van het in dit rapport gepresenteerde onderzoek kunnen een aantal conclusies 
getrokken worden. Deze zijn in de eerste paragraaf van dit hoofdstuk te lezen. In de tweede 
paragraaf wordt bovendien een aantal aanbevelingen gedaan. 
 
 
6.1 Conclusies 
 
Er is behoefte aan het ontwikkelen van een voor leken begrijpelijke methode voor het 
beoordelen van infrastructurele verkeersmaatregelen op gebiedsontsluitingswegen. 
 
Er zijn zes indicatoren waarop maatregelen getoetst wordt. Dit zijn in alfabetische volgorde: 
doorstroming, kosten, milieu effecten, objectieve veiligheid, richtlijnen van het CROW en 
subjectieve veiligheid. 
 
Om de indicatoren te kunnen toetsen wordt gebruik gemaakt van een invulformulier. De 
informatie die hierop ingevuld moet worden is te vinden bij de wegbeheerder d.m.v. een 
vragenformulier en uit veldwerk.  
 
De scores op de verschillende indicatoren worden omgezet in een rapportcijfer. Deze cijfers 
zijn zo opgebouwd dat een 5,5 gegeven wordt wanneer wordt voldaan aan de norm, een 10 
wanneer het maximaal haalbare is gehaald en een 1 wanneer het niet slechter kan. In een 
aantal gevallen is de norm gelijk aan het maximaal haalbare. Een cijfer hoger dan 5,5 is dan 
niet mogelijk. 
 
Voor de berekening van de totaalscore telt de volgende weging. Doorstroming telt mee voor 
14 procent, kosten voor 21 procent, milieu effecten voor 16 procent, objectieve veiligheid 
voor 21 procent, richtlijnen CROW voor 11 procent en subjectieve veiligheid voor 17 procent. 
Voor deze weging is voldoende draagvlak blijkens de mini-enquête onder enkele 
belanghebbende organisaties. 
 
De methode kan slechts gebruikt worden om een zeer globale indicatie te geven van de 
kwaliteit van een genomen maatregel. Voor het doen van harde uitspraken over de kwaliteit 
van maatregelen is uitgebreider onderzoek nodig. 
 
Of de methode in de praktijk werkt is van twee zaken afhankelijk. Ten eerste is niet elke 
wegbeheerder even actief wat betreft het monitoren van maatregelen. Dit is deels op te vangen 
door veldwerk, maar ook dan wordt het eindoordeel minder nauwkeurig. Ook de 
deskundigheid en de visie van de onderzoeker die het veldwerk doet kan van invloed zijn op 
het eindoordeel. Dit is op te vangen door tijdens veldwerk verzamelde informatie uitgebreid te 
onderbouwen met foto's en beschrijvingen. 
 
In de praktijk blijkt dat het vaak niet mogelijk is om aan alle normen te voldoen. De eisen die 
gesteld worden aan het verkeerssysteem zijn blijkbaar dermate hoog dat hoge beoordelingen 
uitzonderingen zijn. 
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6.2 Aanbevelingen   
 
Wanneer een bepaalde maatregel in een ander soort omgeving moet worden ingepast zou de 
weging van indicatoren soms anders moeten liggen. Het is dan ook aan te bevelen om te 
kijken of dit in een concrete situatie het geval is. 
 
Wanneer harde uitspraken over een maatregel moeten worden gedaan is het aan te bevelen om 
uitgebreider onderzoek te doen. Hierbij moet dan vooral aandacht worden besteedt aan de 
objectiviteit van de metingen.  
 
Omdat de ontwikkelingen met betrekking tot met name de CROW-richtlijnen nog volop in 
beweging zijn is het aan te bevelen om de actualiteit te volgen. Naar aanleiding hiervan kan 
de methode dan worden aangepast indien dat nodig mocht blijken. 
 
De huidige 80 km/u wegen die volgens de principes van duurzaam veilig in de toekomst 60 
km/u moeten worden zijn in dit onderzoek niet meegenomen. Hiervoor kan een zelfde soort 
methode worden ontwikkeld, waarbij andere eisen worden gesteld met betrekking tot de 
ontwerprichtlijnen. 
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