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1 De DV-meter en VSGS in het kort 
 
Deze rapportage bevat de handleiding voor de methoden die 
binnen ProMeV worden gebruikt om de verkeersveiligheid op 
wegvak- en kruispuntniveau te beoordelen (zie Afbeelding 
1.1): de Duurzaam Veilig-meter (DV-meter) en de methode 
Veilige Snelheden en Geloofwaardige Snelheidslimieten 
(VSGS).  
 

 
Afbeelding 1.1 Verschillende onderdelen van de infrastructuur en hun 
onderlinge samenhang. 

Dit hoofdstuk gaat eerst kort in op de essentie van beide me-
thoden. Hoofdstuk 2 gaat in op de data die nodig zijn, Hoofd-

stuk 3 bevat de handleiding van de DV-meter en Hoofdstuk 4 
de handleiding van VSGS binnen ProMeV. Hoofdstuk 5 sluit af 
met aanbevelingen op het gebied van veiligheid van het we-
gennet en de DV-meter en VSGS in het bijzonder. 

1.1 De DV-meter 

Doel van de DV-meter 
Het doel van de DV-meter is om na te gaan in hoeverre een 
wegvak of kruispunt voldoet aan de functionele en operatione-
le Duurzaam Veilig-eisen zoals opgetekend in ‘boekje 116’ 
van CROW (1997; zie Tabel 1.1). 
 
Hierbij wordt gebruikgemaakt van de Duurzaam Veilig-
categorisering, waarbij wegen idealiter één van de volgende 
functies hebben: 
• Stroomwegen (SW): hierop legt autoverkeer snel een groot 

deel van de verplaatsing af. 
• Erftoegangswegen (ETW): geven toegang tot erven; hier 

vindt uitwisseling plaats tussen verkeersdeelnemers; snel-
heden zijn er laag. 

• Gebiedsontsluitingswegen (GOW): sluiten stroomwegen 
aan op erftoegangswegen; stromen op wegvakken en uit-
wisselen op kruispunten. 

 
Voor ieder van deze wegtypen zijn – voor zowel binnen als 
buiten de bebouwde kom – inrichtingseisen opgesteld. Deze 
zijn deels wetenschappelijk onderbouwd, deels gebaseerd op 
bestaande werkwijzen en ingeschatte haalbaarheid. 
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Type Nr. Kenmerk 

Alge-
meen 

1 Realisatie van zo groot mogelijke aaneengesloten 
verblijfsgebieden 

Functio-
neel 

2 Minimaal deel van de rit over relatief onveilige wegen 

3 Ritten zo kort mogelijk maken 

4 Kortste en veiligste route laten samenvallen 

Herken-
baar 

5 Zoekgedrag vermijden 

6 Wegcategorieën herkenbaar maken 

7 Aantal verkeersoplossingen beperken en uniformeren 

Homo-
geen 

8 Conflicten vermijden met tegemoetkomend verkeer 

9 Conflicten vermijden met kruisend en overstekend 
verkeer 

10 Scheiden van voertuigsoorten 

11 Snelheid reduceren op potentiële conflictpunten 

12 Vermijden van obstakels langs de rijbaan 

Tabel 1.1 Kenmerken relevant voor een duurzaam veilige weginrichting 
volgens ‘boekje 116’ (zie CROW, 1997). 

Uitgangspunten 
De DV-meter maakt gebruik van in totaal veertien1 wegvak- 
en vijf kruispuntkenmerken (zie resp. Tabel A.1 en Tabel A.2 
in Bijlage A). De DV-meter gaat per wegvak of kruispunt na of 
aan de verschillende geldende eisen is voldaan. Is dit geheel 
het geval, dan krijgt het wegvak of kruispunt een score van 
100%. Indien dit niet of maar ten dele het geval is, dan krijgt 

                                            
1 Twintig, als links en rechts apart worden geteld. 

het wegvak of kruispunt een score die het aandeel kenmerken 
weergeeft dat aan de relevante eisen voldoet. 
 
De DV-meter en de actualiteit 
De DV-meter heeft ook een link met de actualiteit en toepas-
singen in de praktijk. Zo komen de kenmerken waarop wordt 
getoetst in grote mate overeen met de kenmerken die in het 
onlangs herziene Handboek Basiskenmerken Wegontwerp 
(BKWO; CROW, 2012) als ‘ideaal’ of ‘duurzaam veilig’ zijn 
bestempeld. 
 
De provincie Zuid-Holland past al jaren een aangepaste vari-
ant van de DV-meter toe op haar provinciale wegennet. Deze 
aangepaste variant luistert naar de naam ‘Ranking the Roads’ 
(zie Van Velden & Van den Besselaar, (2010). Daarin zijn zes 
kenmerken toegevoegd aan de oorspronkelijke veertien weg-
vakkenmerken, en één kenmerk is een samenvatting van de 
kruispuntkenmerken. Het betreft:   
• draagkrachtige bermen;  
• verharding fietspad;  
• verhardingsbreedte rijbaan,  
• parallelbaan en fietspad;  
• kruispunten conform DV. 
 
Een andere aangepaste variant van de DV-meter is onder de 
naam ‘vormtoets’ onlangs toegepast op het Zeeuwse wegen-
net buiten de bebouwde kom en de wegennetten van Goes en 
Borssele (Ligtermoet & Partners, 2012). 
 
Belangrijkste stappen binnen de DV-meter 
1. Data: verzamel voor ieder wegvak en kruispunt de relevan-

te kenmerken. 
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2. DV-criteria: stel per wegvak en kruispunt vast welke DV-
criteria relevant zijn 

3. Toetsing: toets in hoeverre de kenmerken van het wegvak 
of kruispunt voldoen aan de relevante DV-criteria 

4. Eindscore: druk het aantal kenmerken dat voldoet aan de 
relevante criteria uit als aandeel van het totaal aantal rele-
vante criteria per wegvak of kruispunt. 

1.2 VSGS 

Doel van VSGS 
Het doel van VSGS is om vast te stellen:  
• wat een veilige snelheid is gegeven de inrichting van de 

weg;  
• in hoeverre de huidige snelheid of snelheidslimiet afwijkt 

van de veilige snelheid; en 
• in hoeverre de huidige snelheidslimiet geloofwaardig is. 
 

Situatie Veilige 
snelheid 

Waar snelverkeer mengt met fietsers/voetgangers 30 km/uur 

Waar personenauto’s elkaar kruisen 50 km/uur 

Waar een kans is op frontale aanrijdingen 70 km/uur 

Waar geen frontale en zijdelingse aanrijdingen mogelijk zijn >100 km/uur 

Tabel 1.2 Veilige snelheden zoals beschreven door Wegman & Aarts 
(2005). 

Uitgangspunten 
VSGS is gebaseerd op de gedachte dat er onveiligheid ont-
staat als snelheidslimiet, weginrichting en typen verkeersdeel-

nemers op de weg niet goed op elkaar zijn afgestemd. Uit-
gangspunten hierbij zijn de veilige snelheden zoals onder 
meer beschreven in Wegman & Aarts (2005; Tabel 1.2) en 
verder uitgewerkt door Aarts & Van Nes (2007; Tabel A.3, Bij-
lage A). Dit onderdeel van de methode hanteert een ‘zwakste 
schakel’-criterium. Dat wil zeggen dat de snelheid die als veilig 
wordt beschouwd wordt bepaald door het minst veilige ken-
merk van een weg. 
 

    
Afbeelding 1.2 Voorbeelden van wegen met veel versnellers. 

   
Afbeelding 1.3 Voorbeelden van wegen met veel vertragers. 



 

SWOV-rapport H-2014-5 Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV, Den Haag  8 

Daarnaast checkt de methode de geloofwaardigheid van de 
snelheidslimiet. Ook dit is een belangrijke kenmerk dat kan 
bijdrage aan de verkeersveiligheid. De gedachte hierachter is 
dat weggebruikers zich op een weg met een geloofwaardige 
snelheidslimiet gemakkelijker aan de snelheidslimiet zullen 
houden. Dit deel van de methode is gebaseerd op een optel-
ling van ‘versnellers’ (zie Afbeelding 1.2) en ‘vertragers’ (zie 
Afbeelding 1.3) in het wegontwerp (zie ook Tabel A.4; Bijlage 
A).  
 
Bij deze methode worden geen ongevallen betrokken; wel het 
wegontwerp, de regelgeving in relatie tot de weg en het snel-
heidsgedrag. Een optie is om ook de handhaving (hoeveelheid 
en methode) in de analyse te betrekken. 
 
Oplossingsrichtingen zijn uiteindelijk gelegen in het op- of af-
waarderen van de weg. Hierbij spelen ook netwerkoverwegin-
gen een rol (zie de kernenmethode en routetoets in resp. laag 
1 en laag 2 van ProMeV; Aarts et al., 2014a; 2014b). 
 
Belangrijkste stappen binnen VSGS 
1. Data: verzamel voor ieder wegvak en kruispunt de relevan-

te kenmerken. 
2. Veilige snelheid: inventariseer wat de veilige snelheid is 

gegeven de inrichting van de weg 
3. Actuele snelheid: stel vast in hoeverre de huidige snelheid 

(V90) of snelheidslimiet overeen komt met de veilige snel-
heid; 

4. Geloofwaardige snelheidslimiet: stel vast wat de geloof-
waardigheid is van de snelheidslimiet; 

5. Oplossingsrichting: stel vast wat de gewenste oplossings-
richting is (zoals opwaarderen, afwaarderen) en bepaal 
welke maatregelen genomen dienen te worden om de vei-
ligheid en geloofwaardigheid van de weg te verbeteren. 

1.3 Verantwoording en meer informatie 

De stappen die in de DV-meter binnen ProMeV worden door-
lopen, zijn gebaseerd op de methode zoals beschreven door 
Van der Kooi & Dijkstra (2000) en Houwing (2003). Een toe-
voeging ten behoeve van prioritering is gebaseerd op de 
doorontwikkeling van de DV-meter door de provincie Zuid-
Holland, die verder door het leven is gegaan als ‘Ranking the 
Roads’ (Van Velden & Van den Besselaar, 2010). 
 
De stappen die in VSGS binnen ProMeV worden doorlopen, 
zijn gebaseerd op de methode zoals beschreven door Aarts & 
Van Nes (2007). Een internationale variant hiervan is later 
beschreven door Aarts et al. (2011). 
 
Voor meer algemene achtergrond van ProMeV en verant-
woording van keuzen hoe tot de verschillende lagen en me-
thoden binnen het instrument is gekomen, verwijzen we naar 
Aarts, Bax & Dijkstra (2014). 
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2 Benodigde gegevens 
 
De DV-meter en VSGS maken deel uit van het door SWOV 
ontwikkelde GIS-prototype. Dit prototype is ontwikkeld binnen 
ArcGIS. Een licentie voor dit programma is dus noodzakelijk 
om de beschreven procedures (zie Hoofdstuk 3 en 4) te kun-
nen volgen. 
 
Automatische procedures in GIS (‘Toolboxes’) 
Binnen de DV-meter en VSGS is een aantal handelingen ge-
automatiseerd in zogeheten modellen die zijn te benaderen 
via ‘Toolboxes’. Deze worden meegeleverd, maar dienen door 
de gebruiker nog wel geïnstalleerd te worden (zie de Bijlage 
B). 
 
Voor de DV-meter betreft het de volgende modellen: 
• 11-Add Fields Wegen 
• 12-Create Domains Wegen 
• 13-Populate Domains Wegen 
• 14-Add Domains to Fields Wegen 
• 20-Score Wegen 
• 200-Add Fields Kruispunten 
• 210-Add Domains Kruispunten 
• 212-Domains to Fields 
• 220-Score Kruispunten 
 
 

Voor VSGS betreft het de modellen: 
• 1-Add Fields VSGS 
• 10-Add Domains VSGS 
• 11-Populate Domains VSGS 
• 12-Add Domains to Fields 
• 20-Score VSGS 
 
Benodigde gegevens voor DV-meter en VSGS 
De DV-meter en VSGS vergen gegevens over de inrichting en 
regelgeving ten aanzien van de wegvakken die geanalyseerd 
worden. Een overzicht van de benodigde gegevens is te vin-
den in Tabel C.1 (Bijlage C). Daarbij is aangegeven welke 
kenmerken nodig zijn voor de DV-meter, en welke voor VSGS. 
Een aantal kenmerken zijn voor beide methoden nodig. 
 
Overige gegevens 
Voor de DV-meter en VSGS is het handig om de wegen van 
het gebied dat wordt geanalyseerd te kennen. Het betreft met 
name kennis over de wegcategorie en daarop geldende snel-
heidslimiet.  
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3 Handleiding DV-meter 
 
Deze handleiding is zodanig opgezet dat deze zelfstandig kan 
worden toegepast, ook zonder de kernenmethode (laag 1) 
en/of routetoets (laag 2) binnen ProMeV uit te voeren. Mocht 
de gebruiker wel behoefte hebben aan het toepassen van de 
kernenmethode en de routetoets, dan verwijzen we daarvoor 
naar de betreffende handleidingen (zie resp. Handleiding 1: 
kernenmethode; Aarts et al., 2014a; Handleiding 2: routetoets, 
Aarts et al., 2014b).  
 
Ook zijn de DV-meter (dit hoofdstuk) en VSGS (Hoofdstuk 4) 
afzonderlijk van elkaar toe te passen.  
 
Net als bij de kernenmethode en de routetoets, zijn veel han-
delingen vervat in automatische proceduren of ‘models’. De 
modellen die van toepassing zijn op de DV-meter in ArcGIS, 
staan afgebeeld in Afbeelding 3.1. 
 

 
Afbeelding 3.1 Modellen binnen de DV-meter in ProMeV. 

3.1 Voorbereidingen treffen  

Wegenvakken 
De DV-meter zoals uitgewerkt binnen ArcGIS maakt gebruik 
van het NWB en worden per wegvak ingevuld. Andere vormen 
van segmentatie, zoals een trajectaanpak of dynamische 
segmentatie zijn in theorie ook mogelijk. In dat geval dient een 
transformatie van NWB naar trajecten of dynamische segmen-
ten te worden gemaakt of een ander wegenbestand als uit-
gangspunt te worden genomen.  
 
De DV-meter en modellen die daarbinnen vigeren, maken ge-
bruik van: 
• Het algemene geodatabestand in ArcGIS (zie Bijlage B) 
• Tabel met wegvakken. 

 
Het eerste model dat moet worden geactiveerd is het model 
11-Add Fields Wegen. Dit model voegt de variabelen van de 
DV-meter toe aan de wegvakkentabel. Het model heeft deze 
tabel als parameter.  
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STAP 1: Dubbelklik op model 11-Add Fields Wegen (zie 
Afbeelding 3.1) en voer de gewenste bestands-
naam in van de tabel waar de DV-kenmerken 
van wegvakken aan toegevoegd moet worden 
(zie Afbeelding 3.2). 

 

 
Afbeelding 3.2 Invoering van de tabel met wegvakkenmerken in het mo-
del 11-Add Fields Wegen. 

Vervolgens dienen de DV-variabelen (‘Domains’) te worden 
gedefinieerd in het databestand. Dit wordt gedaan door het 
model 12– Create Domains Wegen te activeren. Dit model 
heeft het databestand als parameter. 
 
Vervolgens worden door middel van het model 13 - Populate 
Domains Wegen de binnen de DV-meter gedefinieerde klas-
sen aan de variabelen toegevoegd. Ook nu weer het databe-
stand als parameter opgeven. 
 

STAP 2: Dubbelklik op model 12-Create Domains Wegen 
(zie Afbeelding 3.1) en voer de gewenste para-
meter in (zie Afbeelding 3.3). 

 

 
Afbeelding 3.3 Invoering van de parameters in het model 12-Create Do-
mains Wegen. 

STAP 3: Dubbelklik op model 13-Populate Domains We-
gen (zie Afbeelding 3.1) en voer de gewenste 
parameter in (zie Afbeelding 3.4). 

 

 
Afbeelding 3.4 Invoering van de parameters in het model 13-Populate 
Domains Wegen. 
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Als laatste stap voordat de wegvakken in gereed zijn gebracht 
om de DV-score te berekenen, dienen de aangemaakte varia-
belen toegevoegd te worden aan de tabel met wegvakken 
(zelfde bestand als bij stap 1). Deze tabel is dan ook de para-
meter die dient te worden ingevoerd bij het activeren van mo-
del 14-Add Domains to Fields Wegen. 
 
STAP 4: Dubbelklik op model 13-Populate Domains We-

gen (zie Afbeelding 3.1) en voer de gewenste 
parameter in (zie Afbeelding 3.5). 

 

 
Afbeelding 3.5 Invoering van de parameters in het model 14-Add Do-
mains to Fields Wegen. 

Kruispunten 
Net als bij de wegvakken, wordt ook bij het berekenen van de 
DV-score voor kruispunten in principe uitgegaan van het NWB 
(juncties). Desgewenst kunnen ook andere bronnen gebruikt 
worden, want er wordt verder geen gebruikgemaakt van ande-
re kenmerken uit het NWB. 
 

De modellen voor het berekenen van de DV-score voor kruis-
punten gebruiken het algemene geodatabestand en een tabel 
met kruispunten als basis. 
 
Net als bij de wegvakken, beginnen we met het toedelen van 
de juiste variabelen aan de kruispuntentabel. Dit gebeurt door 
middel van het model 200-Add Fields Kruispunten. Het model 
heeft de kruispuntentabel als enige parameter. 
 
STAP 5: Dubbelklik op model 200-Add Fields Kruispunten 

(zie Afbeelding 3.1) en voer de gewenste para-
meter in (zie Afbeelding 3.6). 

 

 
Afbeelding 3.6 Invoering van de parameter in het model 200-Add Fields 
Kruispunten. 

Net als bij de wegvakken, is ook bij de kruispunten de volgen-
de stap dat aan het geobestand de juiste categorieën of ‘Do-
mains’ moeten worden gedefinieerd. Dit gebeurt door middel 
van het model 210-Add Domains Kruispunten. In dit model 
worden meteen ook de juiste klassen van de variabelen toe-
gevoegd. Het model heeft twee parameters: het databestand 
en de kruispuntentabel. 
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STAP 6: Dubbelklik op model 210-Add Domains Kruis-
punten (zie Afbeelding 3.1) en voer de gewenste 
parameters in (zie Afbeelding 3.7). 

 

 
Afbeelding 3.7 Invoering van de parameters in het model 210-Add Do-
mains Kruispunten. 

Als laatste stap voordat ook de kruispunten gereed zijn om de 
DV-score te berekenen dienen met het model 212 - Add Do-
mains to Fields de variabelen die zijn aangemaakt en gevuld 
toe te worden gevoegd aan de tabel met kruispunten. 
 
STAP 7: Dubbelklik op model 212- Add Domains to Fields 

(zie Afbeelding 3.1) en voer de gewenste para-
meter in (zie Afbeelding 3.8). 

 

 
Afbeelding 3.8 Invoering van de parameters in het model 212-Add Do-
mains to Fields. 

Filteren van kruispunten 
Indien als basis de juncties uit het NWB gebruikt worden, is 
het verstandig om te filteren op het aantal takken. Juncties 
met minder dan 3 takken zijn namelijk geen kruispunt. Een 
dergelijke filtering kan door in de ‘Layer Properties’ de filterco-
de in te geven zoals afgebeeld in Afbeelding 3.9. 
 
 STAP 8: Indien gebruik wordt gemaakt van juncties uit het 

NWB, filter op juncties met tenminste drie takken 
(zie Afbeelding 3.9). 
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Afbeelding 3.9 Filteren van het aantal juncties met 3 takken of meer. 

Ook is het mogelijk om op b.v. wegbeheerder te filteren, bij-
voorbeeld provincie of gemeente, al naar gelang de wens van 
de gebruiker. Filteren op wegbeheerder = provincie kan door 
in ‘Layer Properties’ de volgende filtercode in te voeren: 
 
[WBRSRT_P] = 'J' 
 
Dubbellijns wegvakken 
Inherent aan het NWB is dat het dubbellijns wegvakken bevat 
als er sprake is van twee gescheiden rijbanen. Kruist een 
dubbellijns wegvak met een ander wegvak, dan ontstaan hier-
door minimaal twee juncties. In geval van kruising met een 
ander dubbellijns wegvak, ontstaan er zelfs vier juncties. In al 
deze gevallen is er echter sprake van slechts één kruispunt. 
 
Het is redelijk arbeidsintensief om alle juncties die tot één 
kruispunt behoren met de hand te gaan invullen. Maar om het 
zo te laten is inhoudelijk ongewenst omdat er in dat geval veel 

meer juncties als kruispunt worden aangemerkt dan met de 
werkelijkheid op straat overeenkomt.  
 
Een simpele oplossing is om slechts een ‘node’ in te vullen. 
Dit is echter voor de gebruiker ook niet echt handig. Een an-
dere oplossing is om een ‘spatial join’ uit te voeren met de 
kruispunten uit de Top10-kaarten van de Basisregistratie To-
pografie (BRT) van het kadaster. Hierin worden kruisingen als 
polygonen gedefinieerd. Helaas vallen de juncties van het 
NWB niet altijd binnen het kruisingsvlak van TOP10NL. 
(Afbeelding 3.10). 
 

 
Afbeelding 3.10 Samenvoeging van juncties uit het NWB met kruispunt-
polygonen uit het Top10NL-bestand van het kadaster. 
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In sommige gevallen kan dit probleem worden opgelost door 
twee tegen elkaar gelegen kruispuntpolygonen als uitgangs-
punt te nemen (zie Afbeelding 3.11). 
 

 
Afbeelding 3.11 Kruispunt met dubbellijns wegvak binnen twee polygo-
nen. 

We bevelen aan om alle juncties die samen één kruispunt 
vormen te selecteren en alleen de eerste junctie in de lijst in te 
vullen (zie Afbeelding 3.12). 
 
STAP 9: Indien gebruik wordt gemaakt van juncties uit het 

NWB, filter de resterende juncties bij dubbel-
lijnswegvakken door de eerste uit de lijst te ne-
men (zie Afbeelding 3.12). 

 
Afbeelding 3.12 Selectie van juncties in de lijst om de DV-score van te 
laten berekenen. 
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3.2 Kenmerken invoeren 

Het databestand is nu gereed om de kenmerken van de te 
analyseren wegvakken en kruispunten in te voeren in het sys-
teem. Doordat de variabelen en categorieën binnen de varia-
belen al zijn voorgedefinieerd door de vorige twee modellen 
op het databestand los te laten, kunnen de kenmerken hand-
matig worden ingevoerd. De gebruiker hoeft alleen maar per 
variabele de juiste waarden uit de lijst te selecteren. Hiervoor 
dient de gebruiker te weten welke kenmerken op de te onder-
zoeken wegvakken van toepassing zijn (zie Tabel C.1).  
 
Handigheidje: De DV score maakt gebruik van een variabele 
Takken: het aantal aansluitingen. Indien gebruikgemaakt 
wordt van juncties uit het NWB, zijn deze eenvoudig uit de 
variabele ANTL_TAK te halen (zie Afbeelding 3.13). Dat be-
spaart een hoop werk bij het invullen. Bij dubbellijns wegvak-
ken en bij rotondes altijd handmatig controleren of het gevon-
den aantal klopt! 
 

 
Afbeelding 3.13 Selecteren van het aantal aansluitingen op basis van 
juncties in het NWB. 

Het handmatig toekennen van de juiste waarde aan de varia-
belen per wegvak gaat als volgt: 
 
STAP 10: Breng de ‘Editor Toolbar’ in beeld en kies ‘Start 

Editing’ (zie Afbeelding 3.14).  
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Afbeelding 3.14 De ‘Editing Toolbar’ in ArcGIS. 

STAP 11: Kies een laag (‘Layer’) om te bewerken (zie Af-
beelding 3.15), in dit geval het bestand met weg-
vakken waarin de kenmerken dienen te worden 
genoteerd.  

 

 
Afbeelding 3.15 Venster waarin GIS-laag kan worden gekozen om te 
bewerken. 
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STAP 12: Open de ‘Attribute Table’ van de geselecteerde 
laag (zie Afbeelding 3.16).  

 

 
Afbeelding 3.16 ‘Attribute Table’ van een GIS-laag. 

Als er echter veel wegvakken en kruispunten geïnventariseerd 
dienen te worden, is handmatige invoering van wegkenmer-
ken een heidens karwei. In dat geval is het zinvoller om op 

meer automatische wijze een databestand met wegkenmer-
ken aan te maken en deze in te lezen in ArcGIS.  
 
Let op: het databestand dient in alle gevallen exact overeen 
te komen in variabelen en kenmerken zoals gedefinieerd in 
deze handleiding (zie Tabel D.1 en Tabel D.2, Bijlage D voor 
de wijze waarop de variabelen gescoord dienen te worden). 
Zo niet, dan kan het DV-gehalte niet berekend worden. 
 
STAP 13: Voer voor alle wegvakken en kruispunten die 

geanalyseerd moeten worden de DV-kenmerken 
in in het databestand (zie Tabel D.1 en Tabel 
D.2). 

3.3 Scores berekenen 

De laatste stap betreft het berekenen van het DV-gehalte voor 
wegvakken en kruispunten. Dit wordt gedaan door het model 
20-Score Wegen en 220-Score Kruispunten te activeren. Dit 
model heeft één parameter, namelijk de tabel met DV-
variabelen. Het model levert alleen een DV-gehalte op als 
daadwerkelijk wegkenmerken in het bestand zijn ingevoerd. 
De berekening wordt uitgevoerd door de 0- of 1-scores op de 
14 wegvakkenmerken (zie Tabel D.1) en de 5 kruispuntken-
merken (zie Tabel D.2) van de DV-meter op tellen en te delen 
door het maximaal aantal te behalen punten (resp. 14 of 5).  
 
STAP 14: Dubbelklik op model 20-Score Wegen (zie Af-

beelding 3.1) en voer de gewenste parameter in 
(zie Afbeelding 3.17). 
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Afbeelding 3.17 Invoering van de parameters in het model 20-Score 
Wegen. 

STAP 15: Dubbelklik op model 220-Score Kruispunten (zie 
Afbeelding 3.1) en voer de gewenste parameter 
in (zie Afbeelding 3.18). 

 

 
Afbeelding 3.18 In te voeren parameter bij model 220-Score Kruispunten. 

 
 
 

‘Ranking the roads’ als extra prioritering 
De DV-meter zelf gaat niet verder dan het berekenen van sco-
res. Deze, scores kunnen aantrekkelijk inzichtelijk worden 
gemaakt door ze verschillende kleuren te geven. Wat daarbij 
als grenzen voor ‘goed’, ‘matig’ of ‘slecht’ worden gehanteerd, 
is niet vast omschreven.  
 
Deze stap wordt wel gemaakt in de door Zuid-Holland ge-
maakte doorontwikkeling van de DV-meter in ‘Ranking the 
Roads’. Los van toevoeging van een aantal kenmerken en 
een eigen aanpak met trajecten, is namelijk ook een norm 
toegevoegd. Dit kan ook andere gebruikers een suggestie 
bieden hoe met de scores uit de DV-meter om te gaan., bij-
voorbeeld:  
 
□ 80 tot 100% = goed, lage of geen prioriteit 
□ 65 tot 80% = matig, prioriteit 
□ 0 tot 65% = slecht, hoge prioriteit 
 
In GIS kan dit bijvoorbeeld als zichtbaar worden gemaakt zo-
als weergegeven in Afbeelding 3.19. Hierbij is ook het aantal 
kenmerken weergegeven dat  niet voldoet aan DV.  
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Afbeelding 3.19 Voorbeeld van hoe de DV-score verder kan worden on-
derverdeeld en zichtbaar kan worden gemaakt in GIS. 

Naast deze prioritering van wegen, kunnen ook de toepassing 
van de kernenmethode en/of de routetoets tot (extra) priorite-
ring leiden. Een hoofdroute tussen twee kernen die (te) slecht 
scoort op bijvoorbeeld netwerk- en/of routeniveau maar matig 
op DV-meter niveau, zou alsnog een hoge prioriteit kunnen 
krijgen om aan te pakken. Een weg die slecht scoort bij de 
DV-meter, maar vanuit netwerk- en routeniveau geen belang-
rijk probleempunt en van ondergeschikt belang blijkt, zou dan 
een lagere prioriteit kunnen krijgen. Interactie van de verschil-
lende lagen en methoden kan zou een verfijnd inzicht geven in 
de eindprioriteiten dat aan een wegvak, traject of route gege-
ven dient te worden. 
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4 Handleiding VSGS 
 
Zoals ook al bij de DV-meter aangegeven, is de methode om 
tot veilige snelheden en geloofwaardige snelheidslimieten 
(VSGS) te komen, zelfstandig toe te passen. Daarnaast kan 
de methode in combinatie met de DV-meter (zie vorig hoofd-
stuk), de kernenmethode en de routetoets (zie resp. Handlei-
ding 1: kernenmethode; Aarts et al., 2014a; Handleiding 2: 
routetoets, Aarts et al., 2014b) worden toegepast. 
 
Net als bij de andere methoden, zijn veel handelingen vervat 
in automatische procedures of ‘models’. De modellen die van 
toepassing zijn op VSGS in ArcGIS, staan afgebeeld in Af-
beelding 4.1. 
 

 
Afbeelding 4.1 Modellen om handelingen binnen VSGS automatisch uit te 
laten voeren. 

 
 

4.1 Voorbereidingen treffen 

De modellen om uiteindelijk tot een VSGS-score te komen, 
maken gebruik van de volgende bestanden: 
• Het algemene geodatabestand in ArcGIS (zie Bijlage B) 
• Tabel met wegvakken. 

 
Om de score te kunnen berekenen dienen een aantal variabe-
len aanwezig te zijn met een naam die exact overeenstemt 
met de naam in de rekenmodule. Het model 1-Add Fields 
VSGS genereert die variabelen. Het model heeft één parame-
ter: de tabel met wegvakken (zie Afbeelding 4.2). 
 
Om uiteindelijk een score te kunnen berekenen, dient ook het 
databestand variabelen (‘domains’) te hebben met een naam 
die exact overeenstemt met de naam in de rekenmodule. Het 
model 10-Create Domains VSGS genereert deze ‘domains’. 
Het heeft als parameters het databestand (zie Afbeelding 4.3).  
 
Vervolgens worden de ‘domains’ gevuld met de gewenste 
klassen door middel van het model 11-Populate Domains 
VSGS (zie Afbeelding 4.4). Uiteindelijk worden de ‘domains’ 
gekoppeld aan de variabelen in de wegvakkentabel (zie Af-
beelding 4.5). 
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STAP 16: Dubbelklik op model 1-Add Fields VSGS (zie 
Afbeelding 4.1) en voer de gewenste bestands-
naam in (zie Afbeelding 4.2). 

 

 
Afbeelding 4.2 Invoeren van de parameter in het mode 1-Add Fields 
VSGS. 

STAP 17: Dubbelklik op model 10-Create Domains VSGS 
(zie Afbeelding 4.1) en voer de gewenste para-
meter in (zie Afbeelding 4.3). 

 

 
Afbeelding 4.3 Invoeren van de parameter in model 10-Create Domains 
VSGS. 

STAP 18: Dubbelklik op model 11-Populate Domains 
VSGS (zie Afbeelding 4.1) en voer de gewenste 
parameters in (zie Afbeelding 4.4). 

 

 
Afbeelding 4.4 Invoeren van de parameters in model 11-Populate Do-
mains VSGS. 

STAP 19: Dubbelklik op model 12-Add Domains to Fields 
(zie Afbeelding 4.1) en voer de gewenste para-
meters in (zie Afbeelding 4.5). 

 

 
Afbeelding 4.5 Invoeren van de parameters in model 12-Add Domains to 
Fields. 
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4.2 Kenmerken invoeren 

Het databestand is nu gereed om de kenmerken van de te 
analyseren wegvakken in te voeren in het systeem (zie Tabel 
C.1 voor de kenmerken en waarden die nodig zijn om VSGS 
te laten werken). Doordat de variabelen en categorieën binnen 
de variabelen al zijn gedefinieerd door de vorige twee model-
len op het databestand los te laten, kunnen de kenmerken 
handmatig worden ingevoerd. De gebruiker hoeft alleen maar 
per variabele de juiste waarden uit de lijst te selecteren.  
 
Het handmatig toekennen van de juiste waarde aan de varia-
belen per wegvak gaat als volgt: 
 
 
STAP 20: Breng de ‘Editor Toolbar’ in beeld en kies ‘Start 

Editing’ (zie Afbeelding 4.6).  
 

 
Afbeelding 4.6 De ‘Editing Toolbar’ in ArcGIS. 
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STAP 21: Kies een laag (‘Layer’) om te bewerken(zie Af-
beelding 4.7), in dit geval het bestand met weg-
vakken waarin de kenmerken dienen te worden 
genoteerd.  

 

 
Afbeelding 4.7 Venster waarin GIS-laag kan worden gekozen om te be-
werken. 

STAP 22: Open de ‘Attribute Table’ van de geselecteerde 
laag (zie Afbeelding 4.8).  

 

 
Afbeelding 4.8 ‘Attribute Table’ van een GIS-laag. 
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STAP 23: Selecteer de gewenste variabele en geef deze 
de gewenste waarde (zie Afbeelding 4.9).  

 

 
Afbeelding 4.9 Combineren van bij elkaar horen routesegmenten. 

Als er echter veel wegvakken geïnventariseerd dienen te wor-
den, is het zinvoller om op meer automatische wijze een data-
bestand met wegkenmerken aan te maken en deze in te lezen 
in ArcGIS.  
 
Let op: het databestand dient in alle gevallen exact overeen 
te komen in variabelen en kenmerken zoals gedefinieerd in 
deze handleiding (zie Tabel C.1, Bijlage C). Zo niet, dan kan 
het DV-gehalte niet berekend worden. 
 
STAP 24: Voer voor alle wegvakken die geanalyseerd 

moeten worden de VSGS-kenmerken in in het 
databestand. 

4.3 Scores berekenen 

De laatste stap betreft het berekenen van: 
1. de veilige snelheid(slimiet),  
2. het verschil met de daadwerkelijke snelheid(slimiet) en  
3. de geloofwaardige snelheidslimiet  
voor de wegvakken die geanalyseerd worden. Dit wordt ge-
daan door het model 20-Score VSGS te activeren (Afbeelding 
4.10). In VSGS wordt de veilige snelheid bepaald op basis van 
de zwakste aanwezige schakel (zei Hoofdstuk 1); de geloof-
waardigheidsscore wordt bepaald door een optelling van ver-
snellers en vertragers (zie Hoofdstuk 1). De gebruikte pro-
grammatuur voor het berekenen van de score is uitgebreider 
beschreven in Aarts et al. (2011). 
 
Het model 20-Score VSGS heeft één parameter, namelijk de 
tabel met VSGS-variabelen. Het model levert alleen een veili-
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ge snelheid en geloofwaardige snelheidslimiet op als daad-
werkelijk wegkenmerken in het bestand zijn ingevoerd. 
 

 
Afbeelding 4.10 Stappen in model 20-Score VSGS. 

STAP 25: Dubbelklik op model 20-Score VSGS (zie Af-
beelding 4.1) en voer de gewenste parameter in 
(zie Afbeelding 4.11). 

 

 
Afbeelding 4.11 Parameter in het model 20-Score VSGS. 

De scores kunnen aantrekkelijk zichtbaar worden gemaakt 
door die wegen waar sprake is van een onveilige snelheid of 
snelheidslimiet of een ongeloofwaardige snelheidslimiet bij-
voorbeeld rood te kleuren en daar waar de snelheid(slimiet) 
wel in orde is groen te maken. Ook kan onderscheid worden 
gemaakt tussen een te hoge en een te lage snelheidslimiet 
dan geloofwaardig is (zie Afbeelding 4.12). Beide situaties zijn 
– om verschillende redenen - ongewenst. 
 
Voor prioriteringsdoeleinden kan het extra inzichtelijk zijn om 
de mate van afwijking tussen werkelijkheid en ideaal in beeld 
te brengen: wegvakken met grotere ongewenste afwijkingen 
krijgen dan een hogere prioriteit dan wegvakken met kleinere 
afwijkingen (zie Afbeelding 4.13). Ook informatie uit de DV-
meter, kernenmethode en routetoets kunnen bij prioritering 
worden meegenomen. 
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Afbeelding 4.12 Onderscheiden wegvakken met een onveilige of onge-
loofwaardige snelheidslimiet. 

 
Afbeelding 4.13 Wegvakken onderscheiden naar grootte van het pro-
bleem. 
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5 Aanbevelingen 
 
De eerste versie van de DV-meter en VSGS in ArcGIS zoals 
beschreven in Hoofdstuk 3 en 4, zijn aan IPO en andere over-
heden gepresenteerd op 12 februari 2014. Naar aanleiding 
hiervan is een aantal aanbevelingen te formuleren die in de 
toekomst kunnen worden opgepakt. Ook enkele meer alge-
mene aanbevelingen ten aanzien van het ProMeV-instrument 
worden hier genoemd. 

5.1 Specifieke aanbevelingen DV-meter 

Relatie met het BKWO 
De DV-meter is gebaseerd op ‘boekje 116’ van het CROW 
(1997), en dat wekt ten minste de indruk dat de inhoud van de 
DV-meter daarmee niet meer actueel zou zijn; dit laatste met 
name met het licht op het onlangs verschenen Handboek Ba-
siskenmerken Wegontwerp (BKWO; CROW, 2012). De werke-
lijkheid ligt genuanceerder: in het BKWO is uitwerking gege-
ven aan een ideale (DV) en een minimale variant, deze laatste 
met het oog op bereiken van meer uniformering. De ideale 
variant komt in grote mate overeen met de DV-meter en is er 
niet mee in tegenspraak. Bij wegbeheerders leeft wel de be-
hoefte om een methode te ontwikkelen die toetst in hoeverre 
wegvakken aan het BKWO voldoen. Hetzelfde geldt voor 
kruispunten, waarvoor een herzien handboek nog in ontwikke-
ling is. Voor het BKWO is een eerste toets uitgewerkt in op-
dracht van de gemeente Zwolle (Van Dijk, 2013). Zodra ook 
het handboek voor kruispunten herzien is, zou gewerkt kun-
nen worden aan een basiskenmerkentoets voor wegvakken 
en kruispunten, als aanvulling op de nu bestaande DV-meter. 

Suggesties voor maatregelen 
De methoden die in het ProMeV-instrument zijn opgenomen, 
hebben als doel om verkeersveiligheidsproblemen proactief in 
kaart te brengen en op basis hiervan te ondersteunen bij prio-
ritering van beleidskeuzen. Suggesties voor maatregelen zijn 
daar geen onderdeel van. Wel kan de analyse van wegen en 
kruispunten en hun toestand in vergelijking met het ideaal, 
een eerste idee geven voor maatregelen. Als een GOW80 
bijvoorbeeld een DV-score haalt van minder dan 100% en uit 
de details blijkt dat dit komt doordat bijvoorbeeld parallelvoor-
zieningen ontbreken, dan is daarmee tevens een oplossings-
richting gegeven die verder in detail kan worden uitgewerkt. 
 
Naast het opnemen van maatregelen is ook de wens geuit om 
op termijn een kosten-batenanalyse (KBA) of kosteneffectivi-
teitsanalyse (KE) in de methoden op te nemen. Deze zijn op dit 
moment geen onderdeel van de methode. In principe is het 
voor KBA en KE nodig dat er ook informatie is over ongevallen 
omdat besparing van ongevallen effectiviteit en baten oplevert. 
In het verleden heeft de SWOV hiervoor samen met de regio 
wel een methode voor ontwikkeld: de Verkeersveiligheidsver-
kenner voor de Regio (VVR-GIS; zie bijvoorbeeld Reurings, 
Wijnen & Vis, 2009). Deze methode is dus niet proactief maar 
vergt gegevens over ongevallen en hun locatie. In algemene 
zin kan kosteneffectiviteit wel zonder actuele ongevallengege-
vens worden gegeven. Hierbij zijn wel concrete maatregelen 
nodig waarvan de effectiviteit op verkeersveiligheid bekend is. 
In een meer geavanceerdere variant is zelfs de link met SPI’s 
mogelijk, mits hiervan ook een gekwantificeerde relatie met 
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verkeersveiligheid bekend is en gegevens over progressie van 
de SPI over minimaal twee jaar beschikbaar zijn. 

5.2 Specifieke aanbevelingen VSGS 

VSGS is ontwikkeld in samenwerking met een aantal regio’s, 
maar is wat betreft inhoud van het gedachtegoed wat ‘stren-
ger’ dan de DV-meter, zeker voor wat betreft de veilige snel-
heid. Dit dient vooral gezien te worden als een notie en prikkel 
om ons wel bewust te blijven van wat momenteel als weten-
schappelijk verkeersveiligheidsideaal op het gebied van veili-
ge snelheden wordt gezien. Het dient zeker niet als ‘dictaat’ te 
worden opgevat. Met name het geloofwaardigheidsgedeelte 
biedt een nog behoorlijk nieuwe blik op hoe met infrastructure-
le en omgevingskenmerken ook het gedrag van weggebrui-
kers beïnvloed kan worden. 
 
De opzet van VSGS is momenteel zodanig dat alleen nog re-
kening wordt gehouden met kennis over statische kenmerken 
(dat wil zeggen: weginrichting en omgevingskenmerken) 
waarvan het effect op verkeersveiligheid bekend is. Dynami-
sche kenmerken op basis waarvan veilige snelheden kunnen 
worden vastgesteld, zijn nog onvoldoende vastgesteld in on-
derzoek. Dit is voor de toekomst wel een interessant spoor om 
zowel wat betreft nader onderzoek als uitwerking in methoden 
verder te verkennen. 

5.3 Algemene aanbevelingen ProMeV 

Implementatie van het instrument 
De DV-meter en VSGS zijn twee onderdelen binnen het  
ProMeV-instrument dat wegbeheerders moet helpen om ver-
keersveiligheidsproblemen te prioriteren. Met die opdracht van 

IPO is dit instrument ontwikkeld. Dat betekent ook dat het in-
strument is ontwikkeld om daadwerkelijk te gaan gebruiken. 
Om dat gebruik daadwerkelijk van de grond te krijgen, kan het 
verstandig zijn om enerzijds te voorzien in ondersteuning en 
(extra) uitleg bij gebruik van het instrument, anderzijds even-
tuele hiaten in het instrument te verhelpen door terugmelding 
hiervan te krijgen door gebruikers. Een dergelijk implementa-
tie- en verfijningstraject zou dan ook onderwerp kunnen zijn 
van verder afspraken tussen wegbeheerders en SWOV. 
 
Een onderdeel hiervan kan zijn dat – bij implementatie door 
andere wegbeheerders dan de provincies – andere GIS-
programmatuur wordt gebruikt die om aanpassingen of omzet-
ting van de ProMeV-modellen vraagt. Zo blijken sommige ge-
meenten te werken met MapInfo in plaats van ArcGIS. Ver-
moedelijk is omzetting geen probleem, maar is wel belangrijk 
om gebruik van het instrument te bevorderen. 
 
Doorontwikkeling van gebruiksvriendelijkheid 
Het ontwikkelde prototype van het instrument is weliswaar 
binnen een GIS-omgeving uitgewerkt, waardoor resultaten 
aantrekkelijk gevisualiseerd kunnen worden, het instrument is 
daarmee niet per se (voldoende) gebruiksvriendelijk. Indien 
blijkt dat er bij gebruikers meer behoefte is aan meer gebruiks-
vriendelijkheid en meer automatisering van de huidige stap-
pen, dan ligt het voor de hand om op dit punt deskundigheid in 
te zetten en op deze punten het instrument verder te verbete-
ren naar de wensen van de eindgebruikers. Dit kan een be-
langrijk punt zijn om het gebruik van het instrument te bevor-
deren. 
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Inhoudelijke doorontwikkeling van ProMeV 
Het ProMeV-instrument is nadrukkelijk gericht op ruimtelijke 
verkeersveiligheidsproblemen. Dat wil niet zeggen dat het in-
strument alleen over infrastructuur gaat; ook gedrag is onder-
deel van het instrument, voor zover dit ruimtelijk gebonden is 
en in principe een aangetoonde causale relatie met verkeers-
veiligheid heeft (zie ook Aarts, Bax & Dijkstra, 2014). Dit leidt 
tot twee inhoudelijke wensen van beleidsmakers op het ge-
bied van verkeersveiligheidsbeleid: 
 
Ten eerste blijkt dat beleidsmakers niet alleen geïnteresseerd 
zijn in daadwerkelijk gedrag op straat, maar de verkeersveilig-
heid zoals weggebruikers die ervaren: de subjectieve ver-
keersveiligheid, of wegbeleving. Methoden om subjectieve 
verkeersveiligheid in beeld te brengen, en de voor- en nadelen 
van deze methoden worden besproken in Aarts, Bax & Dijk-
stra (2014). Het is aan beleidsmakers om hierin een keuze te 
maken. 
 
Ten tweede is de vraag opgekomen om ProMeV uiteindelijk 
ook geschikt te maken voor prioritering op basis van andere 
dwarsdoorsneden die gebruikelijk zijn in de verkeersveiligheid: 
namelijk die van doelgroepen (vooral leeftijd en vervoerswijze) 
en gedrag dat niet of minder ruimtelijk is zoals alcoholgebruik 
en het gebruik van beveiligingsmiddelen. Op dit moment voor-
ziet het instrument daar nog niet in, maar het is denkbaar dat 
er een – niet-ruimtelijke – module wordt ontwikkeld waarmee 
op basis van relevante gegevens over bijvoorbeeld bevol-
kingsopbouw en voertuigbezit en/of verplaatsingsgedrag regi-
onale indicaties kunnen worden gegeven die aan beleidsac-
centen en prioritering kunnen bijdragen. 
 

Openstaande kennisvragen 
De uitwerking van de instrumenten binnen ProMeV zijn uitge-
voerd op basis van de huidige beschikbare kennis en moge-
lijkheden. Er staan echter nog een aantal vragen open die 
momenteel al wel de aandacht hebben, maar nog onvoldoen-
de zijn uitgewerkt om nu al in het instrumentarium te verwer-
ken. Het gaat daarbij bijvoorbeeld om vragen op het terrein 
van: 
• toevoegen van fietsveiligheidsindicatoren;  
• uitbreiden van kennis over relevante gedragsindicatoren; 
• de relatie met het onlangs verschenen Handboek Basis-

kernmerken Wegontwerp (CROW, 2012); 
• de relatie met de RPS (EuroRAP), die momenteel door 

ANWB gepromoot wordt. 
 
Data, de brandstof voor ProMeV 
Al jaren worden er pogingen gedaan om bepaalde data (lan-
delijk) beschikbaar te krijgen die instanties in Nederland een 
beter beeld geven van redenen van onveilige situaties. Bij de-
ze pogingen speelt vrijwel altijd de discussie over nut en 
noodzaak van dergelijke verzamelingen. Deze discussie wordt 
gevoed door het feit dat er landelijk geen uniforme methoden 
en afspraken zijn op basis waarvan verkeersveiligheidsfacto-
ren te meten.  
 
ProMeV biedt als instrument hiervoor een kader waardoor da-
taverzameling zinvol wordt en specifieker kan worden inge-
wonnen. Het doel hiervan is uiteraard niet om data te verza-
melen om de dataverzameling zelf, maar om een betere in-
schatting te maken van de bestaande gevaren in ons verkeer.  
Op initiatief van een viertal provincies is bijvoorbeeld al een 
begin gemaakt met structurele verzameling van dergelijke ge-



 

SWOV-rapport H-2014-5 Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV, Den Haag  31 

gevens. Het betreft momenteel gegevens over de kwaliteit van 
de fiets- en auto-infrastructuur, snelheid en alcohol. In de toe-
komst kunnen resultaten van een dergelijk monitoringsinitiatief 
en ProMeV aan elkaar gekoppeld worden omdat ze vanuit 
hetzelfde raamwerk zijn ontstaan. 
 
Proactieve aanpak en het belang voor decentraal beleid 
ProMeV is ontwikkeld vanuit de gedachte dat – naast de ge-
gevens over ongevallen – een alternatief gewenst is dat niet 
afhankelijk is van beschikbaarheid van ongevallengegevens. 
Dat geldt ook als deze ongevallengegevens in de toekomst 
weer beter beschikbaar zouden komen. De redenen daarvoor 
zijn uiteengezet door Aarts, Bax & Dijkstra (2014).  
 
De ultieme maat voor verkeersveiligheid is en blijft uiteraard 
gelegen in ongevallen en slachtoffers. Dat zal niet veranderen. 
ProMeV biedt daarnaast mogelijkheden voor extra inzicht in 
de gevaren in het verkeer. Hoewel het instrument niet werkt 
met ongevallen en slachtoffers, is het wel mogelijk om een 
inschatting te maken van ontwikkeling in slachtoffers op basis 
van ProMeV. Dit komt doordat ProMeV werkt met zogenoem-
de ‘Safety Performance Indicatoren’ of kortweg: SPI’s. Dit zijn 
indicatoren die een causale relatie hebben met ongevallen en 
slachtoffers. In veel gevallen is die relatie ook in kwantitatieve 
zin bekend en dat maakt een inschatting van effecten op ver-
keersveiligheid mogelijk. De stap van SPI’s naar ongevallen 

en slachtoffers kan helpen om draagvlak te krijgen voor het 
instrument en voor de achterliggende gedachte om (meer) 
met SPI’s te gaan werken. 
 
Daarmee zijn we aangekomen bij een meer algemeen punt, 
namelijk het begrip van en politieke draagvlak voor een proac-
tieve aanpak waarbij de algemene systeemkwaliteit centraal 
staat. Dat betekent bijvoorbeeld dat op basis van ProMeV tot 
het besluit kan worden gekomen dat een bepaalde weg moet 
worden aangepakt, zelfs als daar niet of maar weinig slachtof-
fers zijn gevallen. Die weg kan namelijk wel potentieel gevaar-
lijk zijn. Deze boodschap dient goed te worden uitgelegd om 
ten minste het juiste begrip te kweken. Het is eerder gebleken 
dat – met name op lokaal niveau – deze boodschap niet altijd 
even makkelijk is over te brengen en wordt begrepen.  
 
Voor een goed vervolg van professioneel decentraal ver-
keersveiligheidsbeleid is het belangrijk dat Nederland door-
drongen raakt van het feit dat het tijd is geworden om meer op 
systeemkwaliteit te sturen. De provincies en enkele andere 
individuele overheden lopen hierin voorop. Zij kunnen helpen 
deze boodschap uit te dragen, bij relevante beslissers en op 
relevante momenten onder de aandacht te brengen en zo bij-
dragen aan draagvlak voor de ingeslagen proactieve en pre-
ventieve weg. 
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Bijlage A  Details van DV-meter en VSGS 
 

Nr. Kenmerk 

1a/b Obstakelvrije afstand links en rechts 

2 Ov-haltes 

3 Pechvoorziening 

4 Vooraankondiging bewegwijzering 

5 Rijrichtingscheiding 

6a/b Kantmarkering of –voorziening links en rechts 

7 Geslotenverklaring 

8 Wegverharding 

9 Maximumsnelheid 

10a/b Parallelvoorziening rechts en links 

11a/b Parkeren rechts en links 

12a/b Uitritten rechts en links 

13 Drempels/plateau's 

14a/b Fiets-/bromfietsvoorziening op rijbaan rechts en links 

Tabel A.1 Wegvakkenmerken in de DV-meter. 

 
 
 
 
 
 

Nr. Kenmerk 

1 Kruispunttype 

2 Regeling van het kruispunt 

3 Aantal takken van het kruispunt 

4 Bewegwijzering 

5 Snelheidsreductie op het kruispunt 

Tabel A.2 Kruispuntkenmerken in de DV-meter. 
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Veilige snelheid 
(km/uur) 

Kenmerken 

30 of 40 km/uur Mengen van snelverkeer en kwetsbare verkeersdeelnemers  

50 km/uur Kwetsbare verkeersdeelnemers en snelverkeer gescheiden,  
Bromfietsers op de rijbaan.  

60 km/uur Weg zonder kwetsbare verkeersdeelnemers  
Obstakelvrije zone tussen 2,5m en 4,5m of afgeschermd; 
Redresseerstrook aanwezig of draagkrachtige berm van minimaal 1m;  
Kruispunten met snelheidsreducerende maatregelen 

70 km/uur Gesloten voor (brom)fietsers 
Gemarkeerde rijrichtingscheiding 
Obstakelvrije zone minimaal 4,5m of afgeschermd 
Redresseerstrook van minimaal 1m of draagkrachtige berm van minimaal 2m. 
Kruispunten met snelheidsreducerende maatregelen, slechts enkele erftoegangen toegestaan 

80 km/uur Gesloten voor langzaam verkeer 
Fysieke scheiding rijrichtingen,  
Obstakelvrije zone minimaal 6m of afgeschermd; redresseerstrook van minimaal 2m.  
Kruispunten met snelheidsreducerende maatregelen, slechts enkele erftoegangen toegestaan 

90 km/uur Gesloten voor langzaam verkeer 
Fysieke scheiding rijrichtingen,  
Obstakelvrije zone minimaal 8m of afgeschermd 
Redresseerstrook van minimaal 2m 
Kruispunten met snelheidsreducerende maatregelen, lage kruispuntdichtheid, geen erftoegangen toegestaan 

100 km/uur * 
 
 

Gesloten voor langzaam verkeer 
Fysieke scheiding rijrichtingen,  
Geen dwarsconflicten 
Obstakelvrije zone minimaal 10m of afgeschermd 
Redresseerstrook van minimaal 2m;  
Kruispunten ongelijkvloers, lage kruispuntdichtheid, geen erftoegangen toegestaan 

110 km/uur * Idem als hierboven, maar met hogere ontwerpsnelheid (obstakelvrije zone minimaal 11,5m of afgeschermd). 

120 km/uur *  Idem als hierboven, maar met hogere ontwerpsnelheid (obstakelvrije zone minimaal 13m of afgeschermd). 

Tabel A.3 Uitgangspunten van VSGS voor veilige snelheid op basis van Aarts et al., 2011.* Voor afritten gelden lagere normen, gerelateerd aan de ontwerp-
snelheid. 
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Snelheidslimiet 
(km/uur) 

Geloofwaardige kenmerken 

30 (40) km/uur  Rijbaanbreedte tussen 3,7 en 4,5m 
Geen rijstroken 
Rechtstanden tussen de 40 en 100m 
Geen geslotenverklaring 
Geen fietsvoorzieningen, eventueel trottoir aanwezig 
Gelijkvloerse kruisingen met snelheidsremmende maatregelen 
Gesloten wegomgeving 

50 km/uur Rijbaanbreedte tussen 4 en 5m; rijstrookbreedte 2,5m 
Twee rijstroken, gemarkeerde rijrichtingscheiding 
Rechtstanden tussen de 50 en 130m 
Geen geslotenverklaring 
Fietsvoorziening aanwezig, trottoir aanwezig 
Gelijkvloerse kruisingen met snelheidsremmende maatregelen 
Halfopen wegomgeving 

60 km/uur Rijbaanbreedte tussen 4,5 en 5,5m; rijstrookbreedte tussen 2,5 en 2,6m 
Geen gescheiden rijrichtingen 
Rechtstanden tussen de 65 en 180m 
Geen geslotenverklaring 
Gelijkvloerse kruisingen met snelheidsremmende maatregelen 
Gesloten wegomgeving 

70 km/uur Rijbaanbreedte tussen 5 en 6m; rijstrookbreedte tussen 2,5 en 2,8m 
Twee rijstroken, gemarkeerde rijrichtingscheiding 
Rechtstanden tussen de 80 en 240m 
Geslotenverklaring voor langzaam verkeer 
Gelijkvloerse kruisingen 
Halfopen wegomgeving 

80 km/uur Rijbaanbreedte tussen 7 en 8m; rijstrookbreedte tussen 2,5 en 3,0m 
Twee rijstroken 
Rechtstanden tussen de 105 en 300m 
Geslotenverklaring voor langzaam verkeer 
Gelijkvloerse kruisingen 
Halfopen wegomgeving 
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Snelheidslimiet 
(km/uur) 

Geloofwaardige kenmerken 

90 km/uur Rijbaanbreedte tussen 12 en 15m; rijstrookbreedte tussen 2,7 en 3,3m 
Twee rijstroken 
Rechtstanden tussen de 135 en 380m 
Geslotenverklaring voor langzaam verkeer 
Geen gelijkvloerse kruisingen 
Halfopen wegomgeving 

100 km/uur Rijbaanbreedte tussen 18 en 22m; rijstrookbreedte tussen 2,9 en 3,6m 
Twee rijstroken per richting 
Rechtstanden tussen de 170 en 460m 
Geslotenverklaring voor langzaam verkeer 
Geen gelijkvloerse kruisingen 
Open wegomgeving 

110 km/uur Rijbaanbreedte tussen 20 en 24m; rijstrookbreedte tussen 3,1 en 3,7m 
Twee rijstroken per richting 
Rechtstanden tussen de 210 en 550m 
Geslotenverklaring voor langzaam verkeer 
Geen gelijkvloerse kruisingen 
Open wegomgeving 

120 km/uur Rijbaanbreedte tussen 22m en 26m; rijstrookbreedte 3,2m en 3,9m 
Twee of meer rijstroken per richting 
Rechtstanden tussen de 280 en 670m 
Geslotenverklaring voor langzaam verkeer 
Geen gelijkvloerse kruisingen 
Open wegomgeving 

130 km/uur Rijbaanbreedte 24m of meer; rijstrookbreedte 3,5m of meer 
Twee of meer rijstroken per richting 
Rechtstanden 670m of meer 
Geslotenverklaring voor langzaam verkeer 
Geen gelijkvloerse kruisingen 
Open wegomgeving 

Tabel A.4 Overzicht van veilige en geloofwaardige wegkenmerken per snelheidslimiet binnen VSGS op basis van Aarts et al., 2011. 
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Bijlage B  Werkzaam maken van automatische procedures 
 
Technische specificaties 
De automatische procedures die via de ‘Toolboxes’ te bena-
deren zijn, zijn ontwikkeld onder ArcGis Desktop 10.2.1. 
 
Opslaan van de procedures 
De automatische procedures dienen opgeslagen te worden in 
het gebruikersprofiel (‘User Profile’). Het pad is afhankelijk van 
de versie van Windows. Oudere versies maken nog gebruik 
van ‘Documents and Settins’, de nieuwere van User\Appdata.  
 
Een voorbeeld: C:\Documents and Settings\kars\Application 
Data\ESRI\Desktop10.2\ArcToolbox\My Toolboxes\Weg.tbx 
 
Geodatabestanden 
De procedures maken gebruik van een geodatabestand. Dit 
kan een MDB, een GDB of de ‘Spatial Engine’ zijn. De auto-
matische procedures behoren – ongeacht dit type bestand - te 
blijven werken. Wel dienen de procedures aan te grijpen op dit 
specifiek databestand en omdat dit bij iedere gebruiker een 
ander bestand kan zijn, zal dit gespecificeerd moeten worden. 
Dit kan eenvoudig worden bewerkstelligd door het betreffende 
geobestand als ‘default’ in te stellen (zie Afbeelding B.1). 
 

 
Afbeelding B.1 Instellen van het geodatabestand op de eigen PC als ‘de-
fault’. 
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Bijlage C  Overzicht van te verzamelen variabelen 
 
Bij het verzamelen van weg- en kruispuntkenmerken is aan te bevelen de meest kritische waarde als uitgangspunt te worden ge-
nomen. Dient bijvoorbeeld de obstakelvrije afstand te worden gegeven, neem in dat geval de kortste afstand die langs de weg aan-
wezig is.  
 
Rationele waarden (in meters) invoeren met maximaal 2 decimalen. 
 
Methode. Kenmerk Waarden 

DV DV wegcategorie (DV_Categorie) ETW 
GOW 
SW 

DV + VSGS Snelheidslimiet Snelheidslimiet (km/uur);  
stapvoets invoeren als 15 km/uur 

DV Aantal snelheidsremmers (DrempelPlateau) Aantal drempels of plateaus op het wegvak  
(niet op kruispunten). 

DV Wegverharding Open (b.v.: klinkers, keien, natuursteen) of  
Gesloten (b.v. asfalt, beton) 

DV + VSGS Aantal erfaansluitingen (Erfaansluitingen) Aantal particuliere uitritten langs het wegvak 
(geen kruispunten of uitritconstructies)  links en rechts 
van de weg apart (DV-meter); grootste aantal aan een 
of andere zijde (VSGS) 

DV Parkeren Links en rechts van de weg: 
Geen 
Vakken  
Verboden 

DV + VSGS Obstakelvrije afstand en afscherming van obstakels (ObstakelvrijeAfstand) Afstand (in meters) tot het dichtstbijzijnde obstakel 
links en rechts van de weg (DV-meter); laagste of 
meest voorkomende waarde (VSGS); 
Indien geleiderail aanwezig: waarde = 99  
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Methode. Kenmerk Waarden 

DV Aanwezigheid ov-haltes (Ov-haltes) Geen 
Rijbaan 
Haven 

DV Pechvoorziening Geen 
Vluchtstrook 
Pechhaven 
Berm 

DV Vooraankondiging bewegwijzering (Voor_bewegwijzering) Aanwezig = Bestaat 
Afwezig = NietBestaat 

DV + VSGS Rijrichtingscheiding Geen 
Niet overrijdbaar (b.v.: geleiderail, cable barrier) 
Moeilijk overrijdbaar (b.v.: trottoirband, richel, midden-
berm) 
Enkele doorgetrokken lijn 
Dubbele doorgetrokken lijn 
Enkele onderbroken lijn 
Dubbele onderbroken lijn 
Dubbele gevulde asstreep 
Anders 

DV Kantmarkering Links en rechts van de weg: 
Geen 
Doorgetrokken 
Onderbroken 
N.v.t. 

DV Parallelvoorziening Links en rechts van de weg: 
Geen 
Ventweg 
Fietspad 
Fiets- bromfietspad 
N.v.t. 
Anders 
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Methode. Kenmerk Waarden 

DV (Brom)fietsvoorziening (Fiets_bromfiets) Links en rechts van de weg: 
Geen 
Fietsstrook 
Verplicht fietspad 
Verplicht fiets- bromfietspad 
Onverplicht fiets- bromfietspad 
N.v.t. 

DV + VSGS Geslotenverklaring Geen 
Fiets 
Bromfiets 
Fiets/bromfiets 
Langzaam verkeer = Geheel 
Anders 

VSGS Aanwezigheid redresseerstrook (Redresseerstrook) Aanwezig = Bestaat 
Afwezig = NietBestaat 

VSGS Redresseerstrookbreedte Breedte (in meters) van smalste redresseerstrookge-
deelte op het wegvak 

VSGS Openheid van het wegbeeld (Wegbeeld) Open (b.v.: geen bosschages, bomen of bebouwing) 
Dicht (b.v.: dichte bebossing of bebouwing) 
Half (b.v.: af en toe een boom, lage bosschages) 

VSGS Rechtstand Rechtstand (in meters) van langste deel van het weg-
vak 

VSGS Type kruising (KruisingenSoort) Geen 
Gelijkvloers 
GelijkvloersPlateau  
Rotondes 
Ongelijkvloers 

VSGS Aantal kruisingen (KruisingenAantal) Geen 
Laag 
Normaal 
Hoog 
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Methode. Kenmerk Waarden 

VSGS Wegbreedte Wegbreedte (in meters) van breedste weggedeelte van 
het wegvak 

VSGS Rijstrookbreedte (RijstrookBreedte) Rijstrookbreedte (in meters) van breedste weggedeelte 
van het wegvak 

VSGS Aantal rijstroken rechts (RijstrokenA) Aantal (0 indien geen rijrichtingscheiding aanwezig is) 

VSGS Aantal rijstroken links (RijstrokenB) Aantal (0 indien geen rijrichtingscheiding aanwezig is) 

DV Type kruispunt (Kruispunt) ETW-ETW 
ETW-GOW 
GOW-GOW 
GOW-SW 

DV Voorrangsregeling Rechts voorrang 
Voorrang geregeld 
VRI 
Rotonde 
Anders 

DV Aantal takken (Takken) Aantal takken van het kruispunt 

DV Aanwezigheid plateaus (Verhoging) Geen 
Plateau 

DV Aanwezigheid bewegwijzering (Bewegwijzering) Aanwezig = Bestaat 
Afwezig = NietBestaat 

Tabel C.1 Te verzamelen variabelen voor de DV-meter en VSGS. 
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Bijlage D  DV-metervariabelen en codering in ProMeV 
 

Nr. Variabele en uitleg Codering 

0 DV_Categorie 
 
(wegcategorie volgens Duurzaam Veilig) 

ETW 
GOW 
SW 

1 Maximumsnelheid 
 
(codeert in hoeverre de snelheidslimiet 
in km/uur correct is, gegeven de DV-
wegcategorie) 

ALS DV_Categorie = ETW EN 
 (snelheidslimiet <= 30 OF snelheidslimiet = 40 OF snelheidslimiet = 60) DAN  
 Maximumsnelheid = 1 
ALS DV_Categorie = GOW EN 
 (snelheidslimiet = 50 OF snelheidslimiet = 70 OF snelheidslimiet = 80) DAN 
 Maximumsnelheid = 1 
ALS DV_Categorie = SW EN snelheidslimiet >= 100 DAN 
 Maximumsnelheid = 1 
ANDERS Maximumsnelheid = 0 

2 DrempelPlateau 
 
(codeert voor het aantal drempels of 
plateaus op wegvakken en relateert dit 
aan de correctheid hiervan in relatie tot 
de DV-categorie in combinatie met de 
snelheidslimiet) 

ALS DV_Categorie = ETW EN  
 (snelheidslimiet <= 30 EN aantal drempels of plateau’s >=1) OF 
 (snelheidslimiet > 30 EN aantal drempels of plateau’s =1) DAN 
 DrempelPlateau = 1 
ALS DV_Categorie = GOW EN  
 aantal drempels of plateau’s =0 DAN 
 DrempelPlateau = 1 
ALS DV_Categorie = SW EN aantal drempels of plateau’s =0 DAN 
 DrempelPlateau = 1 
ANDERS DrempelPlateau = 0 

3 Wegverharding 
 
(codeert voor open of gesloten wegver-
harding in relatie tot de DV-categorie en 
snelheidslimiet) 

ALS DV_Categorie = ETW EN wegverharding = open DAN 
 Wegverharding = 1 
ALS DV_Categorie = GOW EN wegverharding = gesloten DAN 
 Wegverharding = 1 
ALS DV_Categorie = SW EN wegverharding = gesloten DAN 
 Wegverharding = 1 
ANDERS Wegverharding = 0 
 



 

SWOV-rapport H-2014-5 Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV, Den Haag  45 

Nr. Variabele en uitleg Codering 

4 Erfaansluitingen 
 
(codeert voor het aantal particuliere 
uitritten aan het betreffende wegvak) 
 
Links en rechts 

ALS DV_Categorie = ETW EN  
 (snelheidslimiet <= 30 EN aantal erfaansluitingen > 0) OF  
 snelheidslimiet > 30 EN aantal erfaansluitingen < 2) DAN  
 Erfaansluitingen = 1 
ALS DV_Categorie = GOW EN aantal erfaansluiten = 0 DAN 
 Erfaansluitingen = 1 
ALS DV_Categorie = SW EN aantal erfaansluiten = 0 DAN 
 Erfaansluitingen = 1 
ANDERS Erfaansluitingen = 0 

5 Parkeren 
 
(codeert voor parkeervoorzieningen en –
regelgeving op het betreffende wegvak) 
 
Links en rechts 

ALS DV_Categorie = ETW EN parkeren = verboden DAN 
 Parkeren = 1 
ALS DV_Categorie = GOW EN  
 snelheidslimiet < 80 EN parkeren = geen DAN 
 Parkeren = 1 
ALS DV_Categorie = GOW EN  
 (snelheidslimiet = 80 EN parkeren = verboden) DAN 
 Parkeren = 1 
ALS DV_Categorie = SW EN parkeren = verboden DAN 
 Parkeren = 1 
ANDERS Parkeren = 0 

6 ObstakelvrijeAfstand 
 
(codeert voor de afstand in meters tot 
het eerste botsonvriendelijke object in 
de berm; dit kan een boom zijn (stam >8 
cm doorsnee), maar ook een mast of 
paal zonder afschuifconstructie, wal, 
talud of sloot) 
 
Links en rechts 

ALS DV_Categorie = ETW EN  
 snelheidslimiet <= 30 DAN 
 ObstakelvrijeAfstand = 1 
ALS DV_Categorie = ETW EN  
 snelheidslimiet > 30 EN obstakelvrije afstand >=2m DAN 
 ObstakelvrijeAfstand = 1 
ALS DV_Categorie = GOW EN obstakelvrije afstand >=4m DAN 
 ObstakelvrijeAfstand = 1 
ALS DV_Categorie = SW EN obstakelvrije afstand >= 7m DAN 
 ObstakelvrijeAfstand = 1 
ALS obstakelvrije afstand = geleiderail DAN 
 ObstakelvrijeAfstand = 99 
ANDERS ObstakelvrijeAfstand = 0 
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7 Ov-haltes 
 
(codeert voor de aanwezigheid van ov-
haltes op de rijbaan) 

ALS snelheidslimiet >= 60 EN ov-halte = op rijbaan DAN 
 Ov-halte = 0 
ANDERS Ov-halte = 1 

8 Pechvoorziening 
 
(codeert voor de aanwezigheid van 
pechvoorzieningen langs de rijbaan) 

ALS snelheidslimiet >= 60 EN pechvoorziening = geen DAN 
 Pechvoorziening = 0 
ANDERS Pechvoorziening = 1 

9 Voor_bewegwijzering 
 
(codeert voor de aanwezigheid van 
vooraankondiging van bewegwijzering 
op het betreffende wegvak) 

ALS DV_Categorie = ETW EN vooraankondiging bewegwijzering = afwezig DAN  
 Voor_bewegwijzering = 1 
ALS DV_Categorie = GOW EN vooraankondiging bewegwijzering = aanwezig DAN 
 Voor_bewegwijzering = 1 
ALS DV_Categorie = SW EN vooraankondiging bewegwijzering = aanwezig DAN 
 Voor_bewegwijzering = 1 
ANDERS Voor_bewegwijzering = 0 

10 Rijrichtingscheiding 
 
(codeert voor de aanwezige rijrich-
tingscheiding op het wegvak; niet-
overrijdbaar: geleiderail of cable-barriër; 
moeilijk overrijdbaar: richel, trottoirband, 
middenberm) 

ALS DV_Categorie = ETW EN rijrichtingscheiding = geen DAN  
 Rijrichtingscheiding = 1 
ALS DV_Categorie = GOW EN  
 (rijrichtingscheiding = geen OF rijrichtingsscheiding = niet overrijdbaar) DAN 
 Rijrichtingscheiding = 1 
ALS DV_Categorie = SW EN rijrichtingsscheiding = niet overrijdbaar DAN 
 Rijrichtingscheiding = 1 
ANDERS Rijrichtingscheiding = 0 
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11 Kantmarkering 
 
(codeert voor type kantmarkering dat 
aanwezig is op het wegvak) 
 
Links en rechts 

ALS DV_Categorie = ETW EN  
 (snelheidslimiet <= 50 EN kantmarkering = geen) DAN 
 Kantmarkering = 1 
ALS DV_Categorie = ETW EN  
 snelheidslimiet > 50 EN kantmarkering = onderbroken) DAN  
 Kantmarkering = 1 
ALS DV_Categorie = GOW EN  
 (snelheidslimiet < 80 EN kantmarkering = wel of niet) DAN 
 Kantmarkering = 1 
ALS DV_Categorie = GOW EN  
 (snelheidslimiet >= 80 EN kantmarkering = onderbroken) DAN 
 Kantmarkering = 1 
ALS DV_Categorie = SW EN kantmarkering = doorgetrokken DAN 
 Kantmarkering = 1 
ANDERS Kantmarkering = 0 

12 Parallelvoorziening 
 
(codeert voor aanwezigheid en type 
parallelvoorziening) 
 
Links en rechts 

ALS DV_Categorie = ETW EN  
 (snelheidslimiet <= 30 EN parallelvoorziening = geen) DAN 
 Parallelvoorziening = 1 
ALS DV_Categorie = ETW EN  
 snelheidslimiet > 30 EN parallelvoorziening = geen OF parallelvoorziening = fietspad) DAN  
 Parallelvoorziening = 1 
ALS DV_Categorie = GOW EN  
 (snelheidslimiet < 80 EN parallelvoorziening = geen) DAN 
 Parallelvoorziening = 1 
ALS DV_Categorie = GOW EN snelheidslimiet <= 80 EN  
 (parallelvoorziening = ventweg OF parallelvoorziening = (brom)fietspad) DAN 
 Parallelvoorziening = 1 
ALS DV_Categorie = SW EN parallelvoorziening = n.v.t. DAN 
 Parallelvoorziening = 1 
ANDERS Parallelvoorziening = 0 
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13 Fiets_bromfiets 
 
(codeert voor (brom)fietsvoorzieningen 
langs het wegvak) 
 
Links en rechts 

ALS DV_Categorie = ETW EN  
 (snelheidslimiet <= 30 EN (brom)fietsvoorzieningen = n.v.t) DAN 
 Fiets_bromfiets = 1 
ALS DV_Categorie = ETW EN  
 (snelheidslimiet > 30 EN (brom)fietspad = verplicht (brom)fietspad) DAN  
 Fiets_bromfiets = 1 
ALS DV_Categorie = GOW EN (brom)fietspad = verplicht (brom)fietspad) DAN  
 Fiets_bromfiets = 1 
ALS DV_Categorie = SW EN (brom)fietspad = n.v.t.) DAN 
 Fiets_bromfiets = 1 
ANDERS Fiets_bromfiets = 0 

14 Geslotenverklaring 
 
(codeert voor aanwezigheid en type 
geslotenverklaring op het wegvak) 

ALS DV_Categorie = ETW EN geslotenverklaring = geen DAN 
 Geslotenverklaring = 1 
ALS DV_Categorie = GOW EN  
 (snelheidslimiet < 80 EN geslotenverklaring = fiets) DAN 
 Geslotenverklaring = 1 
ALS DV_Categorie = GOW EN snelheidslimiet >= 80 EN  
 Geslotenverklaring = langzaam verkeer DAN 
 Geslotenverklaring = 1 
ALS DV_Categorie = SW EN geslotenverklaring = langzaam verkeer DAN 
 Geslotenverklaring = 1 
ANDERS Geslotenverklaring = 0 

Tabel D.1 Codering van de DV-meterkenmerken van wegvakken in ProMeV. 
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0 Kruispunt 
 
(codeert voor de wegtypen die elkaar 
kruisen; toe- en afritten worden als 
GOW gecategoriseerd) 

ALS ETW-ETW DAN 
 Kruispunt = 1 
ALS ETW-GOW DAN 
 Kruispunt = 1 
ALS GOW-GOW DAN 
 Kruispunt = 1 
ALS GOW-SW DAN 
 Kruispunt = 1 
ANDERS Kruispunt = 0 

1 Regeling 
 
(codeert voor de voorrangsregeling die 
van toepassing is op het kruispunt) 

ALS Kruispunt = ETW-ETW EN rechts voorrang OF voorrang geregeld DAN 
 Regeling = 1 
ALS Kruispunt = ETW-GOW EN (rotonde OF VRI) DAN 
 Regeling = 1 
ALS Kruispunt = GOW-GOW EN (rotonde OF VRI OF voorrang geregeld) DAN 
 Regeling = 1 
ALS Kruispunt = GOW-SW EN (toe-of afrit) DAN 
 Regeling = 1 
ANDERS Regeling = 0 

2 Takken 
 
(codeert voor het aantal takken van het 
betreffende kruispunt) 

ALS aantal takken <= 4 DAN 
 Takken = 1 
ANDERS Takken = 0 

3 Verhoging 
 
(codeert voor aan- of afwezigheid van 
een plateau op het kruispunt) 

ALS Kruispunt = ETW-ETW OF ETW-GOW EN  plateau of geen verhoging DAN 
 Verhoging = 1 
ALS Kruispunt = GOW-GOW EN regeling is geen rotonde EN plateau DAN 
 Verhoging = 1 
ANDERS Verhoging = 0 

4 Bewegwijzering 
 
(codeert voor aan- of afwezigheid van 
bewegwijzering op het kruispunt) 

ALS Kruispunt ≠ ETW-ETW EN bewegwijzering aanwezig DAN 
 Bewegwijzering = 1 
ANDERS Bewegwijzering = 0 

Tabel D.2 Codering van de DV-meterkenmerken van kruispunten in ProMeV. 
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